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Wstep

Poczatek XXI wieku to okres wielu zmian i powstawania nowych zjawisk w gos-
podarce europejskiej i Swiatowej, a w konsekwencji — zmian w sposobie postrze-
gania rynku. Wywierajg one istotny wpltyw na sposob, zakres i form¢ prowadzo-
nych strategii i dziatan marketingowych ukierunkowanych na ksztattowanie potrzeb
i preferencji nabywcow dobr i ustug. Znaczenie transportu w gospodarce stale ro$-
nie w zwiazku z takimi zjawiskami, jak: globalizacja, specjalizacja 1 podziat pracy,
masowa konsumpcja, ekonomia skali produkcji, optymalizacja kosztéw, rosngca
konkurencja, skracanie cyklu zycia produktdw, cyfryzacja spoleczenstwa, zmiany
formy sprzedazy oraz obstugi klienta. Szczegdlnym okresem zmian wielu tendencji
rynkowych sg lata 2019-2022, w ktorych $wiat walczyt z pandemig COVID-19.

W tym kontekscie konieczne jest systemowe podejscie do transportu, ktore po-
zwoli na ujecie proceséw zachodzacych w transporcie jako spojna, kompleksowsq
1 zintegrowang cato$¢. Rynek przewozow pasazerskich jest bardzo dynamiczny
i ulega statym przeobrazeniom, wynikajacym gtéwnie ze wskazanych zmian zacho-
dzacych w otoczeniu transportu. Zjawisko kongestii, duze nat¢zenie ruchu na dro-
gach i w efekcie spowolnienie czasu podrozy po stronie transportu indywidualnego
i masowego drogowego (autobusy), z jednej strony, i jednoczesnie znaczna poprawa
infrastruktury kolejowej, intensywne zakupy nowoczesnego taboru, umozliwiaja-
cego efektywne wykorzystanie czasu w trakcie podrdzy, stopniowe wprowadzanie
wspolnego biletu kolejowego, mozliwos$¢ zakupu i okazania biletu w formie elek-
tronicznej, z drugiej strony, wptywaja na wzrost konkurencyjnosci przewoznikow
kolejowych wobec transportu samochodowego, gtoéwnie indywidualnego. Ta tenden-
cja zostata zachwiana w 2019 roku wraz z rozwojem pandemii COVID-19. Podrozni
w trosce o swoje bezpieczenstwo zdrowotne i z powodu wprowadzanych licznych
ograniczen w komunikacji publicznej masowo wybierali transport indywidualny.

W konsekwencji wspotczesnych przemian zachodzacych w gospodarce $swiato-

wej 1 gospodarkach narodowych nalezy bardzo wnikliwie analizowa¢ mechanizmy
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ksztattujace zachowania konsumentow w nowych warunkach rynkowych i prowa-
dzi¢ profesjonalne, nowoczesne dziatania marketingowe, zmierzajace do odbudowa-
nia popytu na pasazerski transport publiczny.

Celem badawczym jest:

1. Zbadanie, jaki wptyw na decyzje ustugobiorcow w przewozach pasazerskich
miata i ma pandemia COVID-19.

2. Uzyskanie odpowiedzi na pytanie, czy i ewentualnie w jakim stopniu pandemia
COVID-19 wptyneta na potrzeby, preferencje i oczekiwania podréznych w ko-
munikacji publicznej i indywidualne;.

3. Ustalenie, czy pandemia COVID-19 wptyneta na potrzeby, preferencje i oczeki-
wania podréznych w kolejowych przewozach pasazerskich na krotkich, srednich
1 dtugich odlegtosciach — aglomeracyjnych, regionalnych i ponadregionalnych.
Celem aplikacyjnym jest nakreslenie kierunkéw badan preferencji nabyw-

coOw ushug transportu pasazerskiego i wskazanie mozliwosci ksztaltowania oferty
w kolejowych przewozach pasazerskich w nowych uwarunkowaniach otoczenia.
Zatozeniem pracy jest zbadanie, czy 1 ewentualnie jak zmienily si¢ preferencje po-
dréznych w komunikacji publicznej i indywidualnej (w tym réwniez w kolejowych
przewozach pasazerskich) w kontek$cie wspotczesnych uwarunkowan pandemii
COVID-19, jak zachowuja si¢ wspotczesni konsumenci (podrézni), co w ustudze
transportu pasazerskiego jest dla nich priorytetowe.
W celu osiagnigcia przyjetych zatozen:

— przedstawiono przeobrazenia zachodzace w zachowaniach nabywcoéw we
wspotczesnym $wiecie,

— zrealizowano podstawowe problemy badawcze w ujeciu teoretycznym i em-
pirycznym, odnoszace si¢ do zachowan podréznych w komunikacji publicz-
nej 1 indywidualnej (w tym rowniez w kolejowych przewozach pasazerskich)
w czasie pandemii COVID-19,

— zaprezentowano wyniki badan pierwotnych, obejmujace zardwno preferencje,
zachowania komunikacyjne, jak i potrzeby podréznych w komunikacji publicz-
nej 1 indywidualnej (w tym rowniez w kolejowych przewozach pasazerskich)
w czasie pandemii COVID-19,

— wskazano na mozliwosci oddzialywania na preferencje podréznych po pande-
mii COVID-19 w kolejowych przewozach pasazerskich.

Koncepcja monografii obejmuje zagadnienia teoretyczne zwigzane zarO6wno

z zachowaniami konsumentéw i ich preferencjami, jak i osadzeniem ich w teorii
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ekonomiki transportu. Odrgbng uwagg poswigcono rozwojowi pandemii COVID-19,
ktora zredefiniowala zachowania nabywcéw na wielu rynkach. Aby przejrzyscie
i rzetelnie przedstawic¢ podjety temat, monografia zostata podzielona na siedem roz-
dziatow, w ktorych omowiono poszczegdlne zagadnienia.

W rozdziale pierwszym omdwiono problematyke zachowan nabywcow z od-
niesieniem do rynku ustug transportowych, w tym: preferencje nabywcow jako ele-
ment zachowan konsumenckich, zachowania nabywcow na rynku ustug transporto-
wych, preferencje nabywcéw w kolejowym transporcie pasazerskim.

W rozdziale drugim przedstawiono problematyke pandemii COVID-19. Omo-
wiono genez¢ i rozwdj pandemii COVID-19 oraz sposoby jej przeciwdziatania
w Polsce.

W rozdziale trzecim oméwiono rynek kolejowych przewozow pasazerskich
w Polsce. Dokonano charakterystyki kolejowych przewozow pasazerskich, analizu-
jac i omawiajac kolejno rynek przewozow pasazerskich, kolejowe przewozy pasa-
zerskie w Polsce oraz konkurencyjnos¢ kolejowych przewozow pasazerskich.

W rozdziale czwartym odniesiono si¢ do zagadnienia wpltywu pandemii
COVID-19 na dziatalno$¢ przewoznikéw i organizatorow kolejowych przewozow
pasazerskich. Kolejno przedstawiono zmiany zachodzace na europejskim i szcze-
gotowo na polskim rynku kolejowych przewozéw pasazerskich w czasie pandemii
COVID-19, oméwiono instrumenty wsparcia oraz wprowadzone elementy bez-
pieczenstwa w przewozach kolejowych w Europie (w tym w Polsce) w pandemii
COVID-19.

W rozdziale pigtym przedstawiono wyniki badan wlasnych dotyczace wptywu
pandemii COVID-19 na preferencje podroznych. Kolejno oméwiono metodyke ba-
dania i statystyki opisowe, wptyw pandemii COVID-19 na preferencje komunika-
cyjne w transporcie publicznym na zachowania komunikacyjne podréznych w ko-
munikacji miejskiej (aglomeracyjnej), regionalnej, ponadregionalnej oraz w trans-
porcie indywidualnym.

W rozdziale széstym zawarto analizy porownawcze wplywu pandemii
COVID-19 na preferencje podréoznych w kontekscie kryteriow spoteczno-demo-
graficznych odr¢bnie w odniesieniu do transportu miejskiego, regionalnego i po-
nadregionalnego. W analizach ujeto potrzeby i oczekiwania podréznych w tran-
sporcie publicznym w kontekscie ich wieku, wielko$ci miejsca zamieszkania, odle-
glosci podrézowania itp.
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W rozdziale siodmym wskazano na mozliwosci oddziatywania na preferencje po-
droznych w transporcie kolejowym po ustaniu pandemii COVID-19. Przedstawiono
whnioski z przeprowadzonych badan wiasnych i oméwiono zmiany w preferencjach
podréznych na kolejowym rynku przewozow pasazerskich w kontek$cie pandemii
COVID-19. Na zakonczenie wskazano sposoby oddziatywania na preferencje podroz-
nych przez przewoznikéw i organizatorow kolejowych przewozow pasazerskich.

Aby oméwi¢ zatozone zagadnienia w odniesieniu do zbiorowej komunikacji
publicznej (w tym kolejowych przewozow pasazerskich) i transportu indywidual-
nego, w monografii zawarto wyniki badan pierwotnych przeprowadzonych przez
autorke na potrzeby niniejszej monografii. Badania przeprowadzono w styczniu
2022 roku z wykorzystaniem metody CAWI na reprezentatywnej probie N = 1129
dorostych mieszkancow Polski. Proba kontrolowana byta pod wzgledem zmiennych
spoleczno-demograficznych: ptci, wieku, wielko$ci miejscowosci zamieszkania.
Losowo-kwotowy dobdr proby zwigzany ze specyfika badan z wykorzystaniem
metody CAWI zastosowano przy ankietyzacji online. W celu identyfikacji proble-
matyki preferencji podréznych badania obejmowaty publiczny transport pasazerski
(kolejowy i drogowy). To pozwolito na wylonienie kluczowych elementow sktadaja-
cych sie na preferencje podréznych i propozycje ich implementacji do oferty kolejo-
wych przewozow pasazerskich.

Publikacja przeznaczona jest dla wielu srodowisk, przede wszystkim dla przed-
stawicieli sfery nauki, zainteresowanych problematyka zachowan nabywczych po-
dréznych w transporcie (w tym glownie kolejowym) oraz ewolucji przewozow pa-
sazerskich na tle zmian w otoczeniu i zachowan konsumentow, menedzeréw za-
rzadzajacych przedsigbiorstwami kolejowymi, organizacjami wspotpracujacymi
z przewoznikami kolejowymi, jak réwniez studentow, dla ktorych istotna jest oma-
wiana problematyka.

Autorka serdecznie dzigkuje Pani profesor Barbarze Kos z Uniwersytetu Eko-
nomicznego w Katowicach za cenne uwagi przedstawione w recenzji, ktére niewat-

pliwie wptynety na jakos$¢ publikacji.



ROZDZIAL 1

Preferencje nabywcéw

1.1. Zachowania nabywcéw

Termin ,,zachowanie, zachowanie si¢” to — wedtug Encyklopedii PWN — ,,jedno
z podstawowych poje¢ psychologii; w najszerszym znaczeniu — kazda dajgca si¢ ob-
serwowac reakcja na bodzce z otoczenia lub ogdt reakeji 1 ustosunkowan organizmu
zywego do $rodowiska™. Z kolei wedtug Wielkiego stownika jezyka PWN jest to

990

,,SposoOb bycia, sposob reagowania na cos; obejscie, postepowanie’™, a wedtug Wiel-
kiego stownika jezyka polskiego PAN ,,sposob postepowania w jakiej$ sytuacji™.

Pojecie ,,zachowania konsumenckie” wywodzi si¢ z termindow consum behavior
i consumer behavior, ktére oznaczaja koncentrowanie si¢ na badaniu postgpowania
cztowieka. Zachowania konsumenckie to nauka o jednostkach podejmujacych decy-
zje i o procesach zdobywania dobr, ustug, doswiadczen i pomystow oraz konsumo-
wania ich i dysponowania nimi*. Jest to dziedzina interdyscyplinarna, korzystajaca
z dorobku ekonomii, psychologii spotecznej, psychologii ogélnej, antropologii kul-
turowej i semiotyki. Nauka ta zajmuje si¢ zbieraniem i analizowaniem informacji
o wszystkich elementach procesu, jakim jest dokonywanie zakupu?.

Zachowania nabywcow (konsumentéw) na rynku mozna zdefiniowac jako

kazda dajaca si¢ obserwowac reakcje na bodzce z otoczenia lub ogo6t reakcji

' Zachowanie, w: Encyklopedia PWN, https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/zachowanie;3999750.
html (dostep: 25.02.2023).

2 Zachowanie, w: Wielki stownik jezyka polskiego PWN, red. S. Dubisz, Wydawnictwo Na-
ukowe PWN, Warszawa 2018, s. 612.

3 Zachowanie, w: Wielki stownik jezyka polskiego PAN, red. P. Zmigrodzki, https:/wsjp.pl/
haslo/podglad/20267/zachowanie (dostep: 25.02.2023).

4 I.C. Mowen, Consumer behavior, Macmillan, New York—London 1987, s. 5, cyt. za: G. Swia-
towy, Zachowania konsumentow..., s. 12.

> Zachowania konsumentéw, w: Encyklopedia zarzqdzania, https:/mfiles.pl/pl/index.php/Za-
chowania_konsument%C3%B3w (dostep: 14.11.2022).
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1 ustosunkowan do nich. Sg one skierowane na bezposrednie zaspokajanie potrzeb
konsumpcyjnych, wynikajace z podejmowanych decyzji nabywczych. ,,Zachowa-
nia konsumentéw sg efektem reakcji na uwarunkowania spoteczne, psychologiczne
i ekonomiczne i mogg by¢ badane przez obserwacje faktycznych wyboréow (wskaz-
niki ilosciowe) oraz deklarowanych sposobow zachowania, aspiracje, oceny, opinie,
motywy (wskazniki jako$ciowe)”®. Zachowanie konsumenta to postepowanie osta-
tecznego uzytkownika dobr materialnych i niematerialnych’.

Odnoszac si¢ do teorii ekonomii, nalezy zwroci¢ uwage na to, ze zachowania
konsumpcyjne, podobnie jak inne, sa wyborami mi¢dzy konkurencyjnymi celami
w warunkach dysponowania ograniczonymi $rodkami®. Zachowania konsumentow
stanowig pewien cykl dotyczacy procesu nabycia dobra, jego uzywania oraz pozby-
cia sie. Obejmuja one nie tylko dziatania fizyczne, ale rowniez wszystkie operacje
zachodzgce w psychice w czasie dokonywania zakupu’. Wraz ze zmianami doko-
nujacymi si¢ w otoczeniu zmieniajg si¢ wymagania konsumentéw i ich wrazliwos¢
na bodzce marketingowe. Nastepstwem tych przemian i wzrostu §wiadomos$ci na-
bywczej konsumentéw sg zmiany w zachowaniach konsumentoéw oraz sposobach
wykorzystywania instrumentéw marketingowych. Waznym wymogiem stawianym
przed marketingiem jest ciggle badanie i analizowanie trendow gospodarczych
w otoczeniu oraz zmian zachowan nabywczych konsumentow. Moga by¢ one krot-
kotrwale, przej$ciowe lub dlugotrwate (megatrendy)'®.

Trend okre$lany jest jako zjawisko dlugotrwale, rozwijajace si¢ (nasilajace si¢
i pojawiajace w coraz szerszych grupach spotecznych czy konsumenckich). To kie-
runek lub sekwencja zdarzen, ktore wykazuja pewna site i ciagtos¢ w czasie. Trendy
sg bardziej trwale i latwiejsze do przewidzenia niz moda''. NakreSlajg ksztatt

6 Z. Kedzior, K. Karcz, Modele zachowari gospodarstw domowych i przedsiebiorstw (lata
2000-2010), AE w Katowicach, Katowice 2008, s. 12.

7 G. Swiatowy, Zachowania konsumentow, PWE, Warszawa 2006, s. 13.

8 J. Witek, Zachowania konsumentéw — wyzwaniem rynku, w: Zachowania nabywcoéw, red.
G. Rosa, J. Perenc, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2011, s. 10.

9 Zachowania konsumentéw. ..

10 Klasyfikacja trendow zajmowali si¢ m.in. W. Wyss, D. Yankelovich, G. Gerken, J. Naisbitt,
reprezentujacy rozne szkoty (od niemieckiej, nowojorskiej, francuskiej do szwajcarskiej). Po-
mimo réznic w nazewnictwie i kryteriach klasyfikacji wszystkie przedstawione przez tych auto-
réw modele zawierajg podobne tresci i w szerokim zakresie sa zgodne.

11" Moda to zjawisko konsumenckie, spoteczne czy kulturowe, krotkotrwate (sezonowe), okresla-
jace i weryfikujace, co jest aktualnie ,.trendy”, a co nie.
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przyszto$ci. Trendy odznaczaja si¢ relatywnie duzg stabilno$cig i pomimo stosowa-
nia roznych metod badawczych uzyskano poréwnywalne wyniki. Tworcg najbar-
dziej szczegdlowej klasyfikacji trendow jest W. Wyss, ktory wyrdznit'2;

— trendy wiodace — najbardziej charakterystyczne, o r6znym nat¢zeniu i skali od-
dzialywania (hedonizm, ekstrawersja, erotyka, aktywnos¢, technika, komfort
zycia),

— trendy sekwencyjne — o charakterystycznej zmienno$ci (neomaterializm, osiag-
nigcia, wlasno$¢, wizerunek, ksztalcenie, uciechy podniebienia, dobra kondycja
psychofizyczna),

— trendy ambiwalentne — nierozwijajace si¢ w sposob prostoliniowy (indywidua-
lizm, upadek autorytetow),

— megatrendy — dotyczace koncentracji wokdt zmian postaw 1 zachowan w dzie-
dzinie zycia spotecznego i gospodarczego (spoteczenstwo sukcesu i dobrobytu,
orientacja na uroki zycia, otwarcie na kulture alternatywna, szok przysztosci).
Do najczesciej wyrdznianych w literaturze trendéw nalezg: che¢ odmiany (im-

puls do zwolnienia tempa zycia i uzyskania dzigki temu wickszej satysfakc;ji), izo-
lowanie si¢, odmtadzanie si¢, egomania (dgzenie do rozwoju wlasnej osobowosci
W ten sposob, by by¢ postrzeganym i traktowanym inaczej niz wszyscy), niezwykte
przygody, nadmiar obowigzkow, gtos rozsadku (dazenie do uczynienia spoteczen-
stwa bardziej odpowiedzialnym za srodowisko, szkolnictwo i etyke), mate stabostki,
dbato$¢ o zdrowie, konsumeryzm.

Megatrendy definiowane sg jako znaczace zmiany spoleczne, polityczne i tech-
nologiczne, ktore ksztattuja si¢ powoli, lecz gdy juz zaistnieja, to przez pewien czas
wywieraja wplyw na wszystkie dziedziny zycia — §rednio od siedmiu do dziesigciu
lat, a nawet dtuzej. Do najczesciej wyroznianych w literaturze megatrendow naleza:

— ewolucja spoteczenstwa industrialnego w spoteczenstwo informatyczne,

— globalizacja zaréwno zjawisk gospodarczych, jak i stylu zycia,

— prywatyzacja,

— zmiana roli kobiet z tradycyjnej na przywodcza,

— wzrost znaczenia i wartos$ci jednostki,

— spadek zainteresowania religia,

— strategiczne dziatania przedsigbiorstw i ich samodzielno$¢,

12 Opracowano na podstawie: G. Rosa, Nowoczesne trendy w zarzqdzaniu marketingowym,
w: Zarzgdzanie marketingowe, red. G. Rosa, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2012, s. 251—
254.
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— demokracja i prosumpcja,

— zrdznicowanie zamiast uniformizacji,

— rozwoj techniki i technologii, wymuszajace potrzebe jej ,,humanizacji” i prze-
ciwdziatania wykluczeniu cyfrowemu.

Na podstawie analizy trendéw i megatrendéw mozna zauwazy¢, ze dzialania
podmiotéw po stronie podazy powinny stuzy¢ zaspokojeniu pragnien i zyczen na-
bywcow przy maksymalizacji ich satysfakcji.

Satysfakcja nabywecy jest to subiektywne odczucie zadowolenia, odniesionych
korzysci 1 spetnionych oczekiwan z nabycia, konsumpcji i uzytkowania produktu,
wynikajace z zaspokojenia potrzeby lub rozwigzania wystepujacego problemu's.
We wspotczesnych czasach jest priorytetowym celem podmiotdw po stronie podazy.
Realizacja tego celu dotyczy ustalenia kluczowych czynnikow satysfakeji, ktorych
przestrzeganie powinno stac si¢ szczegolnie kontrolowanym obowigzkiem przedsig-
biorstwa. Satysfakcja nabywcy to subiektywne odczucie zaspokojenia jego oczeki-
wan przez dany produkt, inaczej moéwigc: to pewien stan wewngtrzny, emocjonalny,
ktory pojawia si¢ u konsumenta w wyniku dokonania zakupu, bgdacy wynikiem
konfrontacji jego oczekiwan i preferencji co do produktu (jakos$¢ oczekiwana) z jego
doswiadczeniami z produktem (jako$¢ otrzymana). Dbatos¢ o wysoki stopien sa-
tysfakcji moze doprowadzi¢ do zwigkszenia liczby lojalnych klientow. Zadowoleni
nabywcy sg mniej wrazliwi na cen¢ i wykazuja wigksza sktonnos¢ do ponownego
nabywania tego samego produktu. W celu uzyskania pelniejszej oceny poziomu sa-
tysfakcji nabywcow badaniem nalezatoby objac¢ nie tylko obecnych, ale takze poten-
cjalnych oraz utraconych klientéw firmy.

Do podstawowych czynnikow satysfakcji nabywcow zalicza si¢: stato$¢ utrzy-
mywania wysokiej jakosci produktu, atrakcyjno$¢ ceny i dogodnos¢ zaptaty, dostep-
no$¢ produktu we wlasciwym miejscu i czasie, kompleksowa i zyczliwg obstuge,
uzyskanie porady dla dokonania whasciwego wyboru, mozliwo$¢ wyprobowania
produktu, szybkie i petne wykonanie umowy, natychmiastowg pozytywna reakcje
na zgloszona reklamacje, informacje i promocj¢ wzbogacajace wiedzg o produk-
cie 1 jego zastosowaniach. Zadowolenie jest stanem psychicznym odczuwalnym
przez nabywce w czasie konsumowania i uzytkowania nabytego produktu czy ko-
rzystania z ustugi. Wynika ono ze stopnia zgodnos$ci oczekiwan dotyczacych cech

13 Por. G. Rosa, Koncepcja zarzqdzania marketingowego, w: Zarzqdzanie marketingowe...,
s. 45-46.
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i walorow — ogolnie korzysci produktu — z faktycznymi jego warto$ciami'®. Jest
to wigc stan odczuwalny przez nabywce, zwigzany z pordwnaniem postrzeganych
cech produktu i oczekiwan jego zdolno$ci do zaspokajania potrzeby. Najwyzszy
stopien zadowolenia wywotuja zakupy przekraczajace oczekiwania, co jest gtowng
podstawa wytwarzania si¢ lojalno$ci nabywcy wobec produktow i firmy'. Zapew-
nienie klientowi zadowolenia z kupna, konsumowania i uzytkowania produktow jest
statym celem dziatalno$ci marketingowej przedsiebiorstwa i jego pracownikow!'.
Do metod wyznaczania i pomiaru zadowolenia nabywcow nalezg m.in. badania
ankietowe, dyskusje grupowe, analiza skarg i sugestii oraz ocena strat ponoszonych
przez firme na skutek utraty niezadowolonych nabywcow!’. Na tej podstawie mozna
ustali¢ wskaznik zadowolenia nabywcy (CSI). Zastosowanie go polega na ocenie
oferty podmiotu lub grupy podmiotow w relacji do oferty bedacej idealng w wyob-
razeniu respondentéw. Analiza powinna umozliwi¢ poznanie stopnia zadowolenia
respondentéw, najczesciej nabywcow aktualnej oferty. Kreowanie silnej marki row-
niez wigze si¢ z satysfakcjg konsumenta z jej zakupu, posiadania lub uzytkowania.
Wskaznik CSI jest ilorazem sumy iloczynow rang waznosci i odpowiadajacych
im ocen realizacji poszczegdlnych cech oraz sumy iloczyndéw rang waznosci i ocen

maksymalnych:

iRiXOi

CSI = n’=1—
ZRi x Omax
i=1

gdzie: R; — ranga waznosci i-tej cechy ustugi, O; — ocena realizacji i-tej cechy ustugi,

O,.x — maksymalna ocena realizacji i-tej cechy ustugi transportowe;.

4 T. Sztucki, Encyklopedia marketingu, Agencja Wydawnicza Placet, Warszawa 1998, s. 281,
342.

15 1. Ostrowska, Uwarunkowania zachowan nabywcéw w procesie zakupu, w: Mlodzi nabywcy
na e-zakupach, L. Gracz, 1. Ostrowska, Placet, Warszawa 2014, s. 32.

16 Encyklopedia marketingu. .., s. 281.

7" Badania marketingowe. Metody, techniki i obszary aplikacji na wspélczesnym rynku,
red. K. Mazurek-Lopacinska, Wydawnictwo Naukowe PWN Warszawa 2023, s. 582.
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Moga wystgpic rozne typy satysfakcji'®:

1. Transakcyjna — krotkotrwate do§wiadczenia konsumenta z marka, wynikajace
z oceny konkretnej transakcji. Daje mozliwo$¢ poréwnania poziomu satysfakcji
migdzy markami. Ma znaczenie zwlaszcza w przypadku nowosci.

2. Skumulowana — skumulowane do$wiadczenia konsumenta dotyczace marki.
Jest to catkowita ocena konsumpcji w okreslonym odcinku czasu. Ten rodzaj
satysfakcji ma wplyw na lojalno$¢ konsumenta wobec marki.

Rola konsumenta we wspodtczesnym spoteczenstwie konsumpcyjnym i gospo-
darce opartej na wiedzy podlega wyraznym przemianom, a zrédtem warto$ci moga
by¢ sami konsumenci (ustug). Zjawisko aktywizmu konsumentéw, ktérzy coraz
cz¢sciej z wlasnej inicjatywy dostarczajg informacji zwrotnych firmom i sobie na-
wzajem, jest okreslane (za A. Tofflerem) mianem prosumpcji, a konsumenci — pro-
sumentami'®,

Homo consumens poczatku XXI wieku poddawany jest ustawicznej presji dy-
namicznego otoczenia gospodarczego, spotecznego, politycznego i kulturowego,
czego efektem jest wyksztalcenie si¢ nowych trendow konsumenckich. B. Mréz za-
licza do nich m.in.?’:

1. ,,Mieszanie si¢ ptci” (gender blending) — polegajace na zacieraniu si¢ granic
migdzy tradycyjnymi rolami i zachowaniami przypisywanymi kiedy$ kobietom
1 megzczyznom. Mezczyzni podejmuja sie zadan zarezerwowanych tradycyjnie
dla kobiet (pracuja w zawodach zdominowanych przez kobiety, np. w przed-
szkolu, opiekuja si¢ dzie¢mi, gotuja, interesuja si¢ moda, wlasnym wygla-
dem), kobiety natomiast sg bardziej nastawione na rywalizacj¢, samorealizacje
W pracy.

2. LOHAS (lifestyles of health and sustainability) — polegajacy na odejsciu od
nadmiernej konsumpcji, promowaniu zdrowego stylu zycia, ekologicznym od-
zywianiu, zrownowazonym rozwoju i poszanowaniu $rodowiska. Istotg tego

stylu stato si¢ poszukiwanie rownowagi pomigdzy tym, co zdrowe i przyjemne.

18 W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku, PWE, Warszawa 1998, s. 281; K. Mazurek-topacinska,
Zachowania nabywcow i ich konsekwencje marketingowe, PWE, Warszawa 2003, s. 306-308;
Badania marketingowe.. ., s. 563-590.

19 M. Pluta-Olearnik, Marketing przedsiebiorstw ustugowych w procesie internalizacji, PWE,
Warszawa 2013, s. 6.

20 B. Mroéz, Konsument w globalnej gospodarce. Trzy perspektywy, Oficyna Wydawnicza
Szkota Gtowna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2013, s. 133-142.
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3. Samoleczenie (do-it-yourself doctors) — wzmozone zainteresowanie konsu-
mentow wlasnym zdrowiem, swoja kondycja fizyczng i psychiczng. Dostep do
réznych zrdédet informacji powoduje, ze konsumenci sami probuja kontrolowac
funkcjonowanie swojego organizmu, samodzielnie diagnozujg choroby i wy-
bieraja sposoby leczenia.

4. Konsument poszukujacy (trysumer) — konsument chetnie testujacy nowosci
rynkowe, poszukujacy nowych doznan i doswiadczen, wykazujacy duzg samo-
dzielnoé¢ w weryfikowaniu wiarygodnosci informacji promocyjnych, otwarcie
i odwage w poszukiwaniu innowacyjnych sposobow zaspokojenia potrzeb, te-
stowaniu nowych produktéw, poszukiwaniu opinii o nich, zdobywaniu infor-
macji z réznego rodzaju zrodel, uczeniu si¢ od bardziej doswiadczonych uzyt-
kownikow.

5. Wspotpraca konsumencka (sharing economy) — polegajaca na poszukiwaniu
innych zrédet umozliwiajacych korzystanie z dobr i ustug zamiast ich zakupu
(np. wypozyczenie, najem, zakupy grupowe, korzystanie z produktéw uzywa-
nych). Ekonomia wspélnego uzytkowania wiagze si¢ najcz¢sciej z odplatnym
udostepnianiem dobr konsumpcyjnych miedzy konsumentami, ktérzy sa ich
wiascicielami, ale ich nie uzywajg lub wykorzystuja w ograniczonym stopniu
(np. samochody, mieszkania, sprzet sportowy).

Mozna wiec wskazaé, ze do czynnikdw, ktore ksztattuja zachowania wspot-

czesnego konsumenta, naleza:

znaczne zroznicowanie potrzeb i mozliwosci ich zaspokojenia,

— swoboda wyboru i zakupu kazdego produktu,

— gotowos¢ akceptowania nowosci produkeyjnych uzytecznych, atrakcyjnych,
wyrozniajacych si¢ oryginalnos$cia,

— Wyzszy poziom wymagan w zakresie asortymentu i obstugi klienta,

— nastawienie na zdrowa zywnosc¢, ochrong zdrowia, pigkny, mtody wyglad,

— che¢ nabywania markowych produktow, ale masowej produkcji (tansze),

— wejscie na poziom prosumpcji,

— wyzszy poziom wyksztatcenia i doswiadczen,

— duze zréznicowanie dochodow,

— krytycyzm wobec reklamy i wszelkich manipulacji,

— traktowanie zakupdw jako przyjemnosci.

Swiadomos$é nabywcza konsumentow jest coraz wigksza, a w zwiazku z tym

oczekiwania w stosunku do ofertowanych produktéow réwniez rosng. Wielu z nich
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staje si¢ ekspertami, ktorych oczekiwania sg coraz wyzsze. Do wspolczesnych typo-
wych tendencji w zachowaniach konsumentéw naleza dwie przeciwstawne: homo-
genizacja i heterogenizacja?!.

Homogenizacja oznaczajaca ujednolicanie konsumpcji przejawia si¢ w globa-
lizacji (przystosowanie produktow globalnych do lokalnych systemoéw wartos$ci),
wielokulturowosci (zachowania zgodne z wptywem innych kultur, np. walentynki,
Halloween), odej$ciu od tradycji (stopniowe ograniczanie roli tradycji rodzinnych,
lokalnych, zawodowych w zachowaniach konsumpcyjnych).

Heterogenizacja??, oznaczajagca zréznicowanie konsumpcji, przejawia sie w et-
nocentryzmie, czyli preferowaniu produktow rodzimego pochodzenia bardziej niz
zagranicznych?’, oraz domocentryzmie, ktory zostat szczegdlnie wymuszony przez
pandemi¢ COVID-19, a polega na przeniesieniu aktywnosci podejmowanych poza
miejscem zamieszkania do domu, np. edukacja. Domocentryzm opisujg nastepu-
jace kategorie: wirtualizacja — zaspokajanie potrzeb za posrednictwem elektronicz-
nych $rodkéow przekazu, wirtualni znajomi, kokonizacja — dgzenie do izolacji, wy-
cofywanie si¢ konsumentéw z zycia publicznego, towarzyskiego, dematerializacja
(zmiana warto$ci wptywajacych na zadowolenie: przezycia estetyczne, przyjemno-
$ci, doznania, wiedza, informacja). Do kolejnych przejawéw homogenizacji nalezg:
serwicyzacja (wzrost udzialu ustug w konsumpcji), prosumpcja (nadkonsumpcja
— nadmierna konsumpcja) oraz dekonsumpcja (§wiadome ograniczanie do racjonal-
nych rozmiaréw).

Wsréd wspotezesnych konsumentow zauwazalna jest zaréwno postepujaca ho-
mogenizacja stylow zycia, jak i narastanie zjawisk heterogenizacji konsumpcji. Po-
mimo ze przedstawione tendencje sg przeciwstawne, to jednak w wielu obszarach
uzupelniajg sie, a ich relacje w zalezno$ci od sytuacji moga mie¢ charakter substy-
tucyjny lub komplementarny. Niestandardowe zachowania konsumentow powoduja

2l G. Rosa, Nowoczesne trendy. .., s. 249-250; E. Kiezel, Konsument i jego zachowania na rynku
europejskim, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2010, s. 180—181; J. Wos$, Zacho-
wania konsumenckie — teoria i praktyka, Wydawnictwo AE w Poznaniu, Poznan 2003, s. 96;
Ekonomika konsumpcji. Elementy teorii, red. K. Zelazna, SGGW, Warszawa 2002, s. 137-138;
Konsument i konsumpcja we wspotczesnej gospodarce, red. M. Janos-Kresto, B. Mroz, Oficyna
Wydawnicza SGH, Warszawa 2006, s. 220-221.

22 C. Bywalec, L. Rudnicki, Konsumpcja, PWE, Warszawa 2002, s. 138-139; E. Kiezel, Kon-
sument i jego zachowania..., s. 180—181; J. Wo$, Zachowania konsumenckie..., s. 96; Ekonomika
konsumpcji..., s. 137-138.

23 E. Wolanin-Jarosz, Etnocentryzm konsumencki w Srodowisku miedzynarodowym — studium
rynkowe Euroregionu Karpackiego, Difin, Warszawa 2015, s. 17.



Preferencje jako element zachowan nabywcow | 19

w konsekwencji trudnosci w klasyfikowaniu kierunkéw ich zachowan — jedne po-
wstajg, inne przemijaja, charakterystyczne dla niektorych dobr, branz czy dziedzin.
Konsumenci instytucjonalni, czyli organizacje dziatajagce na rynku, powinny zdaé
sobie sprawg, ze ich prawdziwa przewaga nad konkurencja zalezy gtoéwnie od kapi-
tatu intelektualnego, wiedzy i innych nietrwatych aktywow, takich jak wizerunek
i relacje z klientami?*. Przedsigbiorstwa zorientowane na konsumenta powinny wiec
budowac swoja przewage na partnerskich relacjach z klientami, wizerunku oraz wy-
korzystywaniu kapitatu intelektualnego.

Specyfike zachowan nabywczych wspotczesnych nabywcow instytucjonalnych
wyznaczaja wymogi zwigzane z pozyskaniem i wykorzystaniem §rodkéw pomoco-
wych z funduszy UE, laczace si¢ z tym okreslone procedury zakupu i uzytkowania
produktow, otoczenie prawne w postaci przepisow prawa Unii Europejskiej 1 do-
stosowane do nich przepisy prawa polskiego?, dotyczace np. ochrony $rodowiska,
zrownowazonego rozwoju, obowiazkoéw i przywilejow pracownikow, narastajacej
konkurencji na wielu rynkach, a w przypadku nabywcow indywidualnych — ich

ewoluujace potrzeby i zachowania.

1.2. Preferencje jako element zachowan nabywcéw

Zachowania konsumentow $cisle wiaza si¢ z ich preferencjami (przekonaniami),
ktore najczesciej sg rozumiane jako subiektywne oceny lub system ocen bedacy
podstawa wyborow dokonywanych w procesie zakupu. Pojawiajg si¢ w sytuacji,
gdy konsument wybiera dobro lub ustuge sposrod wielu dostepnych opcji, co wigze
sie z faworyzowaniem jednego produktu wzgledem innych?®. Preferencje mogg by¢

24 R. Shaw, Nowe spojrzenie na marketing, Wydawnictwo Studio Emka, Warszawa 2001,
s. 33; A. Drab-Kurowska, Polityka konkurencji w obszarze rynku pocztowego Unii Europejskiej,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2019, s. 37-40.

25 A. Budziewicz-Guzlecka, A. Drab-Kurowska, Problems of infrastructure markets with par-
ticular emphasis on the postal market in the context of digital exclusion, ,,Sustainability” 2020,
12(11), 4719.

26 A. Ermagun, S. Hajivosough, A. Samimi, T.H. Rashidi, 4 joint model for trip purpose and
escorting patterns of disabled, ,,Travel Behaviour and Society” 2016, 3.
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ksztattowane przez nabywcow na podstawie ich opinii, wiedzy, emocji lub wiary
oraz udzialu w tworzeniu optymalnej dla nich warto$ci®’.

Preferencje Scisle wigzg si¢ z pragnieniami nabywcow, ktore sa ksztattowane
przez kulture oraz indywidualng osobowos¢. Pragnienia i preferencje poparte sita
nabywcza stajg sie popytem?®. Stanowig determinante popytu, precyzujac, co kon-
sument chce kupi¢. Warto pamigtac, ze konsumenci stale poszerzajg swoja wiedze
o rynku, a co za tym idzie — zmieniajg si¢ rowniez ich preferencje. Przy wyborze
odpowiednich dobr duzy wptyw maja takie czynniki jak: wiek, stan rodzinny, gust,
poziom wyksztalcenia, potrzeby egzystencjalne oraz rozwdj spoteczno-gospodar-
czy. Konsument dazac do maksymalnego zaspokojenia swoich potrzeb, kieruje si¢
przestankami racjonalnymi, a takze standardami, jakie panujg w grupie spotecznej,
do ktorej przynalezy?. Posiadajgc ograniczone zasoby finansowe, musi dokona¢ po-
réwnania uzytecznosci réznych dobr oraz ich kombinacji, a nastgpnie wybraé te,
ktore dadzag mu najwicksze zadowolenie. Okresla on réwniez, ktore kombinacje
dobr sg dla niego jednakowo uzyteczne, a decyzja w zwigzku z tym obojetna.

W II potowie XIX wieku ekonomisci neoklasyczni stworzyli podstawy teo-
rii wyboru konsumenta opartej na pojeciu uzytecznosci. Uzytecznos$¢ to suma za-
dowolenia (satysfakcji), jaka czerpie konsument z posiadanych dobr lub nabytych
ustug. Celem konsumenta jest uzyskanie maksymalnej uzytecznosci z konsumpcji
wybranego dobra lub ustugi’®. Wybory dokonywane przez konsumentéw nie tylko
zalezg od ich mozliwosci finansowych, ale takze od pragnien. Podczas podejmo-
wania decyzji o sposobie wydawania posiadanych pieni¢gdzy istotng role odgrywa
réwniez gust. Czynniki determinujace zachowania konsumentéw mozna podzieli¢

27 P. Kotler, H. Kartajaya, 1. Setiawan, Marketing 3.0. Dobry produkt? Zadowolony klient? Spet-
niony cztowiek?, MT Biznes, Warszawa 2016, s. 18; P. Kotler, H. Kartajaya, I. Setiawan, Marke-
ting 4.0. Era cyfrowa, MT Biznes, Warszawa 2017, s. 25-26.

28 G. Armstrong, P. Kotler, Marketing. Wprowadzenie, Wydawnictwo Gab, Warszawa 2016,
s. 38.

2 Zachowania konsumentéw. Procesy unowoczesniania konsumpcji, red. E. Kiezel, S. Smy-
czek, Oficyna Wolters Kluwer, Warszawa 2015, s. 78-83; A.l. Szymanska, Preferencje konsu-
menckie i ich determinanty, ,,Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkota Ekonomii i Informatyki w Kra-
kowie” 2012, 8, s. 67.

30 M. Ksiezyk, Ekonomia wspélczesnej gospodarki rynkowej, Wydawnictwa AGH, Krakéw
2015, s. 70.
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na wewnetrzne o charakterze psychologicznym oraz zewnetrzne. Ten typ klasyfika-
¢ji proponuje m.in. JW. Wiktor®!,

Zachowania konsumentéw moga by¢ racjonalne lub nieracjonalne. Racjonal-
no$¢ dziatania mozna zdefiniowac jako postgpowanie zgodne z logika, polegajace
na doborze odpowiednich $rodkéw, spdjnych z posiadang wiedzg i systemem warto-
$ci, ktorych celem jest maksymalizacja poziomu zaspokajania potrzeb, jednocze$nie
z uwzglednieniem np. sytuacji ekonomicznej oraz innych czynnikéw zewnetrznych
1 wewnetrznych (np. posiadanych zasobow, umiejetnosci tworzenia plandéw, syste-
matycznego gromadzenie informacji). Zachowanie racjonalne jest mozliwe do wy-
jasnienia za pomocg teorii pochodzacych z réznych dziedzin nauki, m.in. ekono-
mii, psychologii czy fizjologii. Racjonalno$¢ dotyczy podejmowanych decyzji, a nie
samych wynikéw. W zwigzku z tym dziatania konsumentéw moga by¢ racjonalne,
ale nie zawsze beda skutkowaé uzyskaniem oczekiwanych rezultatow. Postgpowa-
nie nabywcoéw powinno by¢ §wiadomie zaplanowane i oszacowane, ukierunkowane
na dany cel, logiczne i zgodne z ich preferencjami. Przeciwienstwem dziatan opar-
tych na racjonalno$ci sa dziatania nieracjonalne, czyli podejmowanie decyzji bez
doktadnej analizy wszystkich mozliwych wariantéw, nierozwaznie. W racjonalnych
dziataniach konsumentow istotna jest zdolnos¢ do zdefiniowania potrzeb oraz umie-
jetnos¢ ich klasyfikacji, od tych najbardziej wymaganych (pozadanych) do tych
najmniej waznych. Kazdy konsument ma bowiem swojg indywidualng hierarchie
potrzeb, ktéra wyznacza mu kierunek postepowania i subiektywne cele, ktérych
osiggnigcie jest dla niego najistotniejsze.

Racjonalnos$¢ postepowania konsumentéw utozsamiana jest czesto z uzytecz-
noscia, czyli z osiagnigciem maksymalnego poziomu satysfakcji wynikajacej z za-
spokojenia jak najwiekszej ilosci potrzeb przy okreslonym dochodzie. Uzytecznosé¢
w naukach ekonomicznych wyjasnia powody wyboréw podmiotéw rynku, ktore
skutkuja okreslonym stopniem satysfakcji. Analiza uzytecznosci dotyczy zalezno-
$ci, jakie zachodzg pomigdzy réznymi wariantami produktéw w koszyku wybra-

nym przez konsumenta a poziomem osigganej przez to uzytecznosci.

31 Preferencje konsumenta, w: Encyklopedia zarzqdzania, https://mfiles.pl/pl/index.php/prefe-
rencje_konsumenta (dostep: 10.10.2022).
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Na poziom racjonalno$ci zachowan nabywcoéw majg wpltyw m.in.:

— potrzeby,

— znalezienie przez konsumenta najlepszej opcji wérdd wszystkich, ktore brat pod
uwage,

— zidentyfikowanie kluczowych faktow zwigzanych z mozliwo$ciami wyboru,

— poziom i zakres posiadanych zasoboéw informacyjnych.

W makroekonomii racjonalno$¢ dziatania rozpatrywana jest w dwoch katego-
riach: korzysci i kosztow. Zachowanie racjonalne bedzie wigc wyborem takich dzia-
tan, ktére dadzg konsumentowi jak najwicksze korzysci lub zredukujg do minimum
towarzyszgce im koszty3%:

Racjonalno$¢ rzeczowa — odnosi si¢ do poziomu wiedzy konsumenta. Okresla
relacje pomiedzy jej wykorzystaniem przez konsumenta a skuteczno$cig jego dzia-
tan. Postepowanie konsumentow ograniczone jest brakiem znajomosci niezb¢dnych
informacji oraz wszystkich mozliwych opcji zaspokojenia danej potrzeby.

Racjonalno$¢ metodologiczna — dotyczy $wiadomego sposobu postepowa-
nia konsumenta, ktéry podejmuje decyzje i wybiera niezbgdne $rodki zgodnie ze
swoimi preferencjami i posiadang wiedza, nie zawsze znajdujaca odzwierciedlenie
W rzeczywistosci.

Racjonalnosé¢ faktyczna — dotyczy wyborow konsumentow, ktore sa podejmo-
wane w warunkach okreslonego dostepu do informacji w danym miejscu i czasie.

Dziatania konkurencji, zwlaszcza w zakresie zwigkszania wartosci klienta, po-
wodujg, ze pod ich wptywem nawet lojalni nabywcy moga rozwaza¢ zmian¢ do-
tychczasowego ustugodawcy®. Zachowania racjonalne w tym konteks$cie wigzg sie
z przyjeciem podstawowych zatozen dotyczacych preferencji konsumenta’:

1. Konsument umie porownywac koszyk dobr. Potrafi powiedzie¢, czy kombina-
cje (x1, x2) przedktada nad (yl, y2), albo czy zestaw (z1, z2) jest dla niego tak
samo dobry jak (d1, d2) i czy jest mu oboj¢tne, ktory wybierze.

2. Konsument porownuje pary zestawow dobr w sposob wewngtrznie spojny. Jesli
wybiera koszyk (x1, x2), mogac dostac (yl, y2), a sposrod (yl, y2) i (z1, z2) woli
(y1, y2), to majac do dyspozycji (x1, x2) i (z1, z2), wybierze (x1, x2).

32 M. Ksiezyk, Ekonomia wspélczesnej gospodarki..., s 71; B. Slusarczyk, S. Slusarczyk, Pod-
stawy mikro- i makroekonomii, Politechnika Lubelska, Lublin 2011, s. 180—182.

3 Mtodzi nabywey..., s. 33.

34 G. Zawadzka, Podstawy teorii zachowarn konsumenta, w: Makro- i mikroekonomia. Podsta-
wowe problemy, red. S. Marciniak, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 237.
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W tym kontek$cie mozna mowié o wewngtrznej spdjnosci wyboru, czyli o racjo-
nalno$ci postepowania konsumenta i konsekwentnym przestrzeganiu zasad, wedtug
ktorych porzadkuje koszyki. W zwiazku z przyjetym zatozeniem?:

1. Zaden koszyk dobr nie jest gorszy od samego siebie.

2. Konsument woli mie¢ wigcej dobr niz mniej. Jesli konsument wybiera sposrod
dwoch koszykdw (X, y) i (X, y), gdzie X’ > X, to bardziej pozadany jest dla niego
koszyk (x’, y), czyli (X’, y) > (X, y). Z tego zatozenia wynika, ze konsument woli
mie¢ wiecej dobr niz mnie;.

3. Preferencje konsumenta sg cigglte (warunek techniczny).

Hal R. Varian®® uwaza, ze niektore zalozenia o preferencjach sg tak fundamen-
talne, ze mozna je traktowac jako aksjomaty teorii konsumenta. Sg to:

— zupetno$¢ — nalezy zatozy¢, ze dwa koszyki moga by¢ poréwnywalne,

— zwrotno$¢ — nalezy zalozy¢, ze kazdy inny koszyk jest przynajmniej réwnie
dobry,

— przechodnio$¢ — nalezy zatozyé¢, ze jezeli konsument uwaza, ze koszyk X jest
przynajmniej tak samo dobry jak Y, a Y przynajmniej tak dobry jak Z, to sadzi
on rowniez, ze X jest przynajmniej tak dobry jak Z.

Badania rynkowe w zakresie preferencji ustugodawcow i ustugobiorcéw moga
by¢ wykorzystywane réwniez do projektowania optymalnej oferty przedsigbior-

stwa.

1.3. Zachowania nabywcéw na rynku ustug transportowych

Nabywcami (w odniesieniu do ustug transportowych: konsumentami lub ustugo-
biorcami — podréznymi’’) ustug transportowych sg podmioty wystepujace po stro-
nie popytowej na rynku ustug transportowych. W takim rozumieniu odpowiadaja
one definicji konsumenta sensu largo, czyli w ujgciu szerszym, obejmujagcym za-

réwno osoby fizyczne, jak i przedsigbiorcow.

35 Ibidem.

36 H.R. Varian, Mikroekonomia. Kurs sredni — ujecie nowoczesne, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2005, s. 6.

37 Na potrzeby niniejszego rozdziahu przyjeto nierozgraniczanie tych poje¢, umownie traktujac
je zamiennie.
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Zachowania konsumentoéw na rynku ustug transportowych mozna zdefiniowac
jako kazda dajaca si¢ obserwowaé reakcje na bodzce z otoczenia lub og6t reakcji
wobec nich. Sg one skierowane na bezposrednie zaspokajanie potrzeb konsumpcyj-
nych w zakresie ustug transportowych, wynikajace z podejmowanych decyzji na-
bywczych.

Zrédlem tych decyzji sa potrzeby transportowe. Transport, szczegélnie pasa-
zerski, ma na celu zaspokojenie potrzeb przewozowych zwigzanych zaréwno z ak-
tywnos$cia gospodarcza, jak i pozagospodarcza (spoteczna) ludnosci®®. Zrodta po-
trzeb transportowych mozna podzieli¢ na wynikajace z dziatalno$ci gospodarczej
oraz zwigzane z organizacja zycia spotecznego. Potrzeby transportowe zglaszane
przez podmioty gospodarcze wynikaja przede wszystkim z przestrzennego roz-
mieszczenia czynnikoéw wytworczych, specjalizacji, kooperacji i koncentracji pro-
dukcji, uwarunkowan wymiany mi¢dzynarodowej oraz organizacji sieci dystrybucji
towaréw konsumpcyjnych®. Potrzeby transportowe zwigzane z organizacjg zycia
spolecznego sa zdeterminowane przez rozmieszczenie: miejsc pracy, placowek
oswiatowych, punktow handlowych, miejsc rekreacji, instytucji kultury i nauki oraz
jednostek administracji publicznej. Przemieszczenia ludzi mogg by¢ zwigzane takze
z utrzymaniem wigzi miedzyludzkich*.

Konsekwencja tych potrzeb sg czynniki wptywajgce na podejmowanie decyzji
przez nabywcow ustug transportu pasazerskiego:

— kolejowego (przede wszystkim cena, dostgpnos$é, wygoda i przyzwyczajenie
oraz brak konkurencyjnych srodkéw transportu, gtéwnie na dalekie odlegto-
sci),

— samochodowego (elastyczno$¢, cena, dostepno$¢ oraz brak konkurencyjnych
srodkow transportu, gtéwnie lokalnego),

— lotniczego (szybkos$¢, wygoda oraz brak konkurencyjnych §rodkéw transportu
na dalekie odlegtosci).

Jednoczesnie mozna zaobserwowaé czynniki wptywajace na decyzje nabyw-
cow ushug transportowych w przewozach pasazerskich (zwigzane gtownie ze wzro-

stem popytu na przewozy, szczego6lnie komunikacja indywidualng) na skutek:

3 W. Drozdz, Infrastruktura transportu przesylowego jako element polityki bezpieczenstwa
energetycznego Unii Europejskiej i Polski, PTE, Szczecin 2013, s. 18.

39 E. Mendyk, Ekonomika transportu, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2009, s. 99-100.

40 B, Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci w miastach, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2018, s. 47.
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— $wiatowej integracji spotecznej, kulturowej i zawodowej (McLuhanowska ten-
dencja ,,$wiat — wspolna wioska™!),

— wzrostu stopy zyciowej spoteczenstwa i zwigzanej z tym sktonnosci do podro-
zowania,

— rozwoju turystyki,

— zmian kulturowych zwigzanych ze sposobem spgdzania czasu wolnego, wypo-
czynku,

— likwidacji ograniczen w ruchu migdzynarodowym,

— rozbudowy osiedli mieszkaniowych na obrzezach duzych aglomeracji,

— rozwoju szkolnictwa i potrzeby uzyskania wyksztalcenia,

— rosngcej liczby podrozy stuzbowych (do central firm, w celu utrzymywania
kontaktéw z klientami i kooperantami, w celu podnoszenia kwalifikacji przez
pracownikow).

Zachowania podréznych sg zwigzane z czynnikami socjoekonomicznymi ce-
chujacymi dang populacje, jak: wiek, wyksztatcenie, posiadanie samochodu, wiel-
kos$¢ gospodarstwa domowego, dochody*>. W przewozach osob podstawowymi
czynnikami wptywajacymi na popyt sa: liczba ludno$ci, rozmieszczenie 1 stopien
koncentracji osadnictwa, poziom rozwoju gospodarczego regionu, sita nabywcza
spoteczenstwa, czas przeznaczany na roézne formy aktywnosci, koszty eksploatacji
indywidualnych $rodkow transportu w relacji do cen ustug transportowych publicz-
nych $rodkéw transportu, ranga poszczegolnych preferencji sktadajgcych sie na ja-
ko$¢ oferty ustugowej®.

Proces zakupu ustugi transportowej wigze si¢ zarowno z rodzajem ustugi, jak
i typem konsumenta. W przypadku ustug, ktérych gléwnym konsumentem jest
klient instytucjonalny (i reprezentujacy go przedsi¢biorca), ktéry nabywa okreslony
pakiet ustug, proces zakupu trwa dtuzej. Najwigcej czasu i dziatan nabywcy ukie-

runkowujg na sam zakup (w tym gléwnie negocjacje cenowe).

41 M. McLuhan prezentuje idee globalizacji, okreslajac $wiat jako globalng wioske. Globalizacja
oznacza, ze $wiat lub gospodarka ma charakter niepodzielny, neutralny, zintegrowany w znacze-
niu ogélnos§wiatowym. Zob. M. McLuhan, Understanding media — the technological extension of
man, McGrow-Hill, New York 1964.

4 A. De Witte, J. Hollevoet, F. Dobruskes, M. Hubert, C. Macharis, Linking modal choice to
mobility: a comprehensive review, ,,Transportation Research” 2013, Part A 49, s. 329-341.

4 B. Bartosiewicz, 1. Pielesiak, Spartial patterns of travel behaviour in Poland, ,Travel Be-
haviour and Society” 2019, 15, s. 113-122.
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W przypadku indywidualnych nabywcoéw ustug przewozu oséb czas podej-
mowania decyzji zalezy od rodzaju przewozu. W przewozach powtarzalnych, jak
dojazdy do pracy czy przejazdy komunikacjg miejska, trwa najwyzej kilka minut,
natomiast np. w przewozach turystycznych — nawet kilka dni.

Mozna wskaza¢ grupy czynnikow wptywajacych na zachowania konsumentow
ustug transportowych, jak:

— bodzce niemarketingowe i marketingowe,
— czynniki charakteryzujace kupujacego,
— czynniki wptywajace na decyzje kupujacego (omoéwione w podrozdziale 2.1).

Tempo i1 charakter zmian spotecznych, ekonomicznych, technologicznych oraz
prawnych wptywaja na réznicowanie si¢ potrzeb transportowych. Najwazniejszym
i pierwotnym zrédtem potrzeb przewozowych jest wczesniej wspomniane prze-
strzenne zroznicowanie rozmieszczenia elementéw niezbednych do dziatalnosci
ludzkiej (bogactw naturalnych i sit wytworczych). W pozagospodarczej sferze zycia
spolecznego natomiast mozna wyr6zni¢ — nieco inaczej ujgte niz te wymienione
wczesniej — nastepujace zrodta potrzeb transportowych: przestrzenne rozmieszcze-
nie dobr kulturalnych, o§wiatowych i naukowych, standard zycia ludnosci, zagospo-
darowanie czasu wolnego, ochrona zdrowia, potrzeby utrzymania wigzi spoleczne;j,
dziatalno$¢ administracji panstwowej, obronnos¢ kraju i bezpieczenstwo publiczne.

Do najwazniejszych bodzcéw niemarketingowych wptywajacych na popyt
w przewozach osob naleza:

— liczba ludno$ci, rozmieszczenie i stopien koncentracji osadnictwa,

— sila nabywcza spoleczenstwa,

— czas przeznaczany na rézne formy aktywnosci,

— koszty eksploatacji indywidualnych $rodkow transportu w relacji do cen ustug
transportowych publicznych §rodkéw transportu,

— ranga poszczegdlnych postulatow sktadajacych sie na jakos¢ oferty ustugowe;.

Do bodzcow marketingowych natomiast mozna zaliczy¢:

— klasyczne 7P (produkt, cene, promocje, dystrybucje, personel, §wiadectwo ma-
terialne, proces $wiadczenia ustugi),

— czynniki charakteryzujgce nabywce**: kulturowe (kultura, $rodowisko, klasa

spoleczna), spoteczne (rodzina, grupa odniesienia, rola i status), ekonomiczne

4 G. Rosa, J. Perenc, 1. Ostrowska, Marketing przyszlosci. Od ujecia tradycyjnego do nowo-
czesnego, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2016, s. 132-146.
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(dochody), psychologiczne (motywy, potrzeby i pragnienia, postawy i preferen-
cje, osobowos¢, doswiadczenie, postrzegane ryzyko), osobiste i demograficzne
(wiek, pte¢, etap zycia, styl zycia, wyksztatcenie, wykonywany zawod i zajmo-

wane stanowisko).

1.4. Preferencje nabywcéw w kolejowym transporcie pasazerskim

Rozwdj pasazerskich przewozow kolejowych w Polsce zwigzany jest z analizg za-
chowan nabywcow tych ustug, ktora prowadzi do uzyskania odpowiedzi na pytanie,
w jaki sposob nabywcey ustug podejmuja decyzje, jakie czynniki wptywaja na te de-
cyzje, jakie sg ich potrzeby i preferencje®.

Potrzeby transportowe ludnosci zwigzane z organizacja zycia spotecznego sa
zdeterminowane przez rozmieszczenie: miejsc pracy, placowek oswiatowych, punk-
tow handlowych, miejsc rekreacji, instytucji kultury i nauki oraz jednostek admini-
stracji publicznej. Przemieszczenia ludzi moga by¢ zwigzane takze z utrzymaniem
wiezi miedzyludzkich*®.

Preferencje ustugobiorcéw w pasazerskim transporcie kolejowym mozna zdefi-
niowac jako dazenie do zaspokojenia potrzeb transportowych, odpowiadajacych ich
oczekiwaniom i bedgcych odzwierciedleniem ich upodoban oraz osobowosci’. Pre-
ferencje w procesie zakupu przektadaja si¢ zazwyczaj na zachowania konsumentéw
na rynku, co moze mie¢ réwniez zastosowanie przy dokonywaniu wyboru ustug
transportowych. Ze wzgledu na dostepnos¢ ustug i informacji online ,,cyfrowy po-
dréznik” ma ciagle rosngce wymagania i oczekuje spersonalizowanej obstugi®®.

Na skutek ewolucji rynku ustug transportowych i wzrostu konkurencji na-
stapity istotne zmiany w oczekiwaniach klientow, ktore sprawity, ze obok tych

tradycyjnych oczekiwan pojawily si¢ nowe preferencje. Zmniejsza si¢ znaczenie

4 G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych przewozéw pasazerskich, Wydawnictwo Na-
ukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2020, s. 92.

46 B.Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci..., s. 47.

47 G. Rosa, Nowoczesny marketing. .., s. 107.

48 L. Nyurenberger, N. Luchina, 1. Sewruikov, G. Tikhomirova, “2GO” Format Innovative
Technologies in Tourism: Augmented Reality E of Travelling, w: 42nd International Scientific

Conference on Economic and Social Development, red. G. Dukic, J. Clifford, D. Atkinson, Lon-
don 2019, s. 318-320.
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standardowych ustug, ro$nie natomiast rola wiedzy, umiej¢tnosci wspotpracy, przed-
sigbiorczosci 1 innowacji. Wspotczesni autorzy dostrzegajg zmiany w zachowaniach
nabywcow pasazerskich ustug transportowych oraz nowe kierunki ksztalttowania
ich preferencji®’. Wazne jest stale $ledzenie tych zmian i elastyczne dostosowywanie
si¢ do nich. Preferencje pasazeréw transportu kolejowego wynikajg z koniecznosci
zaspokojenia potrzeb transportowych, ktére odzwierciedlaja ich oczekiwania i1 oso-
bowos¢. Klienci sg coraz bardziej wymagajacy w zakresie np. partnerskiego podej-
$cia przyjetego przez przewoznika, jakoéci oferowanych ustug™, bezpieczenstwa,
dostarczania aktualnych informacji®!, obstugi klienta®, czesto nawet kompleksowej
obstugi logistycznej w skali krajowej i migdzynarodowej>. Oceniaja, ktora z ofert
zapewni ich zdaniem — bez wzglgdu na motywy — najwigkszg postrzegang przez
nich warto$¢, 1 na nig si¢ decyduja. To, czy oferta spetnia ich oczekiwania, wptywa
na satysfakcje klienta i prawdopodobienstwo, ze ponownie zakupi produkt>.
Prawidtowe rozpoznanie preferencji ksztattujagcych nabywcze zachowania kon-
sumentow ma cze¢sto decydujacy wplyw na pozycje rynkowa przedsiebiorstw. Wy-
nika to z faktu, ze konsument pozostaje pod wptywem wielu czynnikéw o charakte-
rze subiektywnym, ktore sg trudne do sprecyzowania, gdyz odnosza si¢ do odczué
i doswiadczen, ktore nabywa w ciaggu swojego zycia. Odczucia tego typu okresla si¢

4 G. Rosa, Passenger preferences in rail transport, ,,European Journal of Service Manage-
ment” 2018, 4(28/1), s. 273-280; B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci...,
s. 46; Koleje pasazerskie w wojewédztwach — dynamika zmian, Urzad Transportu Kolejowego,
Warszawa 2017.

30 B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzywna mobilnos¢ w metropoliach, Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2020, s. 97.

S B. Guszczak, Rozwdj transportu kolejowego w Polsce na przestrzeni ostatnich lat, ,,Logi-
styka” 2014, 3, s. 2294-2303.

32 M. Antonowicz, K. Bogucka, Coworking — nowy produkt dla pasazera kolei, ,,Problemy
Transportu i Logistyki” 2019, 2(46), s. 7-18.

53 K. Krawiec, J. Cwiek, Analiza trendéw w kolejowych przewozach pasazerskich, ,,Problemy
Transportu i Logistyki” 2019, 1(45), s. 53—62; A. Massel, Kolejowe przewozy regionalne i aglo-
meracyjne — ewolucja oferty przewozowej w latach 1990-2017 i jej uwarunkowania infrastruk-
turalne oraz taborowe, ,,Problemy Transportu i Logistyki” 2019, 1(45), s. 75-86; A. M¢zyk, Re-
gionalizacja kolejowych przewozéw pasazerskich. Zalozenia i realizacja, ,,Problemy Transportu
i Logistyki” 2019, 1(45), s. 87-95; K. Szatucki, Spor o system finansowania rozwoju kolei aglo-
meracyjnej wojewodztwa pomorskiego, ,,Problemy Transportu i Logistyki” 2019, 1(45), s. 119—
126; M. Antonowicz, K. Bogucka, Coworking...

34 P. Kotler, K. Keller, K. Lane, Marketing, Dom Wydawniczy Rebis, Poznan 2012, s. 136—137;

B. Abramovic, D. Sipus, Quality assessment of regional railway passenger transport, w: Sustain-
able rail transport, red. M. Marinov, J. Piip, Springer, Cham 2019, s. 83-96.
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jako wewnetrzne preferencje, ktore odzwierciedlajg upodobania konsumenta. Bada-
nia nad preferencjami konsumentoéw moga by¢ prowadzone na podstawie obserwacji
historycznych, a takze danych opisujgcych intencje konsumentéw, zawartych w me-
todach analizy preferencji wyrazonych. Odnoszg si¢ one do zachowan rynkowych
deklarowanych przez konsumentdéw. Przy takim zatozeniu podstawowe Zrodio in-
formacji ma posta¢ danych zbieranych za pomocg badan posrednich i bezposred-
nich, rejestrujagcych w ten sposdb preferencje nabyweze konsumentow,

Z przegladu literatury i dostgpnych badan wynika, ze konsumenci podejmuja
decyzje o wyborze $rodka transportu w warunkach niepewnos$ci. Zmienne, ktore sg
nabywcy znane w momencie podejmowania decyzji, to zwykle koszty podréozy, go-
dzina odjazdu i mozliwy czas przejazdu. Istniejg opracowania na temat podejmowa-
nia decyzji o wyborze $rodka transportu, ktore pozwalajg przewidzie¢, jakie ryzyko
sg sktonni podjgé¢ konsumenci majacy do wyboru rézne $rodki transportu’®. Autorzy
podkreslaja, ze na decyzje konsumenta wptyw majg rutynowe, zwyczajowe zacho-
wania komunikacyjne konsumenta, bazujace na jego doswiadczeniu. Uksztattowane
na tej podstawie preferencje sg najczesciej ukierunkowane na czas, cene (koszty po-
drézy), komfort oraz ich elementy sktadowe.

35 1. Ostrowska, G. Rosa, A. Tomaszewicz, Customer preferences in passenger railway trans-
port, w: Economic and Social Development 44th International Scientific Conference, red. M. Na-
drljanski, J. Grzinic, K.K. Kowalczyk, Split 2019, s. 35—42.

36 S. Rasouli, H. Timmermans, Applications of theories and models of choice and decision-mak-
ing under conditions of uncertainty in travel behavior research, ,,Travel Behaviour and Society”
2014, 1(3), s. 79-90.



ROZDZIAL 2
Pandemia COVID-19

2.1. Geneza i rozwéj pandemii COVID-19

Koronawirus ciezkiego zespotu ostrej niewydolnosci oddechowej SARS-CoV-2,
wywotujacy chorobe COVID-19 (ang. coronavirus disease 2019), zmienit oblicze
wspolczesnego $wiata we wszystkich obszarach dzialalno$ci. Zgodnie z informacja
podang przez Swiatowa Organizacje Zdrowia (WHO) pierwszy przypadek infekcji
wirusem SARS-CoV-2 zanotowano 8 grudnia, natomiast w specjalistycznym cza-
sopismie medycznym ,,The Lancet” jako najwcze$niejszg udokumentowang date in-
fekcji nowym koronawirusem podano 1 grudnia'. Na poczatku uwazano, ze wirus
pojawit sic w potowie grudnia 2019 roku wérod mieszkancow zwigzanych z Hu-
anan Seafood Wholesale Market, czyli targiem zwierzat i owocéw morza w Wu-
hanie w prowincji Hubei, w $rodkowych Chinach?. Jednakze szczegotowe badania
wykazaty, ze targ byt tylko miejscem, gdzie na skutek sprzyjajacych warunkow roz-
winat si¢ i ujawnit w skali masowej. W ujeciu przestrzennym za miejsce poczatku
rozwoju koronawirusa uwaza si¢ Chiny. Bardzo szybko jednak, bo juz w kolejnych
dniach, pojawity si¢ przypadki zakazen w innych krajach, jak: Korea Potudniowa,
Japonia, Tajwan i Tajlandia. Wirus stwierdzono u osob, ktére podrézowaty do lub
z chinskiego miasta Wuhan. W styczniu 2020 roku WHO oglosita stan zagrozenia
zdrowia publicznego. Nadata réwniez patogenowi nazwe SARS-CoV-2, a chorobie,
ktorg wywoluje — COVID-19. Rozprzestrzenianie si¢ koronawirusa si¢galo coraz
szerzej — w koncu stycznia 2020 roku odnotowano pierwszy przypadek w USA

U Chiny: Najwczesniejszy zanotowany przypadek COVID-19 pochodzi z 17 listopada 2019,
https:/ www.rp.pl/Koronawirus-2019-nCoV/200319608-Chiny-Najwczesniejszy-zanotowany-
przypadek-COVID-19-pochodzi-z-17-listopada-2019.html (doste¢p: 10.09.2022).

2 A. Martofel, Analiza rzqgdowych i miedzynarodowych dziatain wobec pandemii SARS-CoV-2,
»Almanach” 2020, 15(2), https://urpl.gov.pl/sites/default/files/files/Analiza%20rz%C4%85dowych
%201%20mi%C4%99dzynarodowych%20dzia%C5%82a%C5%84%20wobec%20pandemii%20
SARS-CoV-2.pdf (dostep: 6.10.2022).
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w stanie Waszyngton oraz w Kanadzie. Pierwszy przypadek koronawirusa w Unii
Europejskiej odnotowany zostat 24 stycznia 2020 roku we Francji. Kolejne przy-
padki stwierdzono we Wtoszech, Niemczech i Wielkiej Brytanii. Wkrétce potem
30 stycznia 2020 roku WHO ogtosito stan $wiatowego zagrozenia epidemia.

Do konca 2020 roku koronawirus rozprzestrzenit si¢ na caly $wiat, opanowu-
jac wszystkie kontynenty — 223 pafistwa i terytoria’. W grudniu 2020 roku wy-
kryto pierwszy przypadek zakazenia koronawirusem SARS-CoV-2 na Antarktydzie
w chilijskiej stacji badawczej generata Bernardo O’Higgins Riquelme*. W koncu
2020 roku zgodnie z informacjami opublikowanymi przez Centrum Nauki o Syste-
mach i Inzynierii Uniwersytetu Johnsa Hopkinsa (ang. Center for Systems Science
and Engineering, JHU CSSE) na $§wiecie odnotowano blisko 28 mln przypadkow,
w tym ponad 900 tys. zgondw. Wsrod ofiar $miertelnych ponad 190 tys. odnoto-
wano w Stanach Zjednoczonych, blisko 129 tys. w Brazylii i ponad 75 tys. w In-
diach’. Analiza dziatan podjetych przez pafstwa na calym $wiecie w odpowiedzi
na rozwijajaca si¢ pandemi¢ COVID-19 wskazuje na wysoki poziom réznorodno-
$ci w zakresie, charakterze i poziomie restrykcji. Z podawanych do publicznej wia-
domosci informacji o dziataniach rzadéw w kontekscie przeciwdziatania pandemii
wynika, ze w zdecydowanej wigkszo$ci z nich wprowadzono intensywne dziatania
o wysokim poziomie restrykcji. Zgodnie z danymi publikowanymi przez Polski In-
stytut Spraw Miedzynarodowych miato to miejsce w okoto 75% sposrdd 44 panstw
$wiata poddanych analizie. W grupie tej odnotowano wyhamowanie badz spadek
liczby nowych przypadkéw. Pozytywne skutki restrykcji zauwazono w 25 pan-
stwach, w przypadku kolejnych 17 krajow odnotowano wzrost liczby zakazen o r6z-
nym tempie rozwoju, natomiast w przypadku Szwecji (w ktorej odnotowano jeden
z najnizszych poziomow restrykcji na §wiecie) oraz Wielkiej Brytanii (w ktorej od-
notowano wysoki poziom restrykcji) tempo wzrostu utrzymato si¢ na dotychczaso-

wym poziomie®.

3 COVID — Coronavirus Statistics, https://www.worldometers.info/coronavirus (dostep: 10.09.
2022).

4 Koronawirus dotart na Antarktyde, https://www.rp.pl/Koronawirus-SARS-CoV-2/201229870-
-Koronawirus-dotarl-na-Antarktyde.html (dostep: 10.09.2022), za: B. Kos, G. Krawczyk, A. Mer-
cik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska w czasie pandemii COVID-19, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2021, s. 22-24.

5 COVID-19 Dashboard, https://coronavirus.jhu.edu/map.html (dostep: 10.09.2020).
% A. Martofel, Analiza rzgdowych i miedzynarodowych dziatar...
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Rozw¢j sytuacji kryzysowej zwigzanej z rozprzestrzenianiem si¢ koronawirusa
w Chinach, Japonii i Korei nie byl poczatkowo uznawany przez instytucje unijne za
zagrozenie dla UE. Sytuacj¢ uwazano za opanowang az do marca 2020 roku, kiedy
to pod wptywem rosngcej liczby przypadkow zakazen organy Unii Europejskiej
zaapelowaly do panstw cztonkowskich o podjecie wspolnych dziatan. Jednak bez
wzgledu na stosunkowo p6zng reakcje unijne dziatania miaty charakter holistyczny
1 wielowektorowy. Miaty na celu zardéwno ograniczanie rozprzestrzeniania si¢ pan-
demii, jak i wsparcie materialne dla sektora opieki zdrowotnej oraz finansowe dla
panstw najbardziej dotknigtych skutkami pandemii.

Dziatania Unii Europejskiej polegaty na:

— podjeciu decyzji o zamknigciu granic zewngtrznych przy jednoczesnym utrzy-
maniu transportu niezb¢dnych towaréw za sprawg wprowadzonych tzw. zielo-
nych paséw ruchu (ang. green lanes),

— udzieleniu wsparcia dla Europejskiego Centrum ds. Zapobiegania i Kontroli
Chorob, dziatajagcego w obrgbie ocen ryzyka i aktualizacji zagrozenia epide-
miologicznego,

— udostepnieniu zapasow srodkéow medycznych (RescEU) w ramach Mechani-
zmu Ochrony Ludnosci,

— uruchomieniu pomocy dla personelu medycznego oraz na zakup testow w wy-
miarze ponad 3 mld euro, majgc na uwadze koniecznos$¢ zintensyfikowania te-
stow 0sOb objetych kwarantanna,

— poparciu przez Parlament Europejski nowych przepisow zezwalajagcych pan-
stwom unijnym na korzystanie z pomocy w ramach Funduszu Solidarnosci UE,
rozszerzonego do 800 mln euro,

— wsparciu badan, ktérych celem byto znalezienie skutecznej terapii oraz wyna-
lezienie szczepionki przeciw COVID-19,

— uruchomieniu programu badawczego ,,Horyzont 20207, z ktérego finansowa-
nych jest 18 projektéw badawczych, w ramach ktorych pracuje ponad 150 ze-
spolow eksperckich,

— prowadzeniu przez instytucje unijne, podobnie jak przez WHO, kampanii wy-
mierzonej w dezinformacje wokot problemu SARS-CoV-2 i COVID-19; Par-
lament Europejski wezwat do stworzenia jednego, spdjnego zrodta informacji
w celu ograniczenia niebezpiecznego dla zdrowia publicznego procederu dez-
informowania o COVID-19,
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— uruchomieniu przez Komisj¢ Europejska strony internetowej poswigconej
zwalczaniu fatszywych informacji na temat SARS-CoV-2 1 COVID-19.

Do lipca 2022 roku podano na calym $wiecie ponad 12 mld dawek szczepio-
nek przeciw COVID-19, w tym ponad 2 mld dawek przypominajacych. Dwie trze-
cie S$wiatowej populacji otrzymato co najmniej jedng dawke szczepionki, a obecnie
kazdego dnia podaje si¢ ich 5,54 mIn. W krajach o niskich dochodach tylko jedna
czwarta 0sob otrzymata przynajmniej jedng dawke’.

Kolejna fala pandemii COVID-19 (okres$lana jako siodma) pojawita si¢ w wielu
krajach Unii Europejskiej w czerwcu 2022 roku, m.in. we Francji i Niemczech.
Po kilku miesigcach spadkow wedtug WHO w lipcu 2022 roku liczba nowych infek-
cji na catym $wiecie wzrosta. W Polsce obserwowano mniej wigcej 60-procentowe
wzrosty zakazen koronawirusem?®.

Wariant omikron koronawirusa byt i jest nadal dominujacy na catym $wiecie,
stanowigc 92% sekwencji zgloszonych do gromadzacej globalne dane o genomie
koronawirusa bazy GISAID w czerwcu 2022 roku. Ros$nie udziat dwoch bardzo za-
kaznych subwariantow BA.5 1 BA.4 — ten pierwszy wykryto w 83 krajach i stanowit
52% wszystkich sekwencji w GISAID w ostatnim tygodniu czerwca. Z kolei BA.4
zostal wykryty w 73 krajach i obecnie stanowi 12% sekwencji. Najwigcej infekcji
w przeliczeniu na 1 mln mieszkancéw odnotowano w ciagu kolejnych siedmiu dni
w czerwcu 2022 roku we Francji (13,2 tys.), na Cyprze (12,1 tys.), w Grecji (11,2 tys.)
oraz we Wtoszech (10,5 tys.), ale w $wiatowe] czotdwce pod tym wzgledem znaj-
duja si¢ rowniez Malta (8 tys.), Niemcy (7,5 tys.) i Portugalia (6,2 tys.), a nieco dalej
w zestawieniu Wielka Brytania (2,8 tys.), Holandia (2,3 tys.), Dania (2,4 tys.) i Fin-
landia (2,3 tys.) — wedlug zestawienia Our World in Data. Srednia dla catej Unii
Europejskiej wynosita w tygodniu 6,2 tys. infekcji w przeliczeniu na 1 mln miesz-
kancow’. Kolejne miesigce charakteryzowaly sie stopniowym spadkiem przyrostow
zachorowan.

Na rysunku 2.1 przedstawiono przypadki koronawirusa na poszczegdlnych
kontynentach w koncu 2022 roku. Najwigksze liczby potwierdzonych przypadkow
koronawirusa miaty miejsce w Europie 1 Azji.

7 M. Stelmach, Kolejna fala w pandemii w Europie, na catym $wiecie wzrasta liczba infekcji,
https://www.termedia.pl/koronawirus/Kolejna-fala-w-pandemii-w-Europie-na-calym-swiecie-
wzrasta-liczba-infekcji,47801.html (dostep: 10.09.2022).

8 Ibidem.
9 Ibidem.
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Rysunek 2.1. Potwierdzone przypadki koronawirusa na poszczegolnych kontynentach
(stan na dzien 1 wrze$nia 2022 r.)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: COVID — Coronavirus Statistics, https://www.worldo-
meters.info/coronavirus/#main_table (dostep: 2.09.2022).

Tygodniowa dynamike zmian potwierdzonych przypadkoéw koronawirusa

na poszczegdlnych kontynentach przedstawiono na rysunku 2.2.

-9% Europa 1
-21% Ameryka Potnocna 1
-21% Azja 1
-11% Ameryka Potudnia 1

Afryka I +9%
-20% Oceania 1

Rysunek 2.2. Tygodniowa dynamika zmian potwierdzonych przypadkow koronawirusa
na poszczeg6lnych kontynentach

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: COVID — Coronavirus Statistics, https://www.worldo-
meters.info/coronavirus/weekly-trends/#weekly table (dostgp: 2.09.2022).
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Pomimo spadajacej dynamiki zmian liczby potwierdzonych przypadkow ko-
ronawirusa w Europie Komisja Europejska spodziewata si¢ kolejnej fali pandemii
COVID-19 jesienig i zimg 2022 roku. Zostaly podjete dziatania w kierunku rozpo-
czgcia kolejnych szczepien w krajach UE!. O ile w Unii Europejskiej rozwoj pande-
mii wydaje si¢ opanowany, o tyle w potowie listopada 2022 roku pojawily si¢ nie-
pokojace informacje o kolejnej fali pandemii, z ktéra zmagaja si¢ Chiny. Kraj ten
po raz kolejny zareagowal bardzo stanowczo i restrykcyjnie — utworzono specjalne
obozy dla oséb zakazonych, wprowadzono ograniczenia w poruszaniu si¢ po mia-
stach. W miejscach publicznych sg wprowadzane srodki profilaktyczne majace za-
pobiegac rozprzestrzenianiu si¢ wirusa — wykonywane sg tysiace testow, dezynfek-

cje, wymagane maseczki itp.

2.2. Sposoby przeciwdziatania pandemii COVID-19 w Polsce

Temat koronawirusa dominowat w przekazach prasowych w Polsce od potowy lu-
tego 2020 roku. Traktowany byl jako co$ odleglego i wrecz nierealnego. Dopiero
gdy 4 marca 2020 roku wykryto pierwszy przypadek koronawirusa u pacjenta
w Polsce, zaczeto traktowaé go z nalezytg uwagg i wprowadzac ograniczenia, ktore
miaty zapobiec Iub spowolnié¢ rozwdj wirusa. Pierwsze ograniczenia wprowadzono
na poczatku marca 2020 roku. Nalezaty do nich'':
— zakaz organizowania imprez masowych (10 marca),
— zawieszanie dzialalnosci instytucji kultury (12 marca) takich jak biblioteki, tea-
try, opery, filharmonie, muzea, kina, a takze uczelni artystycznych (20 marca),
— zawieszanie zaje¢ na uczelniach (12 marca), w efekcie trwajace caty rok akade-
micki 2020/2021,

10" Nadchodzi kolejna fala pandemii koronawirusa. Konieczne podjecie dziala#, https://www.
portalsamorzadowy.pl/ochrona-zdrowia/nadchodzi-kolejna-fala-pandemii-koronawirusa-ko-
nieczne-podjecie-dzialan,401664.html (dostep: 10.09.2022).

' T. Naklicka, Koronawirus COVID-19 w Polsce — luzowanie obostrzen na wakacje 2021,
https://www.medonet.pl/koronawirus-pytania-i-odpowiedzi/sars-cov-2 ,koronawirus---aktualne-
-obostrzenia-w-polsce--aktualizacja-,artykul,98382723.html (dostgp: 16.08.2022); K. Jasinska,
Kalendarium pandemii koronawirusa, https://www.rmf24.pl/raporty/raport-koronawirus-z-chin/
najnowsze-fakty/news-kalendarium-pandemii-koronawirusa,nld,4883378#crp_state=1  (dostep:
20.08.2022).
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— zawieszanie zaje¢ dydaktyczno-wychowawczych w ztobkach, przedszkolach,
szkotach 1 placowkach szkolno-o§wiatowych publicznych i niepublicznych
(12 marca),

— zawieszenie dzialalnosci galerii handlowych (14 marca), w ktérych otwarte
pozostaty tylko sklepy spozywcze, apteki, drogerie czy pralnie, natomiast za-
mkniete zostaty sklepy z wyrobami tekstylnymi, odziezowymi, obuwiem i wy-
robami skorzanymi, meblami i sprzetem o$wietleniowym, sprzetem radiowo-
-telewizyjnym i ze sprz¢tem gospodarstwa domowego, artykutami pismienni-
czymi i ksiggarskimi oraz znajdujace si¢ na ich terenach markety budowlane,
wszystkie punkty prowadzgce dzialalno$¢ rozrywkowa i gastronomiczng,

— zawieszenie dziatalno$ci gastronomicznej i punktéw o charakterze rozrywko-
wym (14 marca): restauracje, bary, kawiarnie mogly prowadzi¢ swoje ustugi
tylko w formie ,,na wynos” badz ,,na dowoz”,

— ograniczenie swobodnego przemieszczania si¢ poza celami bytowymi, zdro-
wotnymi, zawodowymi (24 marca), obowigzujace do 11 kwietnia 2020 roku;
nie dotyczylo ono zatatwiania spraw niezbednych do zycia codziennego (zro-
bienie niezbednych zakupoéw, wykupienie lekarstw, udanie si¢ do lekarza,
opiekowanie si¢ bliskimi, wyprowadzenie psa), dojazdu do pracy (pracownicy,
osoby prowadzace wlasng firme czy gospodarstwo rolne mieli prawo dojechac
do swojego miejsca pracy, udaé si¢ po zakup towaréw i uslug zwigzanych ze
swoja zawodowa dziatalno$cig), wolontariatu (osoba dzialajaca na rzecz walki
z koronawirusem i pomagajgca potrzebujagcym przebywajacym na kwarantan-
nie lub osobom, ktére nie powinny wychodzi¢ z domu, mogla si¢ przemiesz-
cza¢ w ramach tej dziatalnosci),

— ograniczenie liczby oséb przemieszczajacych sie wspolnie (jedynie w grupie do
2 0s6b — obostrzenie to nie dotyczylo rodzin),

— ograniczenie obrzedow liturgicznych do 5 0soéb (24 marca),

— ograniczenie liczby pasazeréw w transporcie zbiorowym (24 marca) — w auto-
busie, tramwaju lub metrze tylko potowa miejsc siedzgcych mogta by¢ zajeta,

— wprowadzenie zakazu wszelkich zgromadzen, spotkan, imprez czy zebran
(24 marca), ograniczenia dotyczace liczby oséb nie obejmowaly zaktadow
pracy, w ktérych nalezato stosowac szczegdlnie ostre zalecenia Gléwnego In-
spektoratu Sanitarnego (GIS), m.in. w zakresie zachowania odlegtosci pracow-
nikéw oraz srodkow dezynfekceji.
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Na rysunku 2.3 przedstawiono terminy wprowadzenia wybranych kolejnych

ograniczen na poczatku pandemii w Polsce.

Zamknigcie
granic
ladowych;
15.03.2020
|
Zamknigcie o
Zawieszenie sklepow; Zamkm?cw
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Rysunek 2.3. Data trzeciego potwierdzonego zgonu spowodowanego przez COVID-19
w Polsce oraz wdrozenie ograniczen

Zrédto: C. Hirsch, Europe’s coronavirus lockdown measures compared, https://www.politico.eu/
article/europes-coronavirus-lockdown-measures-compared (dostgp: 16.08.2022).

Kolejne ograniczenia wprowadzono 31 marca 2020 roku. Zaczg¢lty obowigzy-
waé od 1 kwietnia 2020 roku'?. Obejmowaly one:

— patrolowanie ulic przez zotnierzy wspdlnie z policjantami,

— nakaz zaslaniania ust i nosa maseczka od 16 kwietnia 2020 roku we wszystkich
miejscach uzytku publicznego (na ulicy, w sklepie, podczas spaceru),

— zachowanie co najmniej 2 metréw odstepu od innych osob,

— brak mozliwosci wyjscia z domu dla 0séb do 18. roku zycia — tylko pod opieka
dorostego opiekuna,

— zamkniecie parkow, bulwaréw i plaz,

— zakaz wstepu do lasu; wprowadzono zakaz korzystania z roweréw miejskich
obowiazujacy od 3 kwietnia,

— zawieszenie dzialalnosci salonow fryzjerskich, kosmetycznych i tatuazu i pier-

cingu,

12 Opracowano na podstawie: T. Naklicka, Koronawirus COVID-19 w Polsce...; B. Kos,
G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miejska...
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— ograniczenie liczby klientéw w sklepach (3 osoby przypadaja na jedng kasg),
na targach (3 klientdow na jedno stoisko handlowe) oraz poczcie (2 osoby
na 1 okienko pocztowe),

— ograniczenie funkcjonowania sklepow budowlanych (w weekendy wielkopo-
wierzchniowe sklepy budowlane zostaly zamknigte),

— obowiazek zaktadania rekawiczek jednorazowych przed wejsciem do sklepu,

— zamkniecie hoteli 1 innych miejsc noclegowych (dzialajace na zasadzie wy-
najmu krotkoterminowego); wyjatek stanowity obiekty, w ktorych przebywaty
osoby w kwarantannie lub izolacji, a takze gdy przebywat w nich personel me-
dyczny, osoby, ktore nocowaty w hotelach w zwigzku z wykonywaniem czyn-
nosci zawodowych (np. pracownicy budowlani), zadan stuzbowych, pozarolni-
czej dziatalno$ci gospodarczej, lub prowadzenia dzialalno$ci rolniczej — te po-
zostaty otwarte,

— zawieszenie wykonywania zabiegéw rehabilitacyjnych i masazy — zaréwno
w placoéwkach publicznych, jak i prywatnych (wyjatkiem byty sytuacje, w kto-
rych rehabilitacja byla bezwzglgednie wymagana stanem zdrowia pacjenta),

— wprowadzenie tzw. godzin dla seniora w punktach sprzedazy — miedzy 10.00
a 12.00 w sklepach i drogeriach mogty przebywaé jedynie osoby starsze po-
wyzej 65. roku zycia w zwigzku ze wskaznikiem $miertelno$ci w wyniku
COVID-19 wzrastajacym proporcjonalnie do wieku.
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50-59 1,3%
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Rysunek 2.4. Wskaznik $miertelnosci w wyniku COVID-19 w Polsce w czerwcu 2021 roku
w zalezno$ci od wieku

Zrodlo: T. Naklicka, Koronawirus COVID-19 w Polsce — luzowanie obostrzer na wakacje 2021,
https://www.medonet.pl/koronawirus-pytania-i-odpowiedzi/sars-cov-2,koronawirus---aktualne-
obostrzenia-w-polsce--aktualizacja-,artykul,98382723.html (dostep: 16.08.2022).
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Wprowadzone ograniczenia podyktowane byly roznego rodzaju analizami,
z ktorych wynikato, ze najbardziej narazeni na skutki oddzialywania koronawirusa
sg seniorzy, co przedstawiono na rysunku 2.4.

Od 20 kwietnia 2020 roku pomimo dalszego wzrostu liczby osob zarazonych
koronawirusem polski rzad zdecydowat o ograniczeniu czesci wprowadzonych ob-
ostrzen ze wzgledu na pogarszajaca si¢ sytuacje ekonomiczng panstwa. Zdejmowa-
nie obostrzen miato odbywac¢ sie etapowo'>:

— etap I od 20 kwietnia 2020 roku — nowe zasady w handlu i ustugach: w skle-
pach do 100 m? — 4 osoby na jedng kase, w sklepach powyzej 100 m? — 1 osoba
na 15 m?, w miejscach kultu religijnego — 1 osoba na 15 m?, zniesiono zakaz
wstepu do parku oraz lasu, osoby powyzej 13. roku zycia mogly poruszaé si¢
bez opiekunow,

— etap II od 4 maja 2020 roku — otwarto centra handlowe i sklepy wielkopo-
wierzchniowe z limitem 0so6b (1 osoba na 15 m? powierzchni handlowej, nie
dotyczyto to korytarzy) i bez spozywania positkow ze $cistym rezimem sani-
tarnym, nieczynne pozostaty w galeriach handlowych jednak kina, strefy ak-
tywnosci fizycznej, np. sitownie, place zabaw, parki trampolin, a takze strefy
gier 1 wyspy handlowe; otworzono hotele 1 inne miejsca noclegowe z zacho-
waniem szczeg6élnych zasad bezpieczenstwa, uchylono dotychczasowy zakaz
handlu w weekendy dla wielkopowierzchniowych sklepéw budowlanych, dzia-
falno$¢ wznowily gabinety fizjoterapii, od 6 maja ponownie otwarto zlobki,
przedszkola, oddziaty przedszkolne w szkotach i inne formy wychowania
przedszkolnego, instytucje kultury (biblioteki, archiwa, muzea i galerie sztuki)
otwierane byly stopniowo i w réznym czasie, decyzja o ich otwarciu zalezata
do organu prowadzacego po konsultacji z powiatowym sanepidem,

— etap III od 18 maja 2020 roku — otwarto salony kosmetyczne i fryzjerskie
oraz restauracje, kawiarnie, bary 1 ogrodki z zachowaniem zasad $cistego re-
zimu sanitarnego, umozliwiono prowadzenie zaje¢ praktycznych w szkotach
policealnych, otwarto placowki i instytucje z baza noclegowa i dziatalnoscia
opiekunczo-edukacyjng jak np. schroniska mtodziezowe, osrodki sportowe czy
swietlice srodowiskowe; od 17 maja dzieci ponizej 13. roku zycia mogty znowu
wychodzi¢ z domu bez opieki dorostego opiekuna, ponadto 17 maja podczas
mszy lub innego obrzedu na 1 uczestnika mogto przypadaé¢ 10 m?, od 18 maja

13 T Naklicka, Koronawirus COVID-19 w Polsce...; K. Jasifiska, Kalendarium pandemii...



40 \ Pandemia COVID-19

umozliwiono uprawianie sportu na otwartej infrastrukturze: stadionach, boi-
skach, skoczniach, torach itp., organizacje zaje¢ w obiektach zamknietych (ha-
lach 1 salach sportowych), rowniez od 18 maja umozliwiona zostata m.in. dzia-
talnos¢ kin plenerowych (w tym samochodowych), realizacja prac na planach
filmowych (z uwzglgdnieniem rygoréw sanitarnych), realizacja nagran fono-
graficznych i audiowizualnych w instytucjach kultury, realizacja indywidual-
nych zaje¢ na uczelniach artystycznych i muzycznych, od 25 maja umozliwiono
prowadzenie zaje¢ opiekunczo-dydaktycznych w klasach 1-3 szkoly podstawo-
wej oraz konsultacji z nauczycielami w szkotach dla maturzystéw i uczniow
8 klas z przedmiotow zdawanych na egzaminach, w czasie trzeciego etapu pod-
wyzszono takze limit pasazerow w srodkach transportu publicznego,

— etap IV od 30 maja 2020 roku — zniesiono nakaz noszenia maseczek na $wie-
zym powietrzu, zniesiono limit 0s6b w sklepach, miejscach kultu religijnego,
na targu i na poczcie (nakaz zastaniania ust i nosa), w restauracjach, kawiar-
niach i barach (z zachowaniem dystansu i obowigzkiem zakrycia ust i nosa do
momentu zajecia stolika), od 6 czerwca otwarto sitownie, baseny, salony ma-
sazu i tatuazu, solaria, sale zabaw, kluby fitness i parki rozrywki, kina, teatry,
opery, umozliwiono organizacje wesel i uroczystosci rodzinnych do 150 oséb
(obowigzywaty nadal wytyczne sanitarne), od 13 czerwca zniesiono kontrole
na wewnetrznych granicach Unii Europejskiej dla mieszkancow strefy Schen-
gen.

Od 8 sierpnia 2020 roku zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia
7 sierpnia 2020 roku w sprawie ustanowienia okreslonych ograniczen, nakazow
i zakazoéw w zwigzku z wystapieniem stanu epidemii wprowadzono obostrzenia do-
stosowane do potrzeb w wybranych powiatach. Wobec powiatoéw oznaczonych ko-
lorem:

— czerwonym — zastosowano najwigksze obostrzenia, zakazano organizowania
targdw, kongresow, wydarzen kulturalnych, wydarzen sportowych z udziatlem
publicznosci,

— z6ltym — zastosowano tagodniejsze obostrzenia, zakazano organizowania tar-
géw, kongresow (w maseczkach bez zmian, w pozostatych 1 osoba na 4 m?),
wydarzen kulturalnych (liczba publicznosci maks. 25% miejsc, limit 100 oséb),
wydarzenia sportowe (liczba publiczno$ci maks. 25% miejsc),

— zielonym — nie zastosowano zadnych obostrzen.
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Od 24 pazdziernika 2020 roku obostrzenia dotyczgce strefy czerwonej obo-
wigzywaly w catej Polsce. Dodatkowo wprowadzano nowe zasady bezpieczenstwa
w zakresie edukacji, gospodarki oraz zycia spotecznego zgodnie z rozporzadzeniem
Rady Ministrow z dnia 23 pazdziernika 2020 roku:

— wprowadzono obowigzek noszenia maseczek w strefie publicznej,

— uzalezniono liczbg 0s6b w placéwkach handlowych od ich wielkosci,

— zamknieto restauracje, bary (dziatalno$¢ tylko ,,na wynos”), sitownie, fitnessy,
baseny oraz sanatoria,

— wprowadzono zdalny sposéb prowadzenia lekcje w szkotach podstawowych dla
klas IV-VIII,

— zamknigto cmentarze od 31 pazdziernika do 2 listopada 2020 roku zgodnie
z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 30 pazdziernika 2020 roku; w tym
okresie wstep na teren nekropolii zostat zakazany z wyjatkiem pogrzebow
i czynno$ci z nimi zwigzanych'.

Od 4 listopada 2020 roku ze wzglgdu na gwaltowny wzrost liczby nowych za-
razen (druga fala) Rozporzadzeniem z 6 listopada 2020 przedtuzono obowigzywa-
nie dotychczasowych ograniczen oraz wprowadzono nowe:

— mozliwo$¢ zamkniecia przedszkoli w razie wystapienia zagrozenia,

— nauke zdalng w klasach 1-3 szkot podstawowych,

— przedtuzenie nauki zdalnej w klasach 4—8 szkdt podstawowych i szkotach po-
nadpodstawowych,

— zamkniecie placowek kultury: teatréw, kin, muzedw, galerii sztuk, domoéw kul-
tury, ognisk muzycznych,

— dostepnos¢ hoteli tylko dla przebywajacych w podrézy stuzbowej,

— ograniczenie funkcjonowania galerii handlowych oraz sklepow,

— limit os6b w sklepach w sklepach do 100 m? — 1 osoba na 10 m?, w sklepach
powyzej 100 m? — 1 osoba na 15 m? (bez zmian) — od 7 do 29 listopada 2020
roku,

— limit os6b w ko$ciotach: 1 osoba na 15 m2.

% W Dzienniku Ustaw opublikowano rozporzqdzenie rzqdu dot. zamkniecia cmentarzy, https://
www.gazetaprawna.pl/wiadomosci/artykuly/1494996,dziennik-ustawa-opublikowano-rozporza-
dzenie-zamkniecie-cmentarzy.html (dostep: 10.09.2022).
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0d 28 listopada 2020 roku ze wzgledu na zblizajace sie Swigta Bozego Naro-

dzenia nastapito czeSciowe ztagodzenie ograniczen'>:

w komunikacji zbiorowej nastapito ograniczenie liczby osob: 50% liczby miejsc
siedzacych albo 30% liczby wszystkich miejsc siedzacych i stojacych,

w galeriach handlowych przywrdcono ustugi przy zachowaniu okre$lonych
limitéw: 1 osoba na 10 m? dla obiektow do 100 m?, 1 osoba na 15 m? dla obiek-
tow powyzej 100 m?,

w gastronomii prowadzono wylgcznie dziatanie ,,na wynos” i ,,na dow6z”,
salony fryzjerskie i kosmetyczne mogtly funkcjonowaé wytacznie w rezimie sa-
nitarnym,

biblioteki uzyskaty mozliwo$¢ prowadzenia dziatalnosci przy zachowaniu
limitu 1 osoba na 15 m?,

mozna bylo organizowac¢ zgromadzenia i spotkania w grupie maksymalnie
5 0s0b,

wszelkie wydarzenia sportowe organizowane byty wytacznie bez udziatu pub-
licznosci,

wprowadzono dystans 1,5 m od innych oséb, ograniczenia w przemieszczaniu
si¢ dzieci i mtodziezy ponizej 16. roku zycia,

nadal zawieszone pozostaty: wydarzenia kulturalne i kina, hotele (z okreslo-
nymi wyjatkami), targi i wydarzenia (dozwolone wylacznie w formie online),
wesela, komunie i konsolacje, parki rozrywki, sitownie, kluby fitness, aqua-
parki, dyskoteki i kluby nocne.

17 grudnia 2020 wprowadzono nowe zasady i ograniczenia obowigzujace od

dnia 28 grudnia 2020 do 17 stycznia 2021 roku:

w nocy z 31 grudnia 2020 roku na 1 stycznia 2021 roku obowigzywat zakaz
przemieszczania si¢ (poza wymienionymi w ustawie przypadkami),

ponowne ograniczenie funkcjonowania galerii handlowych i hoteli,

zamkniecie stokow narciarskich,

udostepnienie infrastruktury sportowej tylko w ramach sportu zawodowego,
wprowadzenie 10-dniowej kwarantanny dla przyjezdzajacych do Polski trans-

portem zorganizowanym.

5 Pandemia COVID-19 w Polsce, https://pl.wikipedia.org/wiki/Pandemia_COVID-19 w_Polsce
#cite  (dostep: 12.10.2022).
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Datg przetomowa w Polsce byt 27 grudnia 2020 roku, kiedy rozpoczgty sie
szczepienia przeciwko COVID-19. Rozpoczeto od kadry medycznej (tzw. grupy
zero). Na poczatku stycznia 2021 roku poinformowano o przedtuzeniu dotychczaso-
wych restrykeji do 31 stycznia oraz o przywroceniu nauki w trybie stacjonarnym dla
klas I-IIT szkot podstawowych i o rozpoczeciu od 15 stycznia rejestracji do szczepien
przeciwko COVID-19 kolejnych grup wg harmonogramu. W tym celu uruchomiono
bezptatng infolini¢ 989 oraz strong internetowg https:/www.gov.pl/web/szczepimysie,
na ktorej mozna byto zadeklarowac swoja che¢ do zaszczepienia sig.

W potowie stycznia nastapito kolejne ztagodzenie obostrzen:

— od 18 stycznia zostala przywrocona nauka stacjonarna dla klas I-111 szko6t pod-
stawowych,
— od 1 lutego otwarto galerie handlowe, muzea oraz galerie sztuki, jednakze

w $cistym rezimie sanitarnym,

— od 12 lutego otwarto stoki narciarskie, hotele w rezimie sanitarnym, kina, te-
atry, opery i filharmonie (przy wypeknieniu do 50% miejsc), baseny, boiska

1 korty zewnetrzne, natomiast sitownie nadal pozostaty zamknigte.

Okres znoszenia ograniczen byl jednak krotki, poniewaz ponownie nastgpit
wzrost zakazen COVID-19 w drugiej potowie lutego 2021 roku (tzw. trzecia fala),
co skutkowato wprowadzaniem ponownych obostrzen i ograniczen. Rzad wprowa-
dzit nowe, zaostrzone warunki: zamknigto galerie handlowe, przedszkola, salony
fryzjerskie, zaktady kosmetyczne, sklepy meblowe, Zlobki i przedszkola. W placow-
kach handlowych i pocztowych o powierzchni powyzej 100 m? obowigzywat limit —
1 osoba na 20 m2. Nowe ograniczenia obowigzywatly od 27 marca do 18 kwietnia
2021 roku. 19 kwietnia zezwolono na otwarcie przedszkoli, ztobkow oraz dozwo-
lono rywalizacje sportowa w grupach do 25 0sob na otwartej przestrzeni. W maju
w zwiazku ze spadkiem liczby zakazen zniesiono wigkszo$¢ obostrzen (otwarto pla-
cowki kultury, stadiony, szkoty, itp. oraz zniesiono limity w transporcie). Juz na po-
czatku czerwca cata gospodarka zostata poluzowana.

W zwigzku z rozwojem czwartej fali rzad planowal wprowadzi¢ podzial po-
wiatow na strefy (zielona, z6tta i czerwona). Podziat ten miat jednak w duzej mierze
zaleze¢ od odsetka szczepien populacji w danym powiecie.

28 kwietnia 2021 roku podjeto decyzje o stopniowym znoszeniu czesci ograni-
czen ze wzgledu na zmniejszajaca si¢ liczbe zachorowan:

— od 1 maja m.in. zniesiono regionalizacje¢, otwarto salony kosmetyczne i fryzjer-

skie, otwarto obiekty sportowe na $wiezym powietrzu,
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— od 4 maja otwarto galerie handlowe, sklepy meblowe i budowlane, wprowa-
dzono nauke stacjonarng dla klas I-III, od 8 maja otwarto hotele, od 15 maja
zniesiono obowigzek zakrywania nosa i ust na $wiezym powietrzu, otwarto
ogrodki restauracyjne, kina i teatry na Swiezym powietrzu, umozliwiono upra-
wianie sportu w obiektach na swiezym powietrzu z publicznoscia,

— 10 czerwca ze wzgledu na zmniejszajaca si¢ liczbg zachorowan na COVID-19,
a jednoczes$nie rosngcg liczbe wykonywanych szczepien, rzad zdecydowal
0 znoszeniu obostrzen i limitéw na wakacje, przy zalozeniu, ze w wielu sytua-
cjach limity nie dotycza os6b w pelni zaszczepionych przeciw COVID-19; juz
od 13 czerwca 2021 roku wprowadzano tagodniejsze zasady bezpieczenstwa,
zmiany umozliwity sprzedaz oraz spozywanie jedzenia i picia w kinach, tea-
trach, na koncertach oraz w innych instytucjach kultury i rozrywki,

— Od 26 czerwca 2021 roku zwigkszono takze limity — wiecej widzow w kinach
i teatrach oraz otwarto dyskoteki. Wigcej 0sob mogto przebywaé w hotelach,
restauracjach i na sifowniach'.

28 marca 2022 roku zniesiono nakaz noszenia maseczek w pomieszczeniach
zamknietych z wyjatkiem placowek medycznych i aptek oraz obowigzek kierowania
na izolacj¢ 1 kwarantanne, natomiast zakazony miat odtad by¢ traktowany w taki
sam sposob jak w przypadku zakazenia chorobg zakazna.

Stan epidemii wprowadzony w Polsce od 20 marca 2020 roku zostat zniesiony
na mocy Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 13 maja 2022 roku zmieniajacego
rozporzadzenie w sprawie ustanowienia okreslonych ograniczen, nakazow i zaka-
zOW w zwigzku z wystgpieniem stanu epidemii. Zniesienie stanu epidemii rzad uza-
sadnit poprawg stanu epidemiologicznego w Polsce, zmniejszeniem gwattownego
rozprzestrzeniania si¢ zakazen i zmniejszeniem liczby osob hospitalizowanych. Stan
zagrozenia epidemicznego bedzie aktualny do odwotania.

Pozostawiono obowigzkowe szczepienia przeciw COVID-19 w nastepujacych
grupach oséb:

— wykonujgcych zawod medyczny w podmiotach prowadzacych dziatalno$¢ lecz-
niczg oraz wykonujacych czynnosci zawodowe w tych podmiotach inne niz
wykonywanie zawodu medycznego,

16 Lagodzenie obostrzen na wakacje — otwarcie stref gastronomicznych m.in. w kinach, tea-
trach, na koncertach oraz zwigkszenie limitow, https://www.gov.pl/web/koronawirus/lagodzenie-
-obostrzen-na-wakacje (dostep: 16.09.2022).
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— zatrudnionych oraz realizujacych ustugi farmaceutyczne, zadania zawodowe
lub czynnosci fachowe w aptece ogélnodostepnej lub punkcie aptecznym,

— studentow ksztatcgcych si¢ na kierunkach przygotowujacych do wykonywania
zawodu medycznego.

Whbrew wcze$niejszym prognozom jesieniag (poczatek listopada) 2022 roku sta-
tystycznie w calej Polsce pandemia byta pod kontrolg — tygodniowa $rednia liczba
zakazen dla calego kraju byla na poziomie 496 przypadkéw na dobe. W ciagu jed-
nej doby wykonano ponad 2,4 tys. testow na obecno$¢ SARS-CoV-2. Wykryto
130 przypadkow zakazenia koronawirusem, a 7-dniowa $rednia zakazen byta na po-
ziomie 1,30 przypadkow na 100 tys. mieszkancow!'”.

W potowie listopada 2022 roku o ponownej fali donosity Chiny, ktore zaczety
zmagac¢ si¢ z ponownym rozwojem wirusa. Wiadze Chin ogtlosity 14 listopada 2022
roku rekordowe bilanse COVID-19 w Pekinie i szeregu innych duzych metropolii.
Zakazenia w Pekinie, Kantonie, Chongingu i Zhengzhou byty najwyzsze od po-
czatku pandemii, a zgodnie z politykg ,,zero-covid” wtadze Chin stanowczo reaguja
nawet na stosunkowo niewielkie ogniska choroby. W konsekwencji tych informa-
cji w Kantonie lockdownami obejmowane sg kolejne obszary w centrum miasta.
Wykryto tacznie ponad 16 tys. nowych infekcji lokalnych, z ktorych zdecydowana
wiekszos¢ okreslana jest jako przypadki bezobjawowe. To najwyzszy bilans ogoél-
nokrajowy od 25 kwietnia 2022 roku, gdy z duzg falg zakazen walczyl Szanghaj.
Weczesniej zakaz wychodzenia z osiedli wprowadzono w kilku dzielnicach, a miesz-
kancy codziennie poddawani sg testom na COVID-19'8,

Pandemia COVID-19 w radykalny sposob zmienita funkcjonowanie wspot-
czesnych spoteczenstw i gospodarek. Spowodowata powazne zaktocenia w funkcjo-
nowaniu wielu rynkow, do ktorych naleza m.in. rynek transportowy, turystyczny,
hotelarski, gastronomiczny, ustug edukacyjnych, rynki zwigzane z organizacjg wy-
darzen sportowych i kulturalnych i inne. Aby przeciwdziata¢ jej negatywnym skut-
kom, rzad udzielat wsparcia poszczegolnym sektorom gospodarki w postaci kolej-
nych tarcz antykryzysowych.

17" Decyzje rzqdu o obostrzeniach kontra dane o sytuacji epidemicznej w Polsce, https://forsal.pl/

lifestyle/zdrowie/artykuly/7998146,lockdown-w-polsce-narodowa-kwarantanna-liczba-zakazen-
-na-100-tys-mieszkancow.html (dostep: 20.11.2022).

18 Zero covid” nie dziata? W Chinach coraz wiecej zakazen, https://www.bankier.pl/wiadomosc/

Zero-covid-nie-dziala-W-Chinach-coraz-wiecej-zakazen-8438797.html (dostep: 20.11.2022).



ROZDZIAL 3

Kolejowe przewozy pasazerskie

3.1. Rynek kolejowych przewozéw pasazerskich

W przewozach os6b podstawowymi czynnikami wptywajacymi na popyt sa: liczba
ludno$ci, rozmieszczenie i stopien koncentracji osadnictwa, poziom rozwoju gospo-
darczego regionu, sita nabywcza spoteczenstwa, czas przeznaczany na réozne formy
aktywnosci, koszty eksploatacji indywidualnych $rodkow transportu w relacji do
cen ustug transportowych publicznych $rodkow transportu oraz ranga poszczegdl-
nych postulatow sktadajacych si¢ na jakos¢ oferty ustugowe;.

W literaturze dotyczacej przewozow pasazerskich do najczg$ciej wymienia-

nych postulatéw zalicza sig:
1. Komfort podr6zowania, a w nim:

a) powierzchnie bedacg do dyspozycji podroznego w czasie oczekiwania
na przejazd, o$wietlenie, mozliwo$¢ dokonania drobnych zakupéw oraz sko-
rzystania z ustug gastronomicznych (czynniki zwigzane z fazg oczekiwania);

b) gwarantowana liczb¢ miejsc siedzacych, klimatyzacje¢, ptynnosé¢ jazdy, niski
poziom hatasu, wentylacje, wystrdj wnetrza, kulture obstugi, tfatwos¢ wsia-
dania i wysiadania, miejsce na bagaz, mozliwos¢ wypoczynku podczas po-
drozy (czynniki zwiazane z faza jazdy).

2. Bezpieczenstwo:

a) o$wietlenie, zabezpieczenie przed ewentualng agresja (zwigzane z fazg doj-
Scia);

b) w $rodkach transportu (monitoring, dost¢pnos¢ obstugi);

¢) w trakcie podrozy (kolizje 1 katastrofy).

3. System informacji pasazerskiej, dostepnos¢ aktualnych rozktadow jazdy, infor-
macja o skomunikowaniach pociagdéw (zwiazane z faza przesiadania si¢).
4. Czas.
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Podaz ustug w przewozach o0sob jest realizowana zaro6wno przez przedsigbior-
stwa transportowe, jak i biura podrozy dysponujace wtasnym taborem, agencje tury-
styczne i inne organizacje, dgzace do zaspokojenia popytu zgtaszanego przez poten-
cjalnych i realnych nabywcow. Podaz ustug jest $cisle zwigzana z ich dostepnoscia.

Rynek kolejowych przewozow pasazerskich mozna podzieli¢ na segmenty
przewozow regionalnych i ponadregionalnych (dalekobieznych). Poszczegdlne pota-
czenia uruchamiane sg na podstawie uméw o $wiadczenie ustug publicznych pomie-
dzy organizatorem a przewoznikiem. W zaleznoS$ci od zasiggu przewozow organi-
zatorami sg':

— Minister Infrastruktury — przewozy miedzywojewodzkie (przewoznik ,,PKP
Intercity” SA) i migdzynarodowe o charakterze dalekobieznym (przewoznik
»PKP Intercity” SA),

— samorzady wojewodztw — przewozy wojewodzkie, migdzywojewodzkie i trans-
graniczne o charakterze regionalnym,

— Zarzad Transportu Miegjskiego m. st. Warszawy — przewozy w ramach aglome-
racji (przewoznik: ,,Szybka Kolej Miejska” Sp. z 0.0. — Warszawa),

— inne jednostki samorzadu terytorialnego, jezeli w ramach realizowanej polityki
transportowej przewidujg dotowanie lokalnych przewozow kolejowych.
Witadze jednostek samorzadu terytorialnego réznych szczebli coraz czgsciej

podejmuja wspotprace w zakresie organizacji transportu kolejowego, stajac si¢ waz-
nym partnerem wladz wojewodzkich w ksztaltowaniu oferty przewozowe;.

Od 9 grudnia 2018 roku z inicjatywy Ministerstwa Transportu wprowadzony
zostat wspdlny bilet kolejowy oraz wspolny bilet przewozow samorzadowych. Ini-
cjatywa wspoélnego biletu — umozliwienie zakupu biletu na przejazd pociggami
kilku wybranych przewoznikoéw — zostata wprowadzona wraz z nowym rozkladem
jazdy 2018/2019.

W tabeli 3.1 przedstawiono wykaz podmiotow zajmujacych sie kolejowym
transportem pasazerskim.

Na rysunku 3.1 przedstawiono udzial przewoznikoéw pasazerskich wedtug
liczby pasazeréw w 2021 roku, a na rysunku 3.2 udziat przewoznikow pasazerskich
wedtug pracy przewozowej w 2021 roku. Udziaty te od kilku lat rowniez utrzymuja
si¢ na podobnym poziomie.

U PrzewoZnicy, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/przewoznicy (dostep: 20.10.2022).
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Tabela 3.1. Przewoznicy 0osob w transporcie kolejowym

Przewoznicy os6b

skrécona nazwa

petna nazwa

Arriva RP

Arriva RP sp. z 0.0.

Koleje Dolnoslaskie

Koleje Dolnoslaskie SA

Koleje Mazowieckie

,.Koleje Mazowieckie — KM” sp. z 0.0.

Koleje Matopolskie

,,Koleje Matopolskie” sp. z o.0.

Koleje Slaskie

Koleje Slaskie sp. z 0.0.

Koleje Wielkopolskie

Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0.

LEO Express

LEO Express Global SA

Lodzka Kolej Aglomeracyjna (LKA)

,,Lodzka Kolej Aglomeracyjna” sp. z 0.0.

PKP Cargo

PKP CARGO SA

PKP Intercity

,,PKP INTERCITY” SA

PKP SKM w Tréjmiescie (PKP SKM)

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie sp. z 0.0.

POLREGIO

POLREGIO SA

Szybka Kolej Miejska (SKM)

Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0.

UBB

Usedomer Biaderbahn GmbH

Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD)

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.0.

Zrodto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/ana-
lizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep:
22.07.2022).
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LKA Koleje Matopolskie

2,46% 1.81% Arriva RP
Koleje Wielkopolskie WK? 0,65%
3780 1,98% 4
’ pozostali
Koleje Dolnoslaskie \ 0,14%
A POLREGIO
25,55%
SKM Warszawa

5,95%

Koleje Slaskie Udzial przewoznikéw

6,06% pasazerskich wedhug
liczby pasazerow
w2021 r.
P11(3P3SSI°(/0M Koleje Mazowieckie

19,22%

PKP Intercity
14,56%

Rysunek 3.1. Udziat przewoznikdéw pasazerskich wedhug liczby pasazerow w 2021 roku

Zrodto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/ana-
lizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep:
22.07.2022).

Po drastycznym spadku przewozéw pasazerskich do 2010 roku wytezone dzia-
tania organizatorow i przewoznikow zaczety przynosi¢ od 2011 roku efekty w po-
staci statego wzrostu liczby przewiezionych pasazeréw. W latach 20142018 liczba
pasazerow zwigkszyta si¢ o ponad 15%, czyli o 41 mln pasazerow?. W 2019 roku
natomiast nastgpit ponowny wzrost przewozéw do 335,9 min oséb. Byt to najwyz-
szy poziom w ostatnich kilkunastu latach. Na skutek wprowadzonych ograniczen
w pandemii COVID-19 w 2020 roku przewozy pasazerskie ponownie drastycz-
nie spadly do 209,4 mln osob. Po tym okresie przewozy wzrosty w 2021 roku do
245,1 mln oséb.

2 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r., https://utk.gov.pl/
download/1/50058/SPRAWOZDANIE201830072019druk.pdf (dostep: 22.07.2022).
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Koleje Matopolskie LKA WKD
1,27% 0,46%
SKM Warszawa
1,38% Arriva RP

Koleje Wielkopolskie 0,38%

2,64%
Koleje Slaskie
3,34%
Koleje Dolnoslaskie
3,44%

pozostali
0,03%

PKP SKM
4,3%

Koleje Mazowieckie Udziat przewoznikow

9,04% pasazerskich wedlug '
pracy przewozowej PKP Intercity
w2021 . 53,53%

POLREGIO
19,02%

Rysunek 3.2. Udziat przewoznikdéw pasazerskich wedhug pracy przewozowej w 2021 roku

Zrédto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/ana-
lizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep:
22.07.2022).

Liczba pasazeréw w Polsce w kolejnych latach (po krytycznym 2010 roku) rosta
nastepujaco (rys. 3.3):
— od 2011 roku odnotowywano staty wzrost przewozéw od poziomu 270 mln pa-
sazerow,
— w 2015 roku liczba pasazeréw osiggnela poziom 280,3 mlin, co stanowito
wzrost 0 4,2% w poréwnaniu z 2014 rokiem (269,1 mln); mozna zaobserwowac

rowniez, ze byl to pierwszy wzrost po 2012 roku?,

3 Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-
opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostgp: 22.07.
2022).

4 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2016 r., https:/utk.gov.pl/pl/
aktualnosci/13293,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-transportu-kolejowego-w-2016-r.html,
(dostep: 21.10.2022).
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— w 2016 roku odnotowano wzrost o 4,3% i osiggnig¢cie wyniku 292,5 mln pasa-
Zerow,

— w 2018 roku odnotowano wzrost przewozow pasazerskich, zarowno w liczbie
pasazerow, jak i w wykonanej pracy przewozowej; w 2018 roku z ustug kolei
skorzystato blisko 310,3 mln 0so6b, 0 2,2% wiecej niz w 2017 roku,

— w 2019 roku nastapit ponowny wzrost przewozoéw do 335, 9 mln 0sob,

— w 2020 roku przewozy drastycznie spadty do 209,4 mln osob,

— w 2021 roku przewozy wzrosty do 245,1 mIn 0séb.

3359
303,6 310,3

280,3 292,5

273,9 2704 269,1
245,1

209,4

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Rysunek 3.3. Liczba pasazerow w kolejowych przewozach pasazerskich w latach 2012-2021
(mln os6b)

Zrodto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-
i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep: 22.07.2022).

178,0
1656 1710

160,0 162,3 160,3

144,1 1434

1371 1354

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Rysunek 3.4. Praca eksploatacyjna w kolejowych przewozach pasazerskich
w latach 2012-2021 (mln pociggokilometrow)

Zrédto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https:/dane.utk.gov.pl/sts/analizy-
i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep: 22.07.2022).
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Na rysunku 3.4 przedstawiono pracg eksploatacyjng w kolejowych przewozach
pasazerskich w latach 20122021, a na rysunku 3.5 $rednig odlegtos¢ przejazdu jed-
nego pasazera w Polsce w latach 2012-2021.

65,2
62,1 597 622 60,4

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Rysunek 3.5. Srednia odlegtosé przejazdu jednego pasazera w Polsce w latach 20122021
(km)

Zrédto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/ana-
lizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep:
22.07.2022).

Sytuacja na rynku transportowym ulegta zmianie w latach 2019-2020 na sku-
tek spowolnienia gospodarczego, wprowadzonych obostrzen i ograniczen spowo-
dowanych rozwojem koronawirusa. W okresie lockdownu, w kwietniu 2020 roku
mobilno$¢ Polakow spadta o ponad potowe (55%). W drugiej fali pandemii, jesienia
2020 roku nastapito kolejne zmniejszenie mobilnosci Polakéw wywolane pande-
micznymi obostrzeniami®. Podobne tendencje obserwowano we wszystkich woje-
wodztwach. Najwickszy spadek dotyczyt wojewddztwa opolskiego (0 42,9%), a naj-
mniejszy — wojewodztwa lubelskiego (0 29,5%). Natomiast w poréwnaniu z 2016
rokiem liczba pasazeréow przewiezionych transportem kolejowym zmniejszyta sie
w Polsce 0 28,5%. Spadek w analizowanym okresie notowano w 15 wojewodztwach,
w tym najwiekszy — w wojewodztwie lubelskim (o 41,4%). Jedynie w wojewoddztwie
lodzkim obserwowano niewielki wzrost o 3,1%. W wojewodztwie §laskim w 2020
roku notowano spadek o 69,1% w poréwnaniu z 2016 rokiem i o 40,1% w porow-

naniu z 2019 rokiem®. Wptyw na spadek przewozow, pracy przewozowej i Sredniej

3 Stress test zaliczony. Mikromobilnos¢ w Polsce 2020, http://mobilne-miasto.org/stress-test-
zaliczony-mikromobilno$é-w-polsce-2020 (dostep: 22.07.2022).

% Rozwéj regionalny Polski — raport analityczny 2021, https://stat.gov.pl/statystyka-regio-
nalna/publikacje-regionalne/opracowania-zbiorcze/rozwoj-regionalny-polski-raport-anali-
tyczny-2021,11,2.html, s. 94 (dostep: 22.07.2022).
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odlegtosci przewozu mialy rowniez wewnetrzne regulacje dotyczgce delegowania
na prace zdalng pracownikow, ktorzy stanowig zdecydowana wigkszo$¢ pasazerow
w transporcie kolejowym i autobusowym’. Organizatorzy pasazerskich przewozow
kolejowych i drogowych zostali na 0ogét zmuszeni do ograniczenia oferty i zamiast
nadal dazy¢ do jej rozwoju — minimalizowali straty na skutek spadku liczby podroz-
nych?.

W 2021 roku odnotowano wzrost przewozoéw pasazerow wszystkimi rodzajami
transportu. Lacznie przewieziono o 12,9% wigcej pasazerow niz w roku poprzed-
nim. Najwiekszy wzrost przewozow odnotowano w transporcie lotniczym (o0 92,7%),
a ponadto w transporcie wodnym $rodlagdowym (o 44,6%), morskim (o 29,5%), ko-
lejowym (o0 17,3%) i samochodowym (o 5,0%). Tak znaczacy wzrost liczby przewie-
zionych pasazeréw spowodowany byt zniesieniem ograniczen w podrézowaniu 0sob
wprowadzonych w zwigzku ze stanem pandemii zwigzanej z rozprzestrzenianiem
sie wirusa SARS-CoV-2°. Analizy dotyczace tego problemu znalazty odzwiercied-
lenie w publikacjach powstajacych w latach 2020 i 2021'°.

Pandemia odcisneta rowniez swoje pigtno na zachowaniach nabywcéw ustug
transportowych w transporcie pasazerskim. Zamkniecie obiektéw handlowych,
edukacyjnych, sportowych i instytucji kulturalnych spowodowato znaczne ograni-
czenia w podrozach. Przymusowe izolacje w domach i naplyw przerazajacych in-
formacji staty si¢ przyczyng zmian w postawach podréznych oraz w sposobach po-

dejmowania przez nich decyz;ji.

7 Wplyw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 r., https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
-formularze/opracowania-urzedu-tran/16878 Wplyw-pandemii-COVID-19-na-rynek-kolejowy-
-w-2020-r.html (dostegp: 22.07.2022).

8 Stress test zaliczony. ..

® Przewozy ladunkéw i pasazeréw w 2021 roku, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/trans
port-i-lacznosc/transport/przewozy-ladunkow-i-pasazerow-w-2021-roku,11,10.html  (dostep:
22.10.2022).

101, Kavetskyy, G. Rosa, Impact of the Covid-19 pandemic on the European railway market with
special consideration given to Poland, w: Innovation management and sustainable economic de-
velopment in the era of global pandemic, Proceedings of the 38th International Business Infor-
mation Management Association Conference (IBIMA), 23-24 November 2021, Seville, Interna-
tional Business Information Management Association; E. Glusac, The travel trend is here to stay,
https://www.cntraveler.com/story/slow-travel-trend, (dostep: 22.07.2022); M. Lukasik, Pandemia
ksztattuje rynek. Kampery bijq rekordy popularnosci, https://www.wyborkierowcow.pl/pande-
mia-ksztaltuje-rynek-kampery-bija-rekordy-popularnosci/2021 (dostep: 22.07.2022); Wplyw pan-
demii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 r....
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Jak poinformowat Urzad Transportu Kolejowego (UTK), w poréwnaniu z lip-
cem 2019 roku (przed pandemiag COVID-19) liczba pasazeréw w lipcu 2022 roku
wzrosta 0 9% z 28,1 mln do 30,5 mln. Natomiast we wrzesniu 2022 roku, po za-
konczeniu okresu wakacyjnego, z oferty przewoznikdéw pasazerskich skorzystato
29,6 mln pasazerdw, co oznacza wzrost o 5 mln w pordwnaniu z tym samym mie-
sigcem rok wczesniej. Jest to najlepszy wynik od dekady i wzrost o ponad 19%
w poréwnaniu z analogicznym miesigc 2021 roku!!. Wysokie ceny paliw, zmiana
przyzwyczajen, coraz wyzszy standard w pociggach i komfort podréozowania — to
prawdopodobnie najwazniejsze czynniki decydujace o wzroscie liczby pasazerow
u polskich przewoznikow kolejowych!2.

3.2. Konkurencja na rynku przewozéw pasazerskich

Konkurencj¢ na rynku pasazerskich ustug transportowych generuje substytucyjnosé
ustug $wiadczonych przez przewoznikéw reprezentujacych rézne gatezie transportu
i oferujacych rozne, ale zastepowalne ustugi w zakresie przemieszczania pasazerow.
W ramach popytu mozna wyodrebni¢ takie segmenty, ktorych uczestnicy — ustu-
gobiorcy reprezentujg takie same lub podobne potrzeby i preferencje, a w ramach
podazy — ustugodawcy z roznych gatezi, oferujg ustugi zblizone, odpowiadajgce po-
trzebom i preferencjom. W przewozach pasazerskich konkurentami moga by¢:
— przewoznicy kolejowi 1 drogowi realizujacy przewozy masowe i kierowcy reali-
zujacy indywidualne przewozy prywatnymi samochodami,
— przewoznicy kolejowi i lokalni przewoznicy publiczni (autobus, metro, tram-
waj) w zakresie przewozow na krétkie odlegtosci w aglomeracjach miejskich,
— przewoznicy kolejowi i autobusowi na krotkie, srednie i duze odlegtosci, przy
czym na duze odleglosci zwlaszcza w relacjach migdzynarodowych,
— przewoznicy kolejowi i lotniczy (gtéwnie tanie linie) na $rednie i duze odlegto-

Scl.

' M. Kowalska, Rekort dekady w kolejowych przewozach pasazerskich. Dane za wrzesier 2022,
https://www.dziennikprawny.pl/pl/a/rekord-dekady-w-kolejowych-przewozach-pasazerskich-
-dane-za-wrzesien-2022 (dostep: 22.10.2022).

12 Wyniki przewozowe w czerwcu 2022 r. — bylo lepiej niz przed pandemig, https://www.utk.gov.
pl/pl/aktualnosci/18960,Wyniki-przewozowe-w-czerwcu-2022-r-bylo-lepiej-niz-przed-pandemia.
html (dostep: 22.07.2022).
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Substytucyjny charakter moga mie¢ ustugi telekomunikacyjne, umozliwiajace
,»dotarcie” zdalne do pracy, sklepu czy szkoty".

Do gltownych segmentéw na rynku kolejowych przewozow pasazerskich nalezy
zaliczy¢ przewozy: mi¢gdzyaglomeracyjne, mi¢gdzyregionalne, regionalne, aglomera-
cyjne.

Podsystem przewozow miedzyaglomeracyjnych charakteryzuje oddziatywanie
konkurentéw na transport kolejowy przede wszystkim niska cena (transport autobu-
sowy) oraz czasem podrozy (transport lotniczy). Biorgc jednak pod uwage realiza-
cje kluczowych postulatéow przewozowych: komfort, czas podrézy i bezpieczenstwo
jazdy, mozna zauwazy¢ stabilna pozycje przewozow kolejowych, czesto z tendencja
WZIostowa.

W segmencie przewozéw miedzyregionalnych istotnymi narzedziami konku-
rencji sg czas podrozy i cena. W zakresie taboru znacznie bardziej konkurencyjni sg
przewoznicy autobusowi, ktdrzy dysponuja nowoczesnym taborem, natomiast kolej
jest na etapie wprowadzania do eksploatacji nowoczesnych pociggéow i wagonow.
Wiele linii kolejowych jest w przebudowie lub oczekuje na modernizacjg, co znacz-
nie obniza jako$¢ ustug w zakresie czasu jazdy. Na skutek duzej liczby prowadzo-
nych prac modernizacyjnych czasy podrozy oferowane przez przewoznikéw sg da-
lekie od oczekiwan podréznych. Podstawowymi narzedziami konkurencji stajg si¢
wiec ustugi dodatkowe, komfort podrozy, dostep do nowoczesnych technologii i do
aktualnej informacji.

W przewozach regionalnych mozna zaobserwowacé nastgpujace prawidtowosci:

— w zakresie dojazdéow do duzych aglomeracji transport kolejowy konkuruje
z powodzeniem z transportem indywidualnym i autobusowym,

— w zakresie przejazdéw typowo regionalnych przewage konkurencyjna czgsto
osiggajg przewozy samochodowe ze wzgledu na wigkszg dostepnos¢ i mozli-
wos¢ zorganizowania przewozow ,,0d drzwi do drzwi”.

W segmencie przewozdéw regionalnych znacznie wzrosta konkurencyjnos¢
kolei na skutek zakupu przez samorzady — jako organizatoréw przewozow regional-

nych — nowoczesnego taboru, oferujacego wysoki komfort podrozy.

13 A. Budziewicz-Guzlecka, A. Drab-Kurowska, The analysis of selected issues pertaining to
e-administration in Poland in the context of smart city, ,,Nordic and Baltic Journal of Information
and Communications Technologies” 2017(1), s. 17-32.
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Przewozy aglomeracyjne w zakresie transportu samochodowego charakte-
ryzujg si¢ coraz czesciej problemami kongestii i brakiem miejsc do parkowania.
Na tym tle relatywnie ro$nie pozycja konkurencyjna transportu kolejowego.

Konkurencja w przewozach pasazerow obejmuje wigc takie instrumenty jak
produkt (czas, komfort i bezpieczenstwo podrozy, dostepnos¢ fizyczna i liczba pota-
czen) oraz cena'®. Tabor jest sukcesywnie odnawiany, zarowno przez przewoznikow
samochodowych, jak i kolejowych (przy udziale panstwa i samorzaddw), usprawnia
si¢ tez obstuga klienta. Dodatkowo poprawia si¢ stan ilosciowy i jakosciowy drog,
gtéwnie ekspresowych i autostrad, co podnosi bezpieczenstwo podrézy transpor-
tem samochodowym i znacznie skraca czas przejazdu miedzy gldownymi miastami
w Polsce. Zmieniaja si¢ tez zachowania komunikacyjne podréznych. W tabeli 3.2

przedstawiono analiz¢ mozliwo$ci podrdzy réznymi Srodkami transportu.

Tabela 3.2. Analiza mozliwosci podrozy roznymi srodkami transportu (pogrubieniem
zaznaczono najkorzystniejsza oferte pod wzgledem czasu i ceny przejazdu)

Pociag Autobus Samochod
Relacja czas oplata czas optata cas oplata
podrozy . podrozy . podrézy .
(w 2022 1) za przejazd (w2022 1) za przejazd (w 2022 1) za przejazd
1 2 3 4 5 6 7

Katowice—Tychy od 0:13 | 0d4,50zt | od 0:40 4,40 zt 0:30 8,18 z1
Katowice—Gliwice od 0:21 od 7,00 zt 0:40 5,40 z1 0:25 12,05 zt
Katowice—Dabrowa G. od 0:17 0d 6,50zt | 0d 0:20 | od 3,00 z} 0:16 7,32 zt
Bydgoszcz—Torun 0d 0:36 |0d 10,60zt| od0:50 | od 4,99 z} 0:50 21,95 zt
Krakow-Tarnow od 0:50 |od14,50zt| od 1:15 od 9,99 z1 1:15 38,30 zt
Katowice—Bielsko-Biata | od 1:11 |od 13,20 z - 1:00 2595 zt
Wroctaw—Watbrzych od 1:06 |od 14,85zl - 1:20 31,85 zt
L6dz—Warszawa od 1:05 |0d23,80zt| od1:35 |od 19,99 zt 1:35 60,25 zt
Gliwice—Czgstochowa od 1:38 |od 19,80 zi — 1:02 38,30 zt
Wioctawek—Torun 0od 0:38 |od 11,00zt| od 1:05 |od 12,99 zt 0:50 23,24 7t
Krakow—Warszawa od2:15 |0d36,85zt| od3:55 |od 22,99zl 3:30 124,80 zt

14 G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych przewozéw pasazerskich, Wydawnictwo
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2020.
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1 2 3 4 5 6 7
Wroctaw—Opole od 0:43 |o0d1540zt| od1:20 od 4,99 zi 1:15 37,41 zt
Katowice—Rybnik 0d 0:43 | od 11,90 zt 0:50 11,00 zt 0:42 22,81 zt
Wroctaw—Poznan od 1:27 |0d 2695zt od2:35 |od19,99 zt 2:00 77,46 zt
Gdansk—Warszawa od 2:34 | 0d 49,00 zt 5:00 od 34,99 z1 4:08 148,04 zt
Katowice—Bytom od 0:23 0d 4,50zt | 0d0:33 | od 4,40 zt 0:20 6,89 zt

Koszalin—Szczecin od 2:14 |od 32,80 z} - 1:50 73,59 zt
Katowice—Wroctaw od 1:51 |0d28,60zt| od2:20 |od 19,99 z1 2:14 80,05 zt
Katowice—Warszawa od2:17 |0d37,40zk| od4:00 |od42,99 zt 3:20 126,53 zt
Biatystok—Warszawa 0d2:30 |o0d 34,50zt od2:45 od 1,00 zt 2:15 85,21 zt
Poznan—Warszawa 0d2:49 |0d48,302zt| od3:50 |od 44,99 zt 3:08 132,12 zt
Krakow—Kielce od 1:29 |0d 19,00zt| od1:45 |od 14,99 z1 1:40 49,06 zt
Wroctaw—Warszawa 0od 3:37 |od51,10zt | od4:40 |od 39,99 zt 4:00 152,78 zt
Szczecin—Poznan 0d 2:57 |od 32,45zl - 2:40 100,27 zt
Krakow—Rzeszow od 1:40 |o0d2585zt| 0d2:00 | od9,99 zl 2:10 70,15 zt
Gdynia—Warszawa 0d 2:59 |0d49,00zt| od6:00 |od 44,99 zi 4:38 161,82 zt
Wroctaw—Zielona Gora od 1:54 |0d 2530zt od2:41 od 7,99 z1 2:30 68,43 zt
Wroctaw—Krakow od 2:55 |o0d34,65zt| od3:15 |od 22,99zt 3:00 113,18 zt
Lublin—Warszawa 0d 2:04 |0d35,70zt| od2:05 |od 14,99 z} 1:55 75,31 zt
Olsztyn—Warszawa od2:30 |o0d33,55zt| od3:45 |od27,99 zi 3:00 92,53 zt
Katowice—Krakow od 0:51 |od 12,00zt| od 1:05 od 9,99 z1 1:00 35,29 zt
Radom—Warszawa od 1:14 |od 23,10zl| od 1:20 |od 24,00 zt 1:20 45,19 zt
Poznan—Gorzow Wlkp. od 2:10 |od 28,70 z1 — 1:55 58,96 zt

Zrodto: Konkurencyjnosé kolei, https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/18806,Konkure
ncyjnosc-kolei.html (dostegp: 26.07.2022).

Analizujac tabel¢ 3.2, mozna dostrzec, ze przewozy kolejowe sg konkurencyjne
pod wzgledem czasu, a przewozy autobusowe na ogét sg korzystniejsze z punktu
widzenia kosztow podrozy. Przewozy indywidualne transportem wiasnym w wy-
branych kilku relacjach sa korzystniejsze pod wzgledem czasu. Wybor tego $srodka
transportu najwyrazniej jest podyktowany innymi czynnikami niz wskazane w ta-
beli 3.2.
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Na poczatek XXI wieku przypada ogromny rozwdj motoryzacji, a w konse-
kwencji — transportu indywidualnego. W 2008 roku wskaznik motoryzacji (liczba
pojazdéw na 1000 oséb) wynosit przyktadowo: od 6 w Bangladeszu, przez 70 w In-
diach i Chinach, po 546 w Polsce, 852 w USA i 1006 w Nowej Zelandii. To wyrazny
dowdd na to, jak bardzo zréznicowane pod wzgledem motoryzacji sg poszczegdlne
kraje'>. Wedtug danych Eurostatu w latach 2000-2013 liczba samochodow przypa-
dajacych na 1000 os6b wzrosta w Polsce z 261 do 504, w kolejnym 2014 roku bylo to
juz 526 samochodow, a w 2018 roku az 617. Byl to jeden z najwigkszych wzrostow
wspotczynnika motoryzacji'® wérod 28 panstw Unii Europejskiej (tab. 3.3).

Tabela 3.3. Zmiany wskaznika motoryzacji dla samochodéw osobowych w latach 2010-2018
w wybranych krajach Europy

. Liczba samochodow Zmiana procentowa
Nazwa kraju osol?owych na 1000 2014 rok 2018 rok w latach 2010-2018
0so6b w 2010 roku
1 2 3 4 5
Austria 530 547 562 +6
Belgia 480 494 S +6
Bulgaria 353 418 396 +12
Chorwacja 355 349 409 +15
Cypr 551 565 629 +14
Czechy 429 459 540 +26
Dania - 412 447 -
Estonia 416 497 563 +35
Finlandia 535 580 629 +18
Francja 487 489 478 -2
Grecja 469 471 - -
Hiszpania 475 474 513 +8
Holandia 464 472 494 +6

S Mamy niemal najwyzszy wskaznik motoryzacji w Europie. Czy to powéd do dumy?, https://
www.moto.egospodarka.pl/165848, Mamy-niemal-najwyzszy-wskaznik-motoryzacji-w-Eu-
ropie-Czy-to-powod-do-dumy,1,87,1.html (dostgp: 22.07.2022).

16 Wskaznik motoryzacji WM to warto$é wyrazajgca stosunek liczby pojazdow do liczby miesz-
kancow danego regionu i jest miarg okreslajaca jego poziom motoryzacji.
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1 2 3 4 5
Irlandia 424 431 445 +5
Litwa 554 413 512 -8
Luksemburg 659 662 676 +3
Lotwa 307 331 369 +20
Malta 581 605 608 +5
Niemcy 527 547 567 +8
Norwegia 469 495 516 +10
Polska 453 526 617 +36
Portugalia 444 453 514 +16
Rosja - 284 301 -

Rumunia 214 247 332 +55
Stowacja 310 360 426 +37
Stowenia 518 518 549 +6
Szwajcaria 518 532 539 +4
Szwecja 460 470 476 +3
Wegry 299 315 373 +25
WIk. Brytania 451 - 473 +5
Wtochy 619 610 646 +4

Zrodto: A, Prajsnar, Liczba aut. Polska juz blisko unijnego podium. Opracowanie
na podstawie danych Eurostatu i ACEA, https://ubea.pl/Liczba-aut-Polska-juz-blisko-unijnego-
podium%?2Cartykul%2C1812 (dostgp: 26.07.2022).

W 2020 roku liczba nowo zarejestrowanych samochodéw osobowych na
1000 0s6b w Polsce wyniosta 11,3. W wojewddztwach wskaznik zawierat si¢ w gra-
nicach od 40,6 w warszawskim stolecznym do 4,3 w $wigtokrzyskim. W regionie
Slaskim jego warto$¢ uksztatltowata si¢ na poziomie Sredniej krajowej, natomiast
0 ujeciu szerszym w latach 2011-2020 notowano zwigkszenie liczby nowo zare-
jestrowanych samochodéw osobowych na 1000 0séb o 58,2%. Wzrost wskaznika
w analizowanym okresie dotyczyt wszystkich wojewodztw. Najwickszy zaobserwo-
wano w wojewddztwie lubuskim (107,5% wobec 95,6% w drugim w kolejnosci dol-
noslaskim), a najmniejszy — w wojewodztwie mazowieckim regionalnym (26,7%).
W $laskim liczba nowo zarejestrowanych samochoddéw osobowych na 1000 oséb
zwigkszyta si¢ o 35,3%. W Polsce Wschodniej w analizowanym okresie wzrost
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wskaznika wyniost 39,4%. We wszystkich regionach Polski Wschodniej liczba nowo
zarejestrowanych samochodéw osobowych na 1000 osoéb zwigkszyta sie¢ w mniej-
szym stopniu niz ogoétem w kraju, a wzrost wskaznika zawierat si¢ w granicach od
55,8% w warminsko-mazurskim do 28,0% w podkarpackim!”. Zgodnie ze staty-
stykami Europejskiego Stowarzyszenia Producentow Samochodéw (ACEA) liczba
samochodow w Polsce w 2021 roku przypadajaca na 1000 oséb wynosita 747 po-
jazdow'®. Pierwsze miejsce w rankingu zajmowal Luksemburg z wynikiem 781
samochodow. Warto zauwazy¢, ze w 2018 roku wedtug raportu ACEA w Polsce
na 1000 os6b przypadato 617 pojazdow, natomiast srednia liczba samochodow dla
catej Unii Europejskiej wynosita 628 samochodow na 1000 oséb. Polska jest wigce
w Scistej czotowcee. W rankingu pod wzgledem wieku samochodow w 2021 roku
Polska zajmowata 7. od konca miejsce w Europie. Wedle danych ACEA $redni wiek
samochodoéw w Polsce przekracza 14 lat, przy $redniej 11,5 roku dla catej UE".
Roéwniez w tym rankingu najlepiej wypada Luksemburg — $redni wiek samochodu
wynosi 6,5 roku. Kolejne kraje to: Irlandia ($rednio 8,4 roku), Dania (8,8), Belgia
(9,1) oraz Niemcy (9,6). Najstarsze samochody posiadaja Estoniczycy (16,7 roku) oraz
Litwini (16,8).

Na rynku kolejowych przewozow pasazerskich jednym z miernikdw popu-
larno$ci w regionach jest wskaznik wykorzystania kolei, czyli liczba przejazdow
(odprawionych pasazeréw) przypadajacych na 1 mieszkanca wojewddztwa (liczba
przewiezionych pasazeréw podzielona przez liczb¢ mieszkancoéw Polski). Do celow
zwigzanych z obliczeniem tego wskaznika wykorzystano dane GUS o liczbie
mieszkancow wojewodztw w poszczegdlnych latach. Wskaznik wykorzystania
kolei dla catej Polski w 2017 roku wynidst 7,6*°, w 2018 roku — 8,1, a w 2021 roku —

17" Rozwdj regionalny Polski. .., s. 98.

8 Liczba samochodéw w Polsce. 747 aut na 1000 mieszkarcow, https://www.autobaza.pl/page/
portal/news/liczba-samochodow-w-polsce-747-aut-na-1000-mieszkancow (dostep: 26.07.2022).

19 Ibidem.

20 Podejmujgc probe poréwnania sytuacji na kolei w poszczegdlnych wojewoddztwach, UTK
wprowadzit ,,wskaznik wykorzystania”. Liczy si¢ go jako iloraz liczby podrdzy pociagami pasa-
zerskimi (podawanych w statystykach jako liczba pasazeréw) oraz liczby mieszkancow danego
obszaru. W Polsce ksztattuje si¢ on w 2021 roku na poziomie 6,4 podrozy na rok, czyli staty-
stycznie w 2021 roku kazdy Polak prawie sze$¢ razy jechat pociagiem. Wskaznik wykorzystania
rowna si¢ ilorazowi liczby pasazerow w Polsce i liczby mieszkancow Polski. Do obliczen przy-
jeto liczbe pasazerow w 2021 roku w mln oraz liczbe mieszkancow wg GUS ze stycznia 2020
roku w mln. Obliczony w ten sposob wskaznik wykorzystania wynosi 6,4.
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6,4 przejazdow?'. Oznacza to, ze przecietny mieszkaniec Polski w ciggu calego 2021
roku podrézowal koleja przynajmniej 6,4 razy. Odnotowano wigc wzrost w stosunku
do 2020 roku, w ktorym wskaznik wykorzystania kolei wyniost 5,5. W rekordowym
2019 roku poziom tego wskaznika wyniost 8,7. Zmianie nie uleglo zestawienie woje-
wodztw o najwyzszym wskazniku wykorzystania kolei. Najczesciej pociggiem podro-
zuje si¢ w wojewodztwie pomorskim — 19,9 (15,9 w 2020 roku i 26,1 w 2019 roku). Wy-
soki wskaznik osiggnigto réwniez w wojewodztwach mazowieckim — 13,6 (12,4 w 2020
roku i 194 w 2019 roku) oraz dolnoslgskim — 7,8 (6,6 w 2020 roku i 11,2 w 2019 roku)?2.

Wszystkie wojewodztwa zanotowaly wzrost wskaznika wykorzystania kolei w po-
réwnaniu z 2020 rokiem. Od kilku lat niezmiennymi liderami s3 Pomorze, Mazowsze
i Dolny Slask. Jednak patrzac na procentowe wzrosty wykorzystanie kolei, mozna za-
uwazy¢, ze duzy potencjat jest w wielu regionach. Az w 12 wojewodztwach wskaznik
wykorzystania procentowo zwickszyt si¢ znacznie bardziej niz wskaznik dla calego
kraju. Oznacza to, ze potencjalny klient transportu publicznego w Polsce ma realny
wybor migdzy samochodem osobowym a pociggiem.

Naturalng konsekwencja rozwoju transportu indywidualnego byt spadek prze-
wozow komunikacja miejska. W latach 2013-2020 liczba przejazdéw pasazerskich
komunikacja miejskg w przeliczeniu na 1 mieszkanca w Polsce zmniejszyta sie
0 37,0%. Spadek ten byl wynikiem zaistniatej w 2020 roku sytuacji epidemicznej,
skutkujacej m.in. ograniczeniami przemieszczania si¢ w przestrzeni publicznej.
Dla poréwnania w latach 2013-2019 notowano wzrost wskaznika o 7,1%, a w 2020
roku jego spadek w odniesieniu do roku poprzedniego o 41,2%. Zmniejszenie si¢
liczby przejazddéw pasazerskich komunikacja miejskg w przeliczeniu na 1 miesz-
kanca w latach 2013-2020 notowano we wszystkich wojewodztwach — w granicach
od 10,7% w warminsko-mazurskim do 61,2% w podlaskim?®. Jednym z elementow
sprzyjajacych jej ponownemu rozwojowi sg udogodnienia w postaci parkingdw,
gdzie podroézni mogg pozostawi¢ samochod 1 w dalszag droge uda¢ si¢ komunikacja
miejska. W latach 20162020 w Polsce liczba parkingdw w systemie ,,parkuj i jedz”
(park & ride) zwigkszyta si¢ z 66 do 316. Najwickszy wzrost w analizowanym okre-
sie (z 2 do 58) zaobserwowano w wojewodztwie wielkopolskim, ktore w 2020 roku

2 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r..; Wzrést wskaznik
wykorzystania kolei, https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/18608,Wzrosl-wskaznik-wykorzystania-
-kolei.html (dostep: 26.07.2022).

22 Wzrést wskaznik. ..

2 Rozwdj regionalny Polski..., s. 100.
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charakteryzowato si¢ najwyzsza wartoscig wskaznika wsrod wojewodztw. Na dru-
gim miejscu pod wzgledem dynamiki przyrostu liczby parkingéw plasowalo si¢ dol-
noslaskie (z 7 do 50). W $laskim natomiast w 2020 roku notowano 26 parkingow
wobec 5 w 2016 roku. W Polsce Wschodniej w latach 2016—2020 wskaznik zwigk-
szyt si¢ z 4 do 22, w tym najwickszy wzrost liczby parkingdw w systemie ,,parkuj
i jedz” obserwowano w wojewodztwie podkarpackim (z 2 do 18). W wojewddztwie
warminsko-mazurskim w catym analizowanym okresie nie funkcjonowat Zaden
tego typu obiekt?*,

Kompleksowym miernikiem dostepnosci transportowej regionu i jego atrakcyj-
nos$ci pod tym wzglgdem moze by¢ natomiast wskaznik miedzygaleziowej dostgp-
nos$ci transportowej, ktory w 2020 roku w wojewddztwach w Polsce przyjmowat
wartosci od 13,15 (w zachodniopomorskim) do 61,43 (w mazowieckim). Jednoczes-
nie w obu wymienionych wojewodztwach odnotowano odpowiednio najmniejszy
i najwigckszy wzrost wskaznika w poréwnaniu z 2013 rokiem (odpowiednio o 1,36
w zachodniopomorskim i 0 9,28 w mazowieckim). W zadnym wojewodztwie nie
zaobserwowano przy tym pogorszenia dostepnosci transportowej w analizowanym
okresie. W poréwnaniu z 2019 rokiem sytuacja byla bardziej ztozona. W 11 woje-
wodztwach wskaznik ulegt pogorszeniu, najbardziej w $lagskim — o 0,48 (z 60,35
do 59,87). Poprawa dostepnosci dotyczyta 5 wojewddztw, w tym najwigkszy wzrost
zanotowano w kujawsko-pomorskim — 0 0,43 (z 30,15 do 30,58)%.

Przez wiele lat przewoznicy i organizatorzy przewozéw zaktadali, ze jezeli
ich ustugi sa stosunkowo niezawodne, a stan ich pojazdow (czgsto przestarzatych)
nie stanowi bezposredniego zagrozenia dla podréznych, to ustugobiorcy beda za-
dowoleni ze $wiadczonych ustug. Jako podstawowy instrument konkurencji po-
strzegali cene. Z dostepnych badan?® wynika, ze mozliwo$¢ $wiadczenia rzetelnych
ustug nie wystarczy do osiggniecia i utrzymania silnej pozycji konkurencyjnej

24 Ibidem, s. 98.

25 Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej (WMDT) pokazuje sume relacji
transportowych migdzy osrodkami, regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia czas prze-
jazdu migdzy o$rodkami A i B oraz znaczenie (atrakcyjnos¢) tych osrodkow w systemie trans-
portowym (potencjal demograficzny, ekonomiczny lub inny). Jednostki o wyzszej wielkosSci
wskaznika charakteryzuje wyzsza dostgpnos¢. Wskaznik jest zbudowany na podstawie modelu
potencjatu, dla ktérego atrakcyjno$é celu podrozy/przewozu (ludno$¢ w transporcie osob oraz
ludnos¢ i PKB w transporcie towarow) maleje wraz z wydtuzaniem si¢ czasu podrozy/przewozu.
Dane dla wskaznika pochodza z badania zrealizowanego przez Polska Akademi¢ Nauk. Zob.
Rozwoj regionalny Polski...

26 G. Rosa, Nowoczesny marketing..., s. 109—110.
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w zmieniajagcym si¢ otoczeniu. Ustugobiorcy sg coraz bardziej wymagajacy w ta-
kich kwestiach, jak: jako$¢ oferowanych ustug, komfort podrozy, bezpieczenstwo,
dostarczanie biezgcych informacji?’, nowoczesne technologie®®, obstuga klienta®.
Poniewaz na skutek zmian w otoczeniu zmieniajg si¢ potrzeby, preferencje i zacho-
wania nabywcze podréznych, przedsigbiorstwa konkurujace na rynku przewozow
pasazerskich musza prowadzi¢ profesjonalng analize rynku i preferencji nabywcow
w celu realizacji warto$ci najbardziej cenionych przez klientéw. W dzisiejszych tur-
bulentnych czasach tylko dopasowanie do klienta poprzez doglgbne zrozumienie

jego potrzeb jest kluczem do zapewnienia obstugi na maksymalnym poziomie.

27 A. Budziewicz-Guzlecka, Oddziatywanie polityki spoteczno-gospodarczej na zmiany pol-
skiego rynku ustug telekomunikacyjnych, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego,
Szczecin 2019.

28 A. Budziewicz-Guzlecka, A. Drab-Kurowska, The analysis of selected issues..., s. 17-32.

2 G. Radziejowska, Logistyka zaopatrzenia w przedsiebiorstwie, Wydawnictwo Politechniki
Slaskiej, Gliwice 2011, s. 254,



ROZDZIAL 4

Wplyw pandemii COVID-19 nadziatalno$¢ przewoznikéw

i organizatoréw kolejowych przewozédw pasazerskich

4.1. Zmiany na europejskim rynku kolejowym w czasie pandemii

COVID-19

Wplyw pandemii COVID-19 na rynek przewozow pasazerskich mozna zaobserwo-
waé w calej Europie. W poréwnaniu z wynikami za [ kwartat 2020 roku i II kwartat
2019 roku w poszczegdlnych krajach spadki liczby podroznych wynosity po kilka-
dziesiat procent, a w niektorych, jak Irlandia czy Wielka Brytania, siggaly nawet
powyzej 90%'. Wptyw na to miaty ograniczenia w przemieszczaniu si¢ 0sob, wpro-
wadzane w sposob mniej lub bardziej zdecydowany na terenie wiekszosci krajow
europejskich. Zamknigte granice i ,,wygaszona” turystyka ograniczytly do minimum
przemieszczanie si¢ podréoznych miedzy panstwami. W latach 2019-2022, czyli
w okresie rozprzestrzeniania si¢ wirusa COVID-19, powstato wiele opracowan za-
wierajacych wyniki badan wptywu pandemii na rynek transportowy oraz jego oto-
czenie spoteczno-gospodarcze w wymiarze miedzynarodowym i krajowym.
Badania przeprowadzone przez IRG-Rail, opublikowane w raporcie Urzgdu
Transportu Kolejowego? i porownujace I potrocze 2020 roku z tym samym okresem
2019 roku, pokazuja spadki w pracy przewozowej liczonej dla przewozow pasazer-
skich w pasazerokilometrach. Dane zostaty opracowane przez UTK na podstawie
informacji otrzymanych z 21 panstw (Austrii, Belgii, Chorwacji, Czech, Estonii,
Finlandii, Francji, Hiszpanii, Litwy, Luksemburga, Lotwy, Niemiec, Polski, Portu-
galii, Rumunii, Stowacji, Stowenii, Szwajcarii, Szwecji, Wegier i Wielkiej Brytanii).

' Opracowano na podstawie: Wplyw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 r., https://
utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/16878 Wplyw-pandemii-CO-
VID-19-na-rynek-kolejowy-w-2020-r.html (dostep: 22.07.2022).

2 Ibidem, s. 6, 33.
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W przypadku pracy przewozowej w transporcie pasazerskim spadek wynosi 46% —
z blisko 216 mln pasazerokilometrow do niecalych 116 pasazerokilometrow.

Na rysunku 4.1 przedstawiono poréwnanie pracy przewozowej w transpor-
cie pasazerskim w wybranych krajach zrzeszonych w IRG-Rail w I potroczu 2019
12020 roku.

215929
115993
styczen—czerwiec styczen—czerwiec
2019 2020

Rysunek 4.1. Praca przewozowa w transporcie pasazerskim w wybranych krajach
zrzeszonych w IRG-Rail w I pétroczu 2019 i 2020 roku (mln pasazerokilometrow)

Zrodto: Wplyw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 r., s. 34, https://dane.utk.gov.pl/
sts/analizy-i-opracowania/16879,Wplyw-pandemii-COVID-19-na-rynek-kolejowy-w-2020-r.html
(dostep: 22.07.2022).

Poréwnanie I pétrocza 2020 i 2019 roku w zakresie wykonanej pracy przewo-
zowej w transporcie pasazerskim wskazuje na jej spadek $rednio o potowe. W zde-
cydowanej wigkszos$ci przyczyna tego bylty wprowadzone przez poszczegolne pan-
stwa ograniczenia i restrykcje w zakresie przemieszczania si¢ ludnos$ci.

Z dostgpnych analiz europejskiego rynku kolejowego wynika, ze jedynie w Ho-
landii nie nastapito znaczace zmniejszenie przewozow pasazerskich w11 II kwartale
2020 roku. W tym okresie odnotowano spadek jedynie o 0,2% w stosunku do ana-
logicznego okresu w 2019 roku. Najwiecksze zmniejszenie liczby pasazerow w trans-
porcie kolejowym miato miejsce w Irlandii. Ich liczba zmniejszyta si¢ z 12,43 min
w II kwartale 2019 roku do zaledwie 745 tys. w I kwartale 2020 roku, co stanowito
spadek az 0 94% pasazerow?.

3 Ibidem, s. 29.



66 | Wptyw pandemii COVID-19 na dziatalno$é przewoznikow

W pozostalych panstwach odnotowano podobne ogromne spadki liczby po-
dréznych. Byly one zblizone, poniewaz poszczegélne panstwa przyjely podobne
kroki dotyczace przeciwdziatania pandemii COVID-19.

Kolejne najwigksze spadki odnotowaty kraje, ktére najbardziej odczuty pierw-
szg fale pandemii*. Nalezaty do nich Wtochy, Francja i Hiszpania.

We Wtoszech nastgpit najwigkszy w krajach Unii Europejskiej spadek liczby
pasazerow — w I kwartale 2020 roku bylo o 26% mniej podréznych niz w tym
samym okresie przed rokiem. Bylo to efektem wprowadzenia bardziej zdecydo-
wanych restrykcji w krotkim czasie. W II kwartale we Wloszech kolejami podro-
zowato okoto 175 mln pasazeréw mniej, co oznacza spadek o 77% w stosunku do
analogicznego okresu w 2019 roku. W I pétroczu 2020 roku praca eksploatacyjna
spadla o 33% w poréwnaniu z [ potroczem 2019 roku. Po wzroscie liczby pocig-
gow w lutym 2020 roku w stosunku do 2019 roku w marcu i kwietniu odnotowano
duze spadki (w kulminacyjnym kwietniu o okoto 160 tys. pociagéw), po czym w ko-
lejnych miesigcach nastgpit niewielki wzrost, jednak niezblizajacy si¢ do wynikow
w 2019 roku?.

Na rynku francuskim odnotowano spadek liczby pasazeréw o 25% w I kwartale
i0 78% w I kwartale 2020 roku w stosunku do tych samych okreséw w 2019 roku.
Podobny procentowy spadek zostat odnotowany w Hiszpanii i Wtoszech. We Fran-
cji liczba pasazerow spadta o ponad 262 min w stosunku do 2019 roku. Podobnie
jak w innych badanych krajach odnotowano tez zmniejszenie pracy eksploatacyjne;j:
40% w marcu, 85% w kwietniu i 65% w maju 2020 roku, takze w odniesieniu do
tego samego okresu w 2019 roku. W znaczacy sposob spadta rowniez liczba prze-
jazdoéw — w kwietniu 2020 roku byto ich o blisko 270 tys. mniej niz w analogicznym
okresie sprzed roku.

Hiszpania zanotowata natomiast procentowy spadek liczby pasazerow
w | kwartale 2020 roku, wynoszacy 19% w poréwnaniu z I kwartatem 2019 roku.
Dane za Il kwartat pokazuja, ze zamknat si¢ on spadkiem wynoszacym 78%
w stosunku do tego samego okresu w 2019 roku. Dotyczy to jednak o ponad po-
lowe mniejszej liczby pasazerow — 125 min. Po wzroscie liczby kurséw w lutym

4 Ibidem.

5 Ibidem, s. 30.
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w kwietniu liczba ich spadta o potowe, do blisko 75 tys. W kolejnych miesigcach
odnotowano tez duzo nizsze wyniki®.

Na Stowacji odnotowano w II kwartale 2020 roku spadek liczby pasazeréw
0 61% w stosunku do II kwartatu 2019 roku. Jest on poréwnywalny procentowo
ze spadkiem w Polsce. W tym czasie z podrdzy transportem kolejowym zrezygno-
wato okoto 12,5 mln pasazerdéw, co spowodowalo, ze ich liczba spadta do niecatych
8 min. Szybko wprowadzone restrykcje wptynety na znaczacy spadek liczby po-
dréoznych juz w I kwartale 2020 roku — na poziomie 18%, czyli okoto 3,5 mIn mniej
niz w tym czasie przed rokiem. Na Stowacji, podobnie jak w innych panstwach,
zawieszone zostaly pasazerskie polgczenia miedzynarodowe. Zniesione zostaly
réwniez bezptatne przejazdy koleja m.in. dla ucznidéw i studentow. Praca eksploata-
cyjna byta mniejsza o 11% w catym I potroczu w stosunku do okresu sprzed roku.
Chociaz jeszcze w lutym 2020 roku byla ona wyzsza niz w Iutym 2019 roku, to od
marca obserwowano juz spadki. Kulminacja spadkéw, podobnie jak w Polsce, przy-
padta na kwiecien.

Podobna sytuacja wystapita w Czechach w I kwartale 2020 roku. Odnotowano
wtedy w przewozach pasazerskich spadek o 17%, a w II kwartale o 48% w poroéw-
naniu z analogicznym okresem w 2019 roku. Okoto 24 mln pasazeréw mniej pod-
rozowala transportem kolejowym w II kwartale niz w analogicznym okresie w 2019
roku (spadek z ponad 50 mln do niecatych 26 mln pasazeréw). Praca eksploatacyjna
w marcu byta mniejsza o 5% w poréwnaniu z marcem 2019 roku, w kwietniu 2020
roku spadta o 20% w stosunku do kwietnia 2019 roku. W kolejnych miesigcach ten
spadek wyhamowywat. Lacznie w I pdtroczu 2020 roku wynik byt 0 4% gorszy niz
w [ potroczu 2019 roku.

W Niemczech zanotowano najwigkszy odptyw pasazerow w liczbach bez-
wzglednych w calej Unii Europejskiej. Statystycznie byto ich mniej o 14% w I kwar-
tale 1 0 59% w II kwartale niz w analogicznych okresach 2019 roku. W poréwnaniu
z II kwartatem 2019 roku pasazeréw bylo mniej o ponad 430 mln — przewoznicy
zanotowali spadek z 725,4 mln do 295 mln’.

Nie we wszystkich jednak krajach tendencje spadkowe byly na podobnym
poziomie. Wegry sa jednym z kilku krajéw, ktére odnotowaty w I kwartale 2020

roku spadek mniejszy niz dwucyfrowy w przewozach pasazerskich (6% mniej niz

% Ibidem.
7 Ibidem, s. 31.
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w I kwartale 2019 roku). W II kwartale 2020 roku widoczna byta wyrazna tenden-
cja spadkowa, zamykajaca si¢ taczng liczbg niecatych 15,5 min pasazeréw w po-
rownaniu z 37,5 mln w II kwartale 2019 roku (spadek o 59%)®. Litwa odnotowala
spadek liczby pasazeréw o 18% w I kwartale 1 0 57% w II kwartale 2020 roku w sto-
sunku do I 1 IT kwartatu 2019 roku. W tym czasie z przewozow kolejowych sko-
rzystato 573 tys. osob. Na Litwie koleja podrozuje najmniejsza liczba pasazerow
w Unii Europejskiej, jesli wzia¢ pod uwage dane ilosciowe. Na Lotwie w I kwar-
tale 2020 roku spadek liczby pasazeréw wyniost 8%, w Il kwartale 52% (tacznie
2,342 min pasazerdéw)’. Estonia, podobnie jak wszystkie kraje nadbattyckie, odno-
towata podobng skal¢ problemu. Spadki w przewozach pasazerskich wyniosty 8%
w | kwartale i 55% w 1l kwartale (facznie 978 tys. osob, czyli spadek o 1,185 mln
pasazerow)'’.

Szczegdlnie ciekawym przypadkiem podejscia do ograniczen zwigzanych
z pandemig jest Szwecja, ktdéra odmiennie niz pozostate kraje europejskie nie wpro-
wadzita lockdownu. Pomimo braku restrykcyjnych ograniczen w przemieszczaniu
si¢ i w funkcjonowaniu gospodarki dane poréwnawcze sg na poziomie pozostatych
panstw, w ktorych obostrzenia byty bardziej zdecydowane. Spadek na poziomie 9%
liczby pasazerow w I kwartale 2020 roku stawia Szwecje w czotowce panstw, ktore
W najmniejszy sposob odczuty zmiany na rynku kolejowym. Dane za II kwartat
2020 roku wskazuja jednak na spadek juz o 56% i zamykaja si¢ w liczbie 37,5 mln
pasazeréw mniej niz w analogicznym okresie 2019 roku. Liczba pasazeréw zmniej-
szyla sie w tym czasie z prawie 67 mln do 29,5 min''.

Finlandia w II potowie 2020 roku odnotowata sukcesywny spadek zachoro-
wan. W marcu i kwietniu wprowadzono lockdown oraz zakaz podrézowania do
i ze stolicy. W tym czasie odnotowano spadek liczby pasazerow o 17% w I kwartale
i 052% w II kwartale do poziomu 10,7 mln pasazeréw z wczesniejszych 22,5 min'2.

8 Ibidem.
° Ibidem.
10" Tbidem.
1 Ibidem, s. 32.
12 Ibidem.
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4.2. Zmiany na polskim rynku kolejowym w czasie pandemii

COVID-19

Sytuacja na rynku pasazerskich przewozow kolejowych ulegta zmianie w latach
2019-2021, gtéwnie z powodu wprowadzonych obostrzen i ograniczen spowodowa-
nych rozwojem koronawirusa. W okresie lockdownu w kwietniu 2020 roku mobil-
nos$¢ Polakéw spadia niemal czterokrotnie. W drugiej fali pandemii, jesienig 2020
roku, nastgpito kolejne zmniejszenie mobilnosci Polakéw o ponad potowe, wywo-
fane pandemicznymi obostrzeniami'3. Wptyw na spadek przewozow miaty rowniez
decyzje dotyczace delegowania na prace zdalng pracownikow, ktorzy stanowig zde-
cydowang wigkszo$¢ pasazerow w transporcie kolejowym.

Sytuacje t¢ obrazuje rysunek 4.2, na ktorym przedstawiono zmiany liczby pa-
sazerow w latach 2019-2021 w poszczegdlnych miesigcach. Krytycznymi miesia-
cami byly kwiecien i listopad 2020 roku.

styczen
luty
marzec
kwiecien
maj
czerwiec
lipiec
sierpien
wrzesien
pazdziernik
listopad
grudzien

—&—2019 —eo— 2020 —+—2021

Rysunek 4.2. Porownanie liczby pasazeréw w latach 2019-2021 w poszczegolnych
miesigcach (mln osob)

Zrédto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/ana
lizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep:
22.07.2022).

13 Stress test zaliczony. Mikromobilnos¢ w Polsce 2020, http:/mobilne-miasto.org/stress-test-
-zaliczony-mikromobilno$é-w-polsce-2020 (dostep: 22.07.2022).
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W tabeli 4.1 i na rysunkach 4.3 i 4.4 przedstawiono charakterystyke najpopu-
larniejszych relacji podrézy koleja wedtug:
— lacznej liczby pasazerow w 2020 roku (tab. 4.1),
— liczby przewiezionych pasazerow w 2020 roku (rys. 4.3),
— liczby przewiezionych pasazeréw w ciggu typowego dnia w 2020 roku (rys. 4.4).

Tabela 4.1. Dziesi¢¢ najpopularniejszych relacji podrozy koleja wedtug tacznej liczby
pasazeréow w 2020 roku

Losba Liczba Sprzedaz biletow, w tym ) [i(iigiv Relacyjny
Relacja asacZer(')w pasazerow bilety bilety pv&? 0 c')lne'y wskaznik
d p ) kolei jednorazowe | okresowe 0golinej wykorzystania
kolei L, liczbie .
na dzien % ., kolei
pasazerow

Warszawa= | 15 i | 331y, 61,3 38,7 0,57 0,485
Lodz
Warszawa—
Krakow 1,1 mln 2,9 tys. 99,9 0,1 0,53 0,418
Katowice—
Tychy 789 tys. 2,2 tys. 64,1 35,9 0,38 1,878
Katowice—
Gliwice 765 tys. 2,1 tys. 67,4 32,6 0,37 1,623
Krakow- 591 tys. 1,6 tys. 61,9 38,1 0,28 0,666
Tarnoéw
Warszawa—
Gdansk 581 tys. 1,6 tys. 100,0 - 0,28 0,257
Warszawa— | yaq o 1,3 tys. 99,9 0,1 0,23 0,208
Poznan
Warszawa—
Wroclaw 463 tys. 1,3 tys. 100,0 - 0,22 0,190
Warszawa— | 5000 1,2 tys. 99,9 0,1 0,21 0,216
Katowice
Warszawa—
Biatystok 440 tys. 1,2 tys. 95,1 4,9 0,21 0,211

Zrodto: Konkurencyjnosé kolei, https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/18806,Konkure
ncyjnosc-kolei.html (dostep: 26.07.2022).
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Rysunek 4.3. Dziesi¢¢ najpopularniejszych relacji podrozy koleja wedtug liczby
przewiezionych pasazerow w 2020 roku (mln)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie tabeli 4.1.
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Rysunek 4.4. Dziesig¢¢ najpopularniejszych relacji podrozy koleja wedtug liczby
przewiezionych pasazeréw w ciggu typowego dnia w 2020 roku (tys.)

Zrddto: opracowanie whasne na podstawie tabeli 4.1.

W 2021 roku sytuacja nieco si¢ poprawita, jednakze spadki nastgpity ponow-
nie w kwietniu i od pazdziernika do grudnia. Niestabilno$¢ przewozoéw wynikajaca

ze zmiennej liczby pasazerow wplyngta niekorzystnie na zakres oferty i kondycje

finansowg przewoznikow.
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Na rysunku 4.5 przedstawiono dynamike zmiany liczby pasazeréw w 2021
roku w stosunku do miesigca poprzedniego.
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Rysunek 4.5. Dynamika zmiany liczby pasazeréw w 2021 roku w stosunku do miesigca
poprzedniego

Zrodto: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/ana-
lizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (dostep:
22.07.2022).

W tabeli 4.2 przedstawiono wykaz wydanych decyzji realizacji potaczen kole-
jowych w konkretnych relacjach w latach 2019-2021. Przewozy te w zasadzie nie
byty realizowane z powodu kryzysu epidemicznego, wprowadzanych ograniczen
lub z powodu wynikajacej z nich braku rentownosci.



Zmiany na polskim rynku kolejowym w czasie pandemii COVID-19 | 73

Tabela 4.2. Decyzje o przyznaniu otwartego dostgpu w relacjach krajowych
(wazne w rocznym rozktadzie jazdy pociggow 2019-2020 oraz 2020-2021)

POLREGIO

Glowny

[}
=
<
: 5
N o <
sS 5 =
F =98 5
g 29 =
g Relacje 2] § S
0&) L e B3
=0 2
o 88 2
S = 5 5
=g %
S o
= o
>
N
O
1 2 3 4
Wejherowo—Chetm—Wejherowo, b I;rzre;;)izz};g:ne
Olsztyn Gtéwny—Szczecin Niebuszewo—Olsztyn Gtowny, , yo}\lNo du krvzvsu
Wejherowo—Kielce Biatogon—Wejherowo, Z ; demicztie };
Bydgoszcz Gtéwna—Hel-Bydgoszcz Gtowna, llIJ)b o raniczgﬁ
s Hel-Wtadystawowo—Hel, na siec% Kolejowej
= Wejherowo—Warszawa Lotnisko Chopina—Wejherowo nie
Z PKP PLK
LodZ Kaliska—Szczecin Niebuszewo—1.0dZ Kaliska,
Wroctaw Gtowny—Szczecin Niebuszewo—Wroctaw
Glowny, brak danych
L6dz Kaliska—Chelm—-1.6dz Kaliska,
Wejherowo—Katowice—Wejherowo
ﬁ przewozy nie byty
& L:‘)" Wroctaw Glowny—Tuplice—(granica panstwa)—Tuplice— reah,z?wane przez
< 8 , tak czes$¢ 2020 roku
V= Wroctaw Gtowny 7 powodu kryzysu
]
A epidemicznego
© przewozy nie
B . . ty reali
8 Warszawa Zachodnia—Ustka—Warszawa Zachodnia Zbgoize;ullz(?yza;;
2
] . epidemicznego
< nie ;
= przewozy nie
2 arszawa Wschodnia—Krakow Gtowny—Warszawa yly realizowane
= | W Wschodnia—Krakow Gto Wi byt li
;o Wschodnia z powodu braku
rentownosci
Katowice—Zator (Przeciszow)—Katowice,
Wroctaw Glowny—Ostrowiec Swictokrzyski—-Wroclaw tak
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2

Lo6dz Kaliska—Gdynia Gtowna—£odz Kaliska,

Lublin Glowny-Terespol-Lublin Gtéwny,
Biatystok—Lublin Gtéwny—Biatystok,

Krakow Gtowny—Przemy$l Gtowny—Krakow Gitowny,
Przemysl Glowny—Lublin Gtowny—Przemysl Gtowny,
Gdynia Glowna—Poznan Gtowny—Gdynia Glowna,
Gdynia Gltéwna—Wroctaw Gtowny—Gdynia Gtowna,
Gdansk Gtéwny—Kotobrzeg—Gdansk Gtowny,
Olsztyn Glowny—Kotlobrzeg—Olsztyn Glowny,

brak danych

Wschodnia

Bialystok—Zielona Gora Gtéwna—Biatystok, me
Wieliczka Rynek Kopalnia—Krakéw Lotnisko—Wieliczka
Rynek Kopalnia
Czestochowa—Katowice—Czgstochowa,
Katowice—Gdynia Glowna—Katowice, przewozy nie
Krakow Glowny—Zator (Przeciszow)—-Krakoéw Giowny, byly realizowane
Wroctaw Gtowny—Kotobrzeg—Wroctaw Gtowny, z powodu kryzysu
Wroctaw Glowny—Swinoujscie-Wroctaw Glowny, epidemicznego
Lodz Kaliska—Krakow Glowny-1.6dz Kaliska
]
% é%b Chabowka—Kasina Wielka—Chabowka tak
Zakopane—Gdynia Glowna—Zakopane,
Warszawa Wschodnia—Szczecin Gtowny/Swinoujscie—
Warszawa Wschodnia,
Gdynia Gtéwna—Gliwice—Gdynia Gtéwna,
1.6dz Kaliska—Hel-1.6dz Kaliska,
Przemysl Glowny—Kolobrzeg—Przemysl Gtowny,
Gdynia Gtéwna—Bielsko-Biata Gtéwna—Gdynia Gtowna, w ramach otwartego
Stupsk—Ustka—Stupsk, dostepu uruchamiana
Lebork—Leba—Lebork, byta tylko czgsé
o Warszawa Wschodnia—Jelenia Gora Glowna—Warszawa zgloszonych
§ Wschodnia tak pociagéw
}:3. Warszawa Wschodnia—Chatupki—(granica panstwa)—
= Chatupki—Warszawa Wschodnia,
§ Gdynia Gléwna—Zebrzydowice—(granica panstwa)—
Zebrzydowice—Gdynia Gtéwna,
Kunowice—Chatupki—(granica panstwa)—Chatupki—
Kunowice
(granica panstwa)—Zebrzydowice—Terespol—(granica przewozy nie
, . . i byty realizowane
panstwa)—Terespol-Zebrzydowice—(granica panstwa), W 2020 roku
(granica panstwa)—-Kunowice—Terespol—(granica
panstwa)—Terespol-Kunowice—(granica panstwa) zpowodu kryzysu
epidemicznego
Warszawa Wschodnia—Zielona Gora Gtoéwna—Warszawa .
nie brak danych

Zrédto: Konkurencyjnosé kolei, https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/18806,Konkure
ncyjnosc-kolei.html (dostep: 26.07.2022).
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Gtownym celem przewoznikdw 1 organizatorow publicznego transportu
w latach 2019-2021 bylo utrzymanie jak najwigkszej oferty obstugiwanych stacji
i przystankéw, jednak ograniczenia w poruszaniu si¢ wynikajace z pandemii spo-
wodowaly, ze nie bylo to mozliwe. Czas pandemii zbiegt si¢ rowniez z okresem
intensywnych prac na infrastrukturze gtownego zarzadcy, co znaczaco wptywato
na ksztattowanie si¢ oferty przewozowe;.

Konsekwencje oddziatywania wymienionych zjawisk odzwierciedlity sig¢
w funkcjonowaniu gléownych podmiotéw dziatajacych na tym rynku w latach 2019—
2020". Analizujac funkcjonowanie transportu w tym okresie, mozna zauwazy¢, ze
w ruchu krajowym przewoznicy znacznie ograniczyli swoja dziatalno$é, a w ruchu
mi¢dzynarodowym potaczenia zostaty catkowicie zawieszone. Szczeg6lnie do-
tkniety w tym zakresie zostat przewoznik PKP Intercity. W przypadku wielu pota-
czen obstugujacych dojazd do miejsc pracy i szkot przywrdcenie oferty zblizonej do
czasu sprzed pandemii nastapito dopiero we wrzesniu.

Utrzymanie potaczen przez POLREGIO w wielu mniejszych miejscowosciach
byto i jest praktycznie jedyna mozliwo$cia podrozy transportem zbiorowym. Jed-
nakze réowniez tego przewoznika dotkneta pandemia i wprowadzane obostrzenia.
Gtownie w kwietniu i maju 2020 roku zostala ograniczona obstuga czesci stacji
krajowych. Podobnie jak PKP Intercity przewozy POLREGIO funkcjonowaty bez
wiekszych zaklocen jedynie w okresie letnim. SKM w Warszawie byta natomiast je-
dynym przewoznikiem, w przypadku ktoérego w kwietniu i maju 2020 roku nie od-
notowano wplywu pandemii koronawirusa na liczbe potaczen. Przewoznik zmniej-
szyl liczbe zatrzyman w okresie lipca i sierpnia, kiedy mobilno$¢ transportowa pa-

sazerow zwigzana np. z dojazdami do miejsc pracy jest tradycyjnie mniejsza.

4.3. Instrumenty wsparcia przewozéw kolejowych w Europie
(w tym w Polsce) w pandemii COVID-19

Pandemia COVID-19 w bardzo duzym stopniu wptyneta na rynek kolejowy w 2020
roku. Trudno$ci finansowe i organizacyjne, na jakie napotkaty przedsiebiorstwa ko-
lejowe, okazaty si¢ dla nich praktycznie nie do pokonania, stad tez w poszczegdlnych

14 Opracowano na podstawie: Wplyw pandemii COVID-19...,'s. 10-13.
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krajach, podobnie jak w Polsce, rzady wdrazaty rézne plany i programy pomocowe
dla tego sektora. Trudnosci te zostaty dostrzezone rowniez przez instytucje Unii Eu-
ropejskiej, ktore zaproponowaty okreslone formy wsparcia'>:

1. Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej przyjety 7 pazdziernika 2020
roku Rozporzadzenie ustanawiajace $rodki na rzecz zréwnowazonego rynku
kolejowego w zwigzku z pandemig COVID-19. Powstaty przepisy pozwalajace
panstwom cztonkowskim na wsparcie sektora w postaci zwolnienia z niekto-
rych optat za korzystanie z infrastruktury, przy jednoczesnych zachowaniu ter-
mindéw zwrotu kosztow podmiotom udostepniajacym infrastrukture.

2. Unia Europejska przyjeta zalecenia w sprawie przedtuzenia terminu trans-
pozycji dyrektywy o bezpieczenstwie kolei i dyrektywy o interoperacyjnosci
z IV pakietu kolejowego z 16 czerwca 2020 roku na 31 pazdziernika 2020 roku.
Dziatanie to miato na celu wydtuzenie czasu na dostosowanie si¢ sektora kole-
jowego do nowych przepisow.

W celu ztagodzenia wptywu pandemii na kondycj¢ rynku kolejowego i ograni-
czenia strat finansowych przewoznikéw kolejowych w Polsce wprowadzono naste-
pujace instrumenty wsparcia'®:

1. Zarzadca infrastruktury kolejowej w Polsce — PKP PLK zawiesil pobieranie
optat rezerwacyjnych za rezygnacj¢ z przyznanej przepustowosci oraz pobie-
rania kar za uruchomienie przez przewoznikéw pociggéw z innym pojazdem
trakcyjnym niz zaplanowany lub zwigkszona masg brutto pociggu. Dziatania te
miaty pomoc przewoznikom dotknigtym spadkiem popytu w przewozach pasa-
zerskich.

2. W maju 2020 roku wprowadzono tzw. Tarcze 3.0, czyli zmiany do Ustawy
z 2 marca 2020 roku o szczegdlnych rozwigzaniach zwigzanych z zapobiega-
niem, przeciwdzialaniem i zwalczaniem COVID-19. Instrument ten umozliwit
udzielanie wsparcia finansowego z budzetu panstwa oraz z Funduszu Przeciw-
dziatania COVID-19 przewoznikom realizujagcym umowy o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego w wojewodzkich, migdzywoje-
wodzkich oraz miedzynarodowych kolejowych przewozach pasazerskich.

3. Wyptacono przewoznikom $rodki z limitu dotacji na wyréwnanie przychodéw
utraconych w zwigzku z honorowaniem ustawowych ulg biletowych.

15 Ibidem, s. 26-27.
16" Tbidem, s. 27.
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4. Przekazano (Minister Infrastruktury) przewoznikom wsparcie na finansowa-
nie rekompensaty z tytutu realizacji umowy o $wiadczenie ustug w publicz-
nym transporcie zbiorowym (przy spelnieniu okreslonych warunkow). Ze spe-
custawy covidowe] wynikalo, ze na wsparcie pasazerskich przewozéw kole-
jowych z Funduszu Przeciwdzialania COVID-19 zarezerwowane bylo acznie
900 mln zt. Srodki systematycznie sg wyplacane przewoznikom.

5. Przewidziano réwniez wprowadzenie do ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym mechanizmu pozwalajgcego operatorowi na realizowanie przewo-
z6w w migdzywojewodzkim i migdzynarodowym transporcie kolejowym ko-
munikacjg zastepcza za pomocg transportu drogowego, z zachowaniem prawa
do rekompensaty (w tym rekompensat zwigzanych ze stosowaniem ulg ustawo-
wych). Mechanizm ten mial obowigzywa¢ w okresie i na obszarze obowigzy-
wania stanu zagrozenia epidemicznego, stanu epidemii albo stanu nadzwyczaj-
nego.

6. 7 pazdziernika 2020 roku przyjete zostatlo Rozporzadzenie Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady Europejskiej ustanawiajace w szerokim zakresie przestrzen-
nym na poziomie Unii Europejskiej przepisy na rzecz zrownowazonego rynku
kolejowego w zwigzku z pandemig COVID-19 (COM/2020/260). Na jego pod-
stawie panstwa czltonkowskie zostaly zobowigzane do przyznania rekompen-
saty odpowiadajacej stracie finansowej powstatej] w wyniku zastosowania me-
chanizméw przewidzianych w rozporzadzeniu.

7. W listopadzie 2020 roku wptynat do Sejmu rzagdowy projekt ustawy o zmia-
nie ustawy w zakresie szczegoélnych rozwigzaniach zwiazanych z zapobiega-
niem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19, zakladajacy dalsze wspar-
cie finansowe przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym za miesigce
obowigzywania stanu zagrozenia epidemicznego albo stanu epidemii. Projekt
ustawy daje rowniez mozliwo$¢ niepobierania przez zarzadcg infrastruktury
czesci optaty podstawowej, jaka stanowi mark-up, pobieranie przy spelnieniu
okreslonych warunkow wytacznie optaty podstawowej za dostep do infrastruk-
tury obnizonej o nie wiecej niz 50% wysokos$ci, ubieganie si¢ przez zarzadce
o pomoc finansowa z Funduszu Przeciwdziatania COVID-19 w wysokosci od-
powiadajacej wysokosci przychodow utraconych z tytutu niepobrania albo ob-

nizenia optat.
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4.4. Elementy bezpieczeristwa w przewozach kolejowych
w Europie (w tym w Polsce) w pandemii COVID-19

Od poczatku stanu epidemii Urzad Transportu Kolejowego zaangazowany byt w za-
pewnienie bezpieczenstwa pasazerom i pracownikom kolei'”. Na poczgtku marca
zorganizowal spotkanie dotyczace przygotowania kolei na zagrozenie zwigzane
z koronawirusem. W rozmowach uczestniczyli przedstawiciele Niemiec, Czech,
Stowacji, Ukrainy, Biatorusi, Litwy i Rosji. Obecni byli takze reprezentanci Gtow-
nego Inspektora Sanitarnego, Ministerstwa Infrastruktury, Rzadowego Centrum
Bezpieczenstwa, Strazy Granicznej oraz przewoznikow, zarzadcow infrastruktury
1 dworcow. Czg$¢ uczestnikow brata udzial w rozmowach dzigki wideokonferencji.
Zostaty przedstawione i omowione procedury stosowane na polskiej kolei oraz do-
datkowe $rodki wdrozone zgodnie z zaleceniami Glownego Inspektora Sanitarnego.

Kontrole inspektorow UTK potwierdzity, ze zalogi pociagéow miedzynaro-
dowych i tzw. lotniskowych, pracownicy kas i ochrony dworcéw znaja wytyczne
dotyczace dziatania w przypadku podejrzenia zarazenia koronawirusem. Druzyny
konduktorskie w pociggach migdzynarodowych wyposazone byly w rekawiczki
oraz maseczki, ktore w sytuacji tego wymagajacej mogty przekazaé osobie z podej-
rzeniem zakazenia koronawirusem. W trakcie niemal kilkudziesi¢ciu dziatan nad-
zorczych sprawdzana byla rowniez dostgpnos¢ w pociggach i na dworcach infor-
macji GIS dla podréznych wracajacych z rejondow zagrozonych zachorowaniem
na COVID-19"%. W 2020 roku w UTK przygotowano niemal 300 dziennych rapor-
tow na podstawie danych przekazywanych z rynku kolejowego, ktore dotyczytly za-
petnienia pociggow, rezygnacji z przewidzianych w rozkladzie polaczen i stwier-
dzonych zachorowan wérod pracownikéw przedsiebiorstw kolejowych. Przygotowy-
wane codziennie zbiorcze opracowania przekazywane byly m.in. do Ministerstwa
Infrastruktury i pozwalaty zorientowac si¢ w biezgcej sytuacji.

W trakcie pierwszej fali pandemii UTK odpowiadat za rozdysponowanie do
spotek kolejowych srodkow ochrony osobistej z zasobow Agencji Rezerw Materiato-
wych. Zarowno przedsigbiorcy, jak i pasazerowie kolei na stronie internetowej UTK
mogli znalez¢ aktualne komunikaty dotyczace wytycznych, zalecen i zmian w pra-

wie zwigzanych ze stanem epidemii. UTK wiaczylo si¢ w akcje¢ #zawszeNaStuzbie,

17 Ibidem, s. 27-28.
18 Ibidem.
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a w ramach projektu Deklaracji Kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym
powstato filmowe podzickowanie dla kolejarzy za ich nieprzerwang prace w czasie
epidemii.

Systemowe dziatania prowadzone przez przewoznikoéw i organizatorow prze-
wozow kolejowych skutkowaty wzrostem zaufania spotecznego i pozytywnym wi-

zerunkiem spotecznym.



ROZDZIAL 5

Wplyw pandemii COVID-19 na decyzje podréznych

w kontekscie wynikéw badani wtasnych

5.1. Metodyka badania i statystyki opisowe

Badanie przeprowadzono w styczniu 2022 roku z wykorzystaniem metody CAWI
na reprezentatywnej probie N = 1129 dorostych mieszkancow Polski w przedziale
wiekowym od 15 do 60 lat. Proba kontrolowana byla pod wzgledem zmiennych
spoleczno-demograficznych: ptci, wieku, wielko$ci miejscowosci zamieszkania.
Losowo-kwotowy dobor proby zwigzany ze specyfika badan z wykorzystaniem me-
tody CAWI zastosowano przy ankietyzacji online. Na podstawie danych uzyskanych
z Glownego Urzedu Statystycznego okreslono strukture demograficzng w Polsce
0sO6b w wieku od 15 lat. Wykorzystujac wzor na niezbgdng liczebnos$¢ proby, a takze
przyjmujac wczesniej podany poziom istotnosci oraz maksymalny dopuszczalny
btad szacunku, wyznaczono docelowa liczebno$¢ proby badawczej na poziomie
1067 respondentow. Uwzgledniajac wezesniejszg informacje o strukturze badanej
populacji, wyznaczono preferowana liczbe ankiet, ktére powinny by¢ skierowane do
okreslonej grupy respondentow. Pozwolito to w okreslony sposdb na kontrolowanie
proby badawczej ze wzgledu na jej strukture.

W celu zwigkszania trafnosci analizy danych ilosciowych zbadano wystepowa-
nie poziomu istotnos$ci statystycznej zaleznosci miedzy zmiennymi. Postuzono si¢
w tym celu m.in. testem chi kwadrat, testem Kruskala-Wallisa oraz wspotczynni-
kiem korelacji Spearmana.

W badaniu wzigto udziat 579 kobiet (51%) oraz 550 mezczyzn (49%). Wiek re-
spondentéw przedstawiono w tabeli 5.1 i na rysunku 5.1. Jak widaé, po niespeina
18% uczestnikdw nalezato do grup wiekowych 15-24 lata oraz 25-34 lata, 16%
mialo pomiedzy 35 a 44 lata, a 29% uczestnikéw badania mialo przynajmniej
55 lat. Mediana dla tej zmiennej to 35—44 lata.
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Badanie zostato przeprowadzone przez podmiot zewnetrzny wyloniony w po-
stepowaniu przetargowym Uniwersytetu Szczecinskiego — ,,Ariadna — Ogdlnopolski
Panel Badawczy” ze srodkow projektu finansowanego w ramach programu Ministra
Nauki 1 Szkolnictwa Wyzszego pod nazwa ,,Regionalna Inicjatywa Doskonatosci”
w latach 20192022, nr projektu 001/RID/2018/19.

Tabela 5.1. Wiek uczestnikow badania — liczby i odsetki wskazan wraz z mediang (Me)
i modalna (Md)

Wiek N Procent

15-24 lata 200 18
25-34 lata 203 18
35-44 lata 177 16
45-54 lata 222 20
551 wiecej lat 327 29
Me 35-44 lata

Md 55 lat i wigceej

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.

18%
29% 15-24 lata
55 i wigcej lat

18%
25-34 lata

20%
45-54 lata

16%
35-44 lata

Rysunek 5.1. Wiek uczestnikow badania — odsetki wskazan

Zro6dlo: badania whasne, N = 1129.

Wyksztatcenie uczestnikow badania zestawiono w tabeli 5.2 i na rysunku 5.2.
Niemal polowa respondentow (46%) miata wyksztatcenie $rednie. Drugg co do
liczebnos$ci grupa byly osoby z wyksztalceniem przynajmniej magisterskim (20%).
11% miato dyplom licencjata, 9% ukonczyto szkote zawodowa, a 3% — jedynie pod-

stawowa.
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Tabela 5.2. Wyksztalcenie uczestnikow badania — liczby i odsetki wskazan wraz z mediang
(Me) i modalna (Md)

Wyksztalcenie N Procent
Podstawowe 31 3
Zawodowe 107 9
Srednie 522 46
Wyzsze licencjat 129 11
Wyzsze magisterskie i ponad 340 20
Me $rednie
Md $rednie

Zrodlo: badania wlasne, N = 1129.

3%

20%

. . - podstawowe
wyzsze magisterskie i ponad 99
0
zawodowe
11%
wyzsze licencjat 46%
$rednie

Rysunek 5.2. Wyksztatcenie uczestnikow badania — odsetki wskazan

Zrodlo: badania wiasne, N = 1129.

Odpowiedzi dotyczace statusu zawodowego uczestnikow badania zostaty
przedstawione w tabeli 5.3 i na rysunku 5.3. Najwigksza grupa, bo ponad jedna
czwarta (26%) respondentéw, wykonywala prace biurowa, a jedna piata (20%) byta
na rencie lub emeryturze. Najrzadziej wskazywane odpowiedzi to uczen lub uczen-

nica (4%), student lub studentka (5%) oraz wlasciciel lub wiascicielka firmy (4%).

Tabela 5.3. Status zawodowy uczestnikow badania — liczby i odsetki wskazan
wraz z modalng (Md)

Status zawodowy N Procent
1 2 3
Uczen/uczennica 40 4

Student/studentka 62 5
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1 2 3
Pracownik produkcji 137 12
Pracownik biurowy 295 26
Pracownik w ustugach 157 14
Wiasciciel/wtascicielka firmy 50 4
Rencista/rencistka lub emeryt/emerytka 229 20
Niepracujacy/niepracujaca lub bezrobotny/bezrobotna 93 8
Inny 66 6
Md pracownik biurowy

Zrodto: badania whasne, N = 1129.
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Rysunek 5.3. Status zawodowy uczestnikow badania — liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Kolejne pytanie dotyczyto wielko$ci miejsca zamieszkania uczestnikéw ba-
dania. Z tabeli 5.4 i na rysunku 5.4 odpowiedzi na pytanie o wielko$¢ miejsca za-
mieszkania wynika, ze ponad jedna trzecia uczestnikow badania (37%) mieszkata
na wsi. Niemal co pigty respondent (19%) mieszkal w mies$cie liczacym od 20 do
100 tys. mieszkancéw. 17% — w miescie od 101 do 400 tys. mieszkancow. Po nieco
ponad 13% respondentéw wskazato miasta ponizej 20 tys. mieszkancow i powyzej

400 tys. mieszkancow.
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Tabela 5.4. Wielko$¢ miejsca zamieszkania uczestnikow badania — liczby i odsetki wskazan
wraz z mediang (Me) i modalng (Md)

Miejsce zamieszkania N Procent

Wie$ 418 37

Miasto do 20 tys. mieszkancow 147 13

Miasto od 20 do 100 tys. mieszkancow 218 19

Miasto od 101 do 400 tys. mieszkancow 197 17

Miasto powyzej 400 tys. mieszkancow 149 13

Me miasto do 20 tys. mieszkancow
Md wies$

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.

13%
miasto powyzej 400 tys.
mieszkancow 37%
17%
miasto od 101 do 400 tys.
mieszkancow
19%
miasto od 20 do 100 tys. . 13%
. . miasto do 20 tys.
mieszkancow

mieszkancow

Rysunek 5.4. Wielko$¢ miejsca zamieszkania uczestnikow badania — odsetki wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W tabeli 5.5 1 na rysunku 5.5 zawarto podsumowanie odpowiedzi na pytanie
dotyczace wojewodztwa, w ktorym mieszkaja uczestnicy badania. Najwiecej, bo
14% respondentow, mieszkato w wojewodztwie mazowieckim. Niewiele mniej —
13% w wojewodztwie $laskim. Wskazania pozostalych wojewodztw nie przekro-
czyly 10%. Najmniej 0sob wskazato wojewodztwa lubuskie (2%) i opolskie (2%).
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Tabela 5.5. Wojewddztwo zamieszkania uczestnikow badania — liczby i odsetki wskazan
wraz z modalng (Md)

Wojewodztwo zamieszkania N Procent
Dolnoslaskie 59 5
Kujawsko-pomorskie 68 6
Lubelskie 82 7
Lubuskie 23 2
Lodzkie 82 7
Matopolskie 92 8
Mazowieckie 157 14
Opolskie 24 2
Podkarpackie 86
Podlaskie 38 3
Pomorskie 57 5
Slgskie 147 13
Swigtokrzyskie 35 3
Warminsko-mazurskie 42 4
Wielkopolskie 93 8
Zachodniopomorskie 44 4
Md mazowieckie

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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Rysunek 5.5. Wojewodztwo zamieszkania uczestnikow badania — liczby wskazan

Zrodlo: badania wiasne, N = 11209.
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5.2. Wpltyw pandemii COVID-19 na preferencje podréznych

Uczestnicy badania zostali zapytani o preferowane sposoby przemieszczania sig.
Bylo to pytanie wielokrotnego wyboru, w zwigzku z czym odsetki odpowiedzi nie
sumuja sie do 100%. Zdecydowanie najwiecej, bo dwie trzecie respondentow (67%),
wskazato samochod. Az 40% odpowiedziato, ze chodzi pieszo, natomiast 25% ko-
rzysta z autobusow. Po nieco ponad 10% wybiera rower (14%) lub tramwaj (11%).
Najrzadziej wybieranym $rodkiem transportu byt natomiast pociag (7%). Informa-
cje te przedstawiono w tabeli 5.6 i na rysunku 5.6. Czgstosci wskazan zostaty po-

rownane z wykorzystaniem testu chi kwadrat. Okazat si¢ on istotny statystycznie

Tabela 5.6. Wybor srodkow transportu — liczby i odsetki wskazan wraz z modalng (Md)

Srodek transportu N Procent

Chodzg pieszo 457 40
Rower 158 14
Samochod 755 67
Autobus 285 25
Tramwaj 123 11
Pociag 77 7
Md samochod

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

755
457
285
158 123
=
chodzg pieszo rower samochod autobus tramwaj pociag

Rysunek 5.6. Wybor srodkow transportu — liczby wskazan

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.
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(chi® = 1481,60; df = 5; p < 0,001), co oznacza, ze istniejg znaczgce roéznice pomie-
dzy czgstosciami wyboroéw poszczeg6lnych srodkéw transportu.

Uczestnicy badania zostali zapytani o to, na jakich $rednio dystansach pod-
roézuja, korzystajac z poszczegdlnych rodzajow $rodkéw transportu. Zestawienia
znajduja si¢ w tabelach 5.7-5.10 oraz na rysunkach 5.7-5.10. Te osoby, ktore nie
korzystaty z danego typu transportu, nie odpowiadaly na zwigzane z nim pytania
1w zwigzku z tym nie bedg brane pod uwage w dotyczacych go analizach.

Tabela 5.7. Srednia odlegto$¢ podrozy w publicznym transporcie miejskim — liczby i odsetki
wskazan wraz z mediang (Me) i modalng (Md)

Srednia odlegtos¢ N Procent waznych

Do 2 km 52 6
2-4,99 km 288 32

5-10 km 315 35
Powyzej 10 km 258 28

Nie dotyczy 216 -

Me 5-10 km

Md 5-10 km

Zrodto: badania whasne, N = 1129.

315
288
258
52
do 2 km 2-4,99 km 5-10 km powyzej 10 km

Rysunek 5.7. Srednia odlegto$é podrozy w publicznym transporcie miejskim —
liczby wskazan

Zrodto: badania wiasne, N = 1129.
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Jak widaé w tabeli 5.7, ktora dotyczy $redniej odleglosci podrézy w publicznym
transporcie, najczestszy sredni dystans to od 5 do 10 km (35%). Byta to tez mediana
odpowiedzi. Niemal jedna trzecia wybierata nieco krétsze dystanse (2 do 4,99 km),

a 28% — dystanse powyzej 10 km. Najmniej 0sob (6%) przemieszczato sic w odle-

gtosci do 2 km.

Jak wynika z tabeli 5.8, w transporcie regionalnym najczesciej wskazywa-
nym dystansem byto 41-50 km (35%), jednak potowa uczestnikéw badania wybrata
dystanse do 40 km. Najmniej osoéb, bo 9%, korzystalo z publicznego transportu

Tabela 5.8. Srednia odlegto$¢ podrézy w publicznym transporcie regionalnym —
liczby i odsetki wskazan wraz z mediang (Me) i modalng (Md)

Srednia odlegtosé N Procent waznych

Do 10 km 74 9
10-20 km 137 17
21-30 km 182 22
31-40 km 138 17
41-50 km 286 35

Nie dotyczy 312 -

Me 31-40 km

Md 41-50 km
Zrodto: badania whasne, N = 1129.

286
182
137 138
74
do 10 km 10-20 km 21-30 km 31-40 km 41-50 km

Rysunek 5.8. Srednia odlegtoé¢ podrézy w publicznym transporcie regionalnym —

liczby wskazan

Zrodto: badania whasne, N = 1129.
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regionalnego na dystansie mniejszym niz 10 km. Po 17% jezdzilo 1020 km oraz
31-40 km, natomiast 22% podrézowato na odlegtos¢ 21-30 km.

Jak wida¢ w tabeli 5.9, osoby korzystajace z publicznego transportu ponadregio-
nalnego najczgsciej podrozowaty na dystansie 150-299,99 km (27%), co stanowito
rowniez mediane odpowiedzi. Niewiele mniej, bo 26% respondentéw, odpowiedziato,
ze §rednia dtugos$¢ ich podrézy to 300-499,99 km. Najmniej, bo 14% uczestnikoéw ba-
dania, przecigtnie jezdzito 50-99,99 km publicznym transportem ponadregionalnym,
16% wskazato natomiast dystanse od 100 do 149,99 km, a 17% — powyzej 500 km.

Tabela 5.9. Srednia odleglo$é podrozy w publicznym transporcie ponadregionalnym —
liczby i odsetki wskazan wraz z mediang (Me) i modalng (Md)

Srednia odlegto$é N Procent waznych
50-99,99 km 102 14
100-149,99 km 117 16
150-299,99 km 196 27
300-499,99 km 189 26
Powyzej 500 km 120 17
Nie dotyczy 405 -

Me 150-299,99
Md 150-299,99

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

196 189

117 120

102

50-99,99 km 100-149,99 km  150-299,99 km  300-499,99 km  powyzej 500 km

Rysunek 5.9. Srednia odlegto$é podrozy w publicznym transporcie ponadregionalnym —
liczby wskazan

Zrodlo: badania wiasne, N = 11209.
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Tabela 5.10. Srednia odleglos¢ podrézy w prywatnym transporcie indywidualnym —
liczby i odsetki wskazan wraz z mediang (Me) i modalng (Md)

Srednia odleglo$é N Procent waznych

Do 10 km 150 15
10-20 km 240 24
21-30 km 141 14
31-40 km 115 12
41-50 km 96 70
51-100 km 111 11
101-200 km 60 6
Powyzej 200 km 84 8
Nie dotyczy 132 -
Me 21-30 km

Md 10-20 km

Zrodto: badania whasne, N = 1129.

240

150 141

115 111
96

84

60

41-50 km 51-100 km 101-200 km powyzej
200 km

do10km 10-20km 21-30km 31-40 km

Rysunek 5.10. Srednia odleglo$é podrozy w prywatnym transporcie indywidualnym —
liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W prywatnym transporcie indywidualnym najwigcej, bo niemal jedna czwarta
respondentéw korzystajacych z tego rodzaju $rodkéw transportu, podrézowata
na dystansie 10-20 km. Do 10 km jezdzito 15% respondentéw, a 14% — 21-30 km.
11% wskazywato dystanse od 31 do 40 km, a 12% od 51 do 100 km. 10% wybierato
dystanse od 41 do 59 km. Pozostate odpowiedzi uzyskaty mniej niz 10% wskazan.
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Mediang dla tej zmiennej byto 21 do 30 km, czyli potowa respondentow jezdzita co
najwyzej na takich dystansach.

Uczestnicy badania zostali poproszeni o wskazanie maksymalnie trzech cech
ustug transportowych, ktore uwazaja za najwazniejsze. Jak wida¢ w tabeli 5.11, pod-
sumowujacej odpowiedzi na to pytanie, najwigcej respondentow wskazato na ta-
twos¢ zakupu biletu (37%). Niewiele mniej (rowniez ok. 37%) uwazato za istotne
ceny biletu 1 koszty podrézy. Ponad jedna trzecia uczestnikow badania wskazata
tez na punktualno$¢ (35%), a 31% na czgstotliwos¢ kursowania §rodkow komuni-
kacji. Po okoto jednej czwartej wskazalo dostepnosé, czyli blisko$¢ przystankow
(28%) 1 szybko$¢ jazdy (23%). 22% uwazalo za istotng ceng biletéw parkingowych.
18% uczestnikow badania stwierdzito, ze bezposrednio$¢ polaczenia nalezy do naj-
wazniejszych cech ustug transportowych. Pozostale odpowiedzi wybrato nie wigcej
niz 10% uczestnikow badania (tab. 5.11 i rys. 5.11).

Tabela 5.11. Ranga waznosci cech ustug transportowych dla uczestnikéw badania —
liczby i odsetki wskazan wraz z modalng (Md)

Cecha ustug transportowych N Procent
Czgstotliwos¢ kursowania §rodkow komunikacji 349 31
Punktualno$¢ 398 35
Dostepnos¢ (bliskos¢ przystankow) 312 28
Szybkos¢ jazdy 260 23
Bezposrednio$¢ 201 18
Cena biletu/koszty podrozy 420 37
Latwos¢ zakupu biletu 423 37
Standard $rodkow transportu 110 10
Dostgpnosé parkingow 116 11
Cena biletow parkingowych 245 22
Dostepno$c¢/udogodnienia dla osob 108 10
z niepetnosprawnosciami
Inne 61 5
Md tatwosc¢ zakupu biletu

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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Rysunek 5.11. Ranga waznosci cech usthug transportowych dla uczestnikow badania —
liczby wskazan

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.

Respondenci mieli za zadanie oceni¢ seri¢ stwierdzen dotyczacych transportu
na czterostopniowej skali od 1 —,,zdecydowanie si¢ zgadzam” do 4 — ,,zdecydowanie
si¢ nie zgadzam”. W tabeli 5.12 zestawiono podsumowanie odpowiedzi. Na podsta-
wie mediany i modalnych rownych 2 oraz $rednich oscylujacych wokoét tej wartosci
mozna stwierdzi¢, ze wigkszo$¢ uczestnikoéw badania raczej zgadzala si¢ z wszyst-
kimi przedstawionymi im tezami. Aby sprawdzi¢, czy ustosunkowania do tez maja
rozktady normalne, przeprowadzono testy Kotmogorowa-Smirnowa. Jak widaé
w tabeli 5.12, wyniki wszystkich okazaty si¢ istotne statystycznie, co oznacza, ze
rozktady odpowiedzi odbiegaty od normalnych — konieczne wigc bedzie korzystanie
zZ testow nieparametrycznych.

Odpowiedzi na pytanie o to, jakie czynniki sg wazne w podrdzach na dale-
kie, $rednie i krotkie odleglosci, zestawiono w tabeli 5.13 i przedstawiono na ry-
sunku 5.12. Niemal potowa respondentéw (45%) uznala komfort za najwazniejszy
podczas podrozy na daleka odlegtos$é, natomiast cena byta istotna dla 23%. Pozostali
wskazali czas. Roznice pomigdzy odsetkami wskazan byly istotne statystycznie
(chi® = 89,38; df = 2; p < 0,001). Rowniez w przypadku podrézy na $rednie odlegto-
$ci roznice wskazah byly istotne statystycznie (chi® = 171,28; df = 2; p < 0,001), przy
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czym ponad potowa uczestnikow badania za najwazniejszy uznala czas, natomiast
najmniej, bo jedna pigta, komfort podrozy. Pozostale 29% na pierwszym miejscu
stawiato koszty. Na krotkie odlegtosci rowniez czas byt uwazany za najwazniejszy
(56% wskazan), natomiast komfort byl najrzadziej wskazywany (12%). Pozostata
jedna trzecia respondentow wskazata cen¢. Roznice te byly istotne statystycznie
(chi* = 332,66; df = 2; p < 0,001).

Tabela 5.13. Ranga waznoS$ci poszczegdlnych czynnikdw w podrozach na dalekie, Srednie
i krotkie odlegltoéci — liczby 1 odsetki wskazan wraz z wynikami testow chi kwadrat

Cena Czas Komfort
Odleglosé¢ chi®
N % N % N %
Daleka 255 23 361 32 513 45 89,38%**
Srednia 330 29 575 51 225 20 171,28%**
Krotka 365 32 632 56 132 12 332,66%**
**k p<0,001.
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
632
575
513
365
361 130
255 225
132
na dalekie odlegltosci na $rednie odlegtosci na krotkie odlegtosci
= Cena O Czas 0 Komfort

Rysunek 5.12. Ranga waznoSci poszczegolnych czynnikéw w podrézach na dalekie, $rednie
i krotkie odlegtosci — liczby wskazan

Zrodto: badania wilasne, N = 1129.

Na rysunku 5.12 mozna zaobserwowac nastepujace prawidtowosci:

— wraz ze wzrostem odleglto$ci ro$nie znaczenie komfortu podrézy,

— wraz ze wzrostem odleglos$ci maleje znaczenie ceny,

— wraz ze wzrostem odleglosci maleje znaczenie czasu podrozy.
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Odpowiedzi na to pytanie sg na tyle istotne, ze daja podstawe do ksztattowania
lub modyfikacji oferty przewozowej w komunikacji publicznej, a w tym réwniez

w kolejowych przewozach pasazerskich.

5.3. Wptyw pandemii COVID-19 na zachowania nabywcze
podréznych

Kolejng czegscig przeprowadzonych badan byta ocena wptywu pandemii COVID-19
na zachowania nabywcze w transporcie publicznym: miejskim (aglomeracyjnym),
regionalnym, ponadregionalnym oraz transporcie indywidualnym. Uczestnikom
badania zadano seri¢ pytan dotyczaca ich do$§wiadczen z transportem miejskim
(aglomeracyjnym), regionalnym, ponadregionalnym (mi¢dzywojewddzkim) i in-
dywidualnym. Jak wida¢ w tabeli 5.14 i na rysunku 5.13, uczestnicy badania naj-
czesciej wskazuja, ze sporadycznie korzystajg z transportu miejskiego, regionalnego
i ponadregionalnego (ponad potowa uczestnikow korzystala z tych rodzajéw trans-
portu sporadycznie lub wcale). Inaczej wyglada kwestia transportu indywidualnego,
z ktérego codziennie lub kilka razy w tygodniu korzysta ponad potowa uczestnikow
badania, przy czym najwicksza grupa, bo niemal jedna trzecia, na co dzien.

Tabela 5.14. Czgstos¢ korzystania z transportu miejskiego (aglomeracyjnego), regionalnego,
ponadregionalnego (migdzywojewodzkiego) i indywidualnego — liczby i odsetki wskazan
wraz z mediang (Me) i modalnymi (Md)

Rodzaj transportu
Odpowiedzi miejski regionalny ponadregionalny | indywidualny

N % N % N % N %
Codziennie 101 9 71 6 24 2 370 33
Kilka razy w tygodniu 198 18 111 10 45 4 302 27
Kilka razy w miesigcu 169 15 158 14 90 8 170 15
Sporadycznie 422 37 507 45 527 47 164 15
Nie korzystam 239 21 282 25 443 39 123 11
Me sporadycznie sporadycznie sporadycznie codziennie
Md sporadycznie sporadycznie sporadycznie Wkltl}lj;;;rfil

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.
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Rysunek 5.13. Czgstos¢ korzystania z transportu miejskiego (aglomeracyjnego),
regionalnego, ponadregionalnego (migdzywojewodzkiego) i indywidualnego —
liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W tabeli 5.15 i na rysunkach 5.14-5.17 przedstawiono najczgstsze cele korzy-
stania z czterech rodzajow transportu. Zaréwno transport miejski, jak i indywidu-
alny najczesciej byly wykorzystywane do robienia zakupow. Transport miejski byt
tez wykorzystywany przez 38% respondentow do kontaktow towarzyskich 1 36% do
pracy. W przypadku transportu indywidualnego to praca byta drugim najwazniej-
szym celem (48%), a kontakty towarzyskie byly na trzecim miejscu (39% wskazan).
Transport regionalny wykorzystywany jest gtoéwnie w celach towarzyskich (40%)
oraz do robienia zakupow (33%). Ponad jedna czwarta respondentow wskazata tez
na pracg (27%) oraz wypoczynek i turystyke (26%) jako cele korzystania z trans-
portu regionalnego.

W przypadku transportu ponadregionalnego, odpowiedzi uktadaty si¢ odmien-
nie. Ponad potowa respondentow wskazata wypoczynek i turystyke a kontakty to-
warzyskie 35%, natomiast 15% wykorzystywalo go do robienia zakupow, a 14%

w zwiazku z pracg. Pozostate odpowiedzi uzyskaty po mniej niz 10% wskazan.
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Tabela 5.15. Cele korzystania z transportu miejskiego (aglomeracyjnego), regionalnego,
ponadregionalnego (migdzywojewodzkiego) i indywidualnego — liczby i odsetki wskazan
wraz z modalnymi (Md)

Rodzaj transportu
Odpowiedzi miejski regionalny | ponadregionalny | indywidualny

N % N % N % N %
Praca 322 36 232 27 99 14 483 48
Szkota/uczelnia 106 12 78 9 35 5 75 7
Kontakty towarzyskie 340 38 335 40 241 35 391 39
Zakupy 368 41 282 33 104 15 715 71
Wypoczynek/turystyka 166 19 218 26 372 54 268 27
Obstuga transportowa rodziny 65 7 81 10 48 7 39 4
Inne 92 10 62 7 31 5 128 13
Brak odpowiedzi 239 - 282 - 443 - 123 -
v whry | e | tayeka | K

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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=

Rysunek 5.14. Cele korzystania z transportu miejskiego (aglomeracyjnego) — liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.



98 | Wptyw pandemii COVID-19 na decyzje podréznych

335
282
232 218

o]

—_
N
NS

praca
zakupy
inne

szkota/uczelnia ] 3

kontakty towarzyskie

wypoczynek/turystyka

obstuga transportowa
rodziny

Rysunek 5.15. Cele korzystania z transportu regionalnego — liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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Rysunek 5.16. Cele korzystania z transportu ponadregionalnego (migdzywojewodzkiego) —
liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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Rysunek 5.17. Cele korzystania z transportu indywidualnego — liczby wskazan

Zrodto: badania whasne, N = 1129.

Uczestnicy badania zostali zapytani o to, czy korzystaja z nowoczesnych tech-
nologii stuzacych zakupowi biletu, a takze sprawdzaniu trasy lub rozktadu jazdy
w transportach miejskim, regionalnym i ponadregionalnym. Odpowiedzi na nie zo-
staly podsumowane w tabeli 5.16 i na rysunku 5.18. We wszystkich rodzajach trans-
portu ponad potowa respondentéw udzielita odpowiedzi twierdzacej, a okoto jedna
czwarta stwierdzita, ze cho¢ jeszcze nie korzystata z tych technologii, to zamierza
to zrobi¢. Jedynie okoto 15% badanych przyznato, Ze nie korzystato i nie zamierza

korzysta¢ z nowoczesnych technologii i nie mial tu znaczenia rodzaj transportu.

Tabela 5.16. Korzystanie w transporcie miejskim (aglomeracyjnym), regionalnym
i ponadregionalnym z nowoczesnych technologii stuzacych zakupowi biletu, sprawdzaniu
trasy lub rozktadu jazdy — liczby i odsetki wskazan wraz z modalnymi (Md)

Rodzaj transportu
Odpowiedzi miejski regionalny ponadregionalny

N % N % N %
Tak 534 60 484 57 422 62
Nie, ale zamierzam skorzystac 219 25 227 27 169 25
Nie i nie zamierzam skorzysta¢ 137 15 136 16 95 14
Brak danych 239 - 282 - 443 -
Md tak tak tak

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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534
— 484
422
219 227
169
137 136
ﬂ ﬂ 95

transport miejski transport regionalny ponadregionalny

O Tak 0 Nie, ale zamierzam skorzysta¢ 0O Nie i nie zamierzam skorzysta¢

Rysunek 5.18. Korzystanie w transporcie miejskim (aglomeracyjnym), regionalnym
i ponadregionalnym z nowoczesnych technologii stuzacych zakupowi biletu, sprawdzaniu
trasy lub rozktadu jazdy — liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W tabeli 5.17 1 na rysunku 5.19 zestawiono odpowiedzi na pytanie, jak pande-
mia COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne respondentdw w transporcie
miejskim, regionalnym i ponadregionalnym. Badani w przewazajacej liczbie (naj-
wigksze odsetki: 37% dla transportu miejskiego, 41% dla transportu regionalnego
oraz 42% dla transportu ponadregionalnego) stwierdzili, ze pandemia nie wpty-
n¢ta na ich potrzeby komunikacyjne i podrézuja z takg samg czestotliwo$cig. Bli-
sko jedna trzecia uczestnikow badania korzystajacych z danych §rodkéw transportu
przyznata natomiast, ze ograniczyla liczbe podrézy w danym typie transportu. Je-
dynie 4% zamienito komunikacje miejska na chodzenie pieszo. Ponizej 10% wska-
zan dla kazdego rodzaju transportu miaty odpowiedzi ,,przestatem podrozowac ko-
munikacjg publiczng” oraz ,,zaczatem korzysta¢ z transportu indywidualnego™.

Respondentow zapytano rowniez o to, jak zmienity si¢ ich oczekiwania wobec
transportu w zwigzku z pandemig COVID-19. Odpowiedzi zostaty zestawione w ta-
beli 5.18 i na rysunku 5.20. Jak wida¢, w przypadku trzech rodzajéw transportu od-
powiedzi roztozyly si¢ niemal po rowno pomiedzy zmiang oczekiwan wobec stan-
dardow bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych, zwracanie uwagi na czysto$é
i dezynfekcje srodkow transportu oraz brak zmian. W transporcie indywidualnym
natomiast zdecydowana wigkszosc¢, bo 59% respondentow podrdzujacych w ten spo-
sob, nie zmienito swoich zachowan.



Wptyw pandemii COVID-19 na zachowania nabywcze podréznych | 101

Tabela 5.17. Sposob, w jaki pandemia COVID-19 wplyneta na potrzeby komunikacyjne
w transporcie miejskim (aglomeracyjnym), regionalnym i ponadregionalnym —
liczby i odsetki wskazan wraz z modalnymi (Md)

Rodzaj transportu

Odpowiedzi miejski regionalny ponadregionalny
N % N % N %
Prze‘staiem/'prrzestalan.l podroz'owa.c' 76 9 2 7 50 7
publicznymi $rodkami komunikacji
Ogrgnlczyiem/o grfm'lczylam liczbg podrozy 271 30 283 3 214 3
do niezbednego minimum
Nie wptyneta — podrozuje z taka sama 17 37 347 41 290 0

czestotliwoscia
.Zacza,{.em/zaczqiam korzystac z transportu 53 6 48 6 4 6
indywidualnego

Zaczatem/zaczetam chodzié pieszo 35 4 - - - -
Nle wpiynqia — podrézuje tylko transportem 128 14 107 13 o1 13
indywidualnym
Brak danych 239 - 282 — 443 -
Md nie wplyngta nie wptyneta nie wplyngta
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
307 347
271 283 290
214
128
76 107 91
53 35 62 48 I 50 41
[ W-I ] [Wiw N = L
transport miejski transport regionalny ponadregionalny

O Przestatem/am podrézowac publicznymi $rodkami komunikacji
B Ograniczytem/am liczb¢ podrézy do niezbgdnego minimum

O Nie wptyneta — podrozuje z taka sama czgstotliwoscia

0 Zaczatem/zaczgtam korzystac¢ z transportu indywidualnego

B Zaczatem/zaczetam chodzié¢ pieszo

B Nie wptyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 5.19. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie
miejskim (aglomeracyjnym), regionalnym i ponadregionalnym — liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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Tabela 5.18. Zmiana oczekiwan wobec transportu pasazerskiego w zwigzku z pandemig
COVID-19 — liczby i odsetki wskazan

Rodzaj transportu

Odpowiedzi miejski | regionalny | ponadregionalny | indywidualny
N | % | N | % N % N %

Zmienitem/zmienitam oczekiwania
wobec standardéw bezpieczenstwa

w zachowaniach podréznych (dystans
spoleczny, maseczka, dezynfekcja)
Zwracam uwage na czystos¢

i dezynfekcj¢ srodkow transportu
Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢
podrézy z powoddw epidemicznych
Inne 9 1 2 0 5 1 9 1
Brak danych 239 | — | 282 | - 443 - 123 -

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

328 | 37 | 311 | 37 242 35 221 22

306 | 34 | 309 | 36 267 39 235 23

323 | 36 | 305 | 36 247 36 598 59

0
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®© [\
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¥ O % =
N N N S
_ : —
transport miejski transport regionalny ponadregionalny indywidualny

B Zmienitem/am oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach
podréznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

m Zwracam uwage na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu

O Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodéw epidemicznych

O Inne

Rysunek 5.20. Zmiana oczekiwan wobec transportu pasazerskiego w zwigzku z pandemia
COVID-19 — liczby wskazan

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Aby sprawdzié, czy istnieje zwigzek pomigdzy akceptacja tez o transpor-

cie a wiekiem uczestnikow badania, przeprowadzono seri¢ analiz korelacji rho
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Spearmana. Ze wzgledu na duzg liczebno$¢ grupy nawet bardzo niskie wspotczyn-
niki korelacji sg istotne, cho¢ zmiennos$¢ jednej zmiennej wyjasnia znikomy pro-
cent wariancji drugiej zmiennej. Korelacje uznawane za stabe, ale znaczace wyno-
sza powyzej 0,1. Jesli przyjac te warto$¢ za minimalna, to pojawiajg si¢ trzy za-
leznos$ci. Wspolczynnik korelacji dla zalezno$ci pomigdzy zmienng wieku a oceng
stwierdzenia, ze transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie niz transport
indywidualny w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych, wynosi ko = 0,13
(p < 0,001). Jest to staby pozytywny zwigzek, co oznacza, ze starsze osoby silniej
zgadzajg si¢ z tym stwierdzeniem. Wspdlczynnik korelacji dla zalezno$ci pomigdzy
zmienng wieku a oceng stwierdzenia, ze zjawisko kongestii 1 brak miejsc parkingo-
wych lub wysokie optaty parkingowe sg przyczyng korzystania z komunikacji re-
gionalnej 1 aglomeracyjnej wynosi rho = 0,13 (p < 0,001). Jest to staby pozytywny
zwiazek, co oznacza, ze starsze osoby silniej zgadzajg si¢ z tym stwierdzeniem.
Wspotczynnik korelacji dla zalezno$ci pomiedzy zmienng wieku a oceng stwier-
dzenia, ze majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego lub publicznego odbywania
podrozy na krotkie i Srednie odlegtosci, respondent dokonywat analizy poréwnaw-
czej czasu dojazdu, wynosi rho = 0,10 (p < 0,001). Jest to staby pozytywny zwiazek,
co oznacza, ze starsze osoby silniej zgadzajg si¢ z tym stwierdzeniem. Wspolczyn-
niki przedstawionych korelacji zostaty przedstawione w tabeli 5.19.

Tabela 5.19. Wspodtczynniki korelacji pomigedzy poziomem zgody z teza a wiekiem

Teza rho 2

1 2 3

Sprawnie dziatajgca komunikacja miejska wptywa na wzrost liczby pasazerow

i ograniczenie wykorzystania transportu indywidualnego (samochodowego) 0,08 0,004
Transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie niz transport indywidu-
. . . L 0,13 <0,001

alny w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych (miejskich)
Czeste zmiany rozktadu jazdy pociggdéw sktaniajg podroznych do wyboru alter-

. . 0,06 0,042
natywnych $rodkow transportu
Wysokie koszty podrézy transportem indywidualnym (samochodowym) sa
przyczyna wyboru transportu kolejowego w przewozach regionalnych i aglome- | 0,03 0,386
racyjnych (miejskich)
Pandemia COVID-19 wptyngta na zmiany preferencji podréznych w miejskim, 0.09 0.002

regionalnym i ponadregionalnym transporcie

Zjawisko kongestii (korki uliczne) i brak miejsc parkingowych lub wysokie
optaty parkingowe sg przyczyna korzystania z publicznej komunikacji regional- | 0,13 <0,001
nej i aglomeracyjnej (miejskiej)




104 |

Wptyw pandemii COVID-19 na decyzje podroznych

1

Majac do wyboru mozliwos¢ indywidualnego (np. samochdd, taksowka)
lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrozy na krotkie
i $rednie odlegtosci do pracy/uczelni, dokonywatam/dokonywatem analizy po-
rownawczej kosztow

0,00

0,974

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochod, taksowka, rower)
lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrézy na krotkie
i $rednie odlegtosci do pracy/uczelni, dokonywatam/dokonywatem analizy po-
réwnawczej czasu dojazdu

0,10

<0,001

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochéd) lub publicznego
(pociag, autobus, samolot) odbywania podrozy na dalekie odleglosci (ponadre-
gionalne) w Polsce, dokonywatam/dokonywatem analizy poréwnawczej kosz-
tow

0,03

0,246

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochodd) lub publicznego
(pociag, autobus, samolot) odbywania podrézy na dalekie odlegtosci (ponadre-
gionalne) w Polsce, dokonywatam/dokonywatem analizy porownawczej czasu
podrézy

0,03

0,396

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Aby sprawdzi¢, czy istniejg roznice pomiedzy grupami zawodowymi, przepro-

wadzono testy Kruskala-Wallisa. Jedynie dla tezy ,,Majac do wyboru mozliwo$¢ in-

dywidualnego (np. samochdd, taksowka, rower) lub publicznego (pociag, tramwaj,

autobus) odbywania podrdzy na krotkie i §rednie odlegtosci do pracy/uczelni, do-

konywatam/dokonywatem analizy poréwnawczej czasu dojazdu” wynik poréwnan

osiggnat poziom istotnosci statystycznej (chi? = 17,59; df = 8; p = 0,025). Uczniowie

okazali si¢ zgadzac¢ z tg teza w znacznie mniejszym stopniu niz studenci oraz eme-

ryci i rencisci.




ROZDZIAL 6

Analizy poréwnawcze wplywu pandemii COVID-19
na preferencje podréznych w kontekscie kryteriéw
spoteczno-demograficznych

6.1. Transport miejski

W kolejnej czesei uczestnikom badania zadano pytanie o to, czy pandemia COVID-19
wplyneta na potrzeby komunikacyjne w miejskim transporcie publicznym. W ta-
beli 6.1 zestawiono odpowiedzi w podziale na grupy wiekowe. Aby sprawdzi¢, czy
zachodza réznice pomigdzy grupami wiekowymi w tym zakresie, przeprowadzono
seri¢ testow chi kwadrat. Wykazaty one, Ze istotna statystycznie roznica pojawia si¢
w przypadku osob, ktore ograniczyly liczbg podrozy komunikacjg miejskg do nie-
zbednego minimum (chi? = 13,93; df = 4; p = 0,008): osoby po 55. roku zycia (39%)
zdecydowanie czgéciej wskazywaty t¢ odpowiedz niz badani z innych grup wieko-
wych. Pozostale wyniki testow chi kwadrat okazaty si¢ nieistotne statystycznie, co
oznacza, ze nie bylo réznic pomi¢dzy grupami wiekowymi w zakresie udzielanych
przez nie odpowiedzi.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomigdzy wiekiem a wptywem pandemii COVID-19 na potrzeby ko-
munikacyjne w transporcie publicznym. Okazat si¢ on istotny statystycznie (chi® =
22.,39; df = 5; p <0,001), co oznacza, ze istniejg roznice: osoby decydujace si¢ na po-
ruszanie si¢ pieszo byly przecigtnie starsze od 0séb podejmujacych inne decyzje,
natomiast przecietnie najmtodsi byli ci, ktorzy nie zmienili sposobu podrdézowania,
i nie miato tu znaczenia, czy korzystaja z komunikacji miejskiej, czy wyltacznie
z transportu indywidualnego. Rozktad odpowiedzi na to pytanie zostat przedsta-
wiony w tabeli 6.1 i na rysunku 6.1.
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Tabela 6.1. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie miejskim
w podziale na grupy wiekowe

Grupa wieckowa
1524 25-34 35-44 45-54 55 lat
lata lata lata lata i wigcej

N| % | N| % | N| % | N|%|N|%

Odpowiedzi chi?

Przestalem/przestatam

‘s . T 13 815 9|12 9| 14| 8]22| 9| 043
podrézowac¢ komunikacja miejska

Ograniczytem/ograniczytam
liczbg podrézy komunikacja 45| 26 | 41 | 25 | 36 | 27 | 49| 29 |100 | 39 |13,93**
miejska do niezbgdnego minimum

Nie wptyneta — podrozuje
komunikacja miejska z takg sama | 74 | 43 | 64 | 40 | 53| 40 | 60 | 35| 76 | 30 | 9,26
czestotliwoscia

Zaczatem/zaczgtam korzystac
z transportu indywidualnego
(samochdd osobowy, rower/
hulajnoga)

10| 6] 11 7 8 6110 6] 14| 6| 031

Zaczatem/zaczg¢tam chodzi¢
pieszo

Nie wptyneta — podrozuje tylko

. . 271627 | 17| 19| 15|30 | 18| 25| 10| 6,62
transportem indywidualnym

% p < 0,01,
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat 1 wigeej

B Przestalem/przestatam podrézowac¢ komunikacja miejska

B Ograniczytem/ograniczytam liczbg podrézy komunikacja miejska do niezbednego minimum

D Nie wptyneta — podrozuje komunikacja miejska z taka sama czgstotliwoscia

O Zaczatem/zaczetam korzystac z transportu indywidualnego (samochod osobowy, rower/hulajnoga)
0 Zaczatem/zaczg¢tam chodzi¢ pieszo

B Nie wplyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.1. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie miejskim w podziale na grupy wiekowe

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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W tabeli 6.2 1 na rysunku 6.2 zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy pan-
demia COVID-19 wptynela na potrzeby komunikacyjne w transporcie publicznym,
w podziale ze wzgledu na wielko$¢ miejsca zamieszkania. Aby sprawdzié, czy za-
chodzg roznice pomiedzy tymi grupami w zakresie zmian w zachowaniach, prze-
prowadzono seri¢ testow chi kwadrat. Wykazaty one, Ze istotna statystycznie r6z-
nica pojawia si¢ jedynie wsrod osob, ktore zaczety korzystac z transportu indywidu-
alnego (chi®> = 16,72; df = 4; p = 0,002): osoby z miast do 20 tys. mieszkancow (14%)
czesciej zdecydowaly si¢ na takg zmiane w porownaniu z osobami mieszkajacymi
gdzie indziej. Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzic,
czy istnieje zwigzek pomigdzy wielko$cig miejsca zamieszkania a wptywem pan-
demii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie publicznym. Okazat si¢
on istotny statystycznie (chi’> = 19,16; df = 5; p = 0,002), co oznacza, ze istniejg takie
réznice — w przecigtnie wiekszych miejscowosciach mieszkaty osoby, ktore zaczely
chodzi¢ pieszo i ograniczyty liczb¢ podrézy komunikacja miejska do niezb¢dnego
minimum, natomiast osoby decydujace si¢ na transport indywidualny i te, ktore
przestaty podrézowa¢ komunikacja miejska, mieszkaja w stosunkowo mniejszych
miejscowosciach niz osoby podejmujace inne decyzje.

Tabela 6.2. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie miejskim w podziale na miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania

£ g
Odpowiedzi 2% | BE5 | BEE R 5| o
g% | gg% | g8y | 283
k) g8 £78 ) 278 | 298
5 EE ESE | ESE | EFE
N | % | N | % N | % N | % | N | %
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Przestatem/przestatam
podrézowac komunikacja 29 10 9 9 13 7 18 10 7 5] 4,28
miejska
Ograniczytem/ograni-

czytam liczbe podrozy
komunikacja miejska do
niezb¢dnego minimum

76 | 26 | 29| 31 | 60 | 32| 51 | 29| 55| 39| 8,62

Nie wplyneta — podrozuje
komunikacja miejska 106 | 36 | 32 | 34 | 69 | 37| 67 | 39 | 53 | 38 0,78
z takg samg czgstotliwo$cia
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1

Zaczatem/zaczg¢tam

korzystac¢ z transportu
indywidualnego (samochod
osobowy, rower/hulajnoga)

22

13

14

4 | 16,72%*

Zaczatem/zaczetam
chodzi¢ pieszo

4 | 8,60

tylko transportem
indywidualnym

Nie wplyneta — podrozuje

55

19

11

12

28

15

20

11

14

10 | 8,39

% < 0,01

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.

106

76

29

wies

B Przestatem/przestatam podrézowaé komunikacja miejska

miasto do 20 tys.
mieszkancow

miasto od 20

do 100 tys.

mieszkancow

miasto od 101

do 400 tys.

mieszkancow

miasto powyzej

400 tys.

mieszkancow

B Ograniczylem/ograniczytam liczbe podrézy komunikacja miejska do niezb¢dnego minimum

O Nie wplyneta — podrozuje komunikacja miejska z taka sama czestotliwoscia
O Zaczatem/zaczgtam korzystac z transportu indywidualnego (samochdd osobowy, rower/hulajnoga)

O Zaczalem/zaczgtam chodzic pieszo
B Nie wptyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.2. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie miejskim w podziale na miejsce zamieszkania

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Zbadano i1 zestawiono rowniez odpowiedzi na pytanie o to, czy pandemia

COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w transporcie publicznym w po-

dziale ze wzglgdu na wojewddztwo zamieszkania. Aby sprawdzi¢, czy zachodzg

roznice pomiedzy tymi grupami w zakresie zmian w zachowaniach, przeprowa-

dzono seri¢ testow chi kwadrat. Jedynie dla odpowiedzi, ze pandemia nie wpty-

ne¢ta, poniewaz dana osoba podrozuje tylko transportem indywidualnym, uzyskano
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wyniki istotne statystycznie (chi> = 27,98; df = 15; p = 0,022): stosunkowo najrza-
dziej t¢ odpowiedz wybieraty osoby z wojewddztw $laskiego, lubuskiego, mato-
polskiego i mazowieckiego, a najczesciej z podlaskiego. Pozostale wyniki testow
chi kwadrat okazaty si¢ nieistotne statystycznie.

Elementem badania byla réwniez szczegdétowa ocena wplywu pandemii
COVID-19 na preferencje podréoznych w kontekscie kryteriow spoteczno-demogra-
ficznych w poszczegoélnych rodzajach transportu publicznego.

W tabeli 6.3 i na rysunku 6.3 odpowiedzi na pytanie o to, jak pandemia
COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w publicznym transporcie miej-
skim, zestawiono ze $rednig odlegloécia podroézy odbywanych w jej trakcie oraz
przeprowadzono seri¢ testow chi kwadrat majacych na celu sprawdzenie, czy osoby
odbywajace podroze na réznych odleglosciach z rozna czgstotliwoscia udzielajg od-
powiedzi na to pytanie. Test chi kwadrat dla zaprzestania podrozy okazat si¢ istotny
statystycznie (chi® = 8,45; df = 3; p = 0,038), co oznacza, ze istniejg réznice w tym
zakresie: taka decyzj¢ podjely najczesciej osoby podrézujace przecictnie na najkrot-
szych dystansach (17%). Rowniez dla ograniczenia podrézy do niezbgdnego mini-
mum wystapily istotne roznice (chi® = 8,94; df = 3; p = 0,030): osoby podrézujace

Tabela 6.3. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie miejskim
a $rednia odlegto$¢ podrozy

Srednia odlegtos¢ podrozy

powyzej
10 km

N | % N | % N | % N | %

Odpowiedzi do2km |2-499km | 5-10 km chi®

Przestatem/przestatam podrézowac

*
komunikacja micjska 8|75 6 | 18 ) 6] 19| 9 | 845

Ograniczytem/ograniczytam liczbg
podrozy komunikacja miejska do 19 | 41 | 93 | 36 | 95 | 34 | 55 | 25 | 8,94*
niezb¢dnego minimum

Nie wplyneta — podrozuje komunikacja

. . 9 | 20 | 94 | 37 |109 | 39 | 98 | 45 |10,91*
miejska z takg samg czgstotliwoscia

Zaczatem/zaczetam korzystac
z transportu indywidualnego 5 11 16 6 18 6 11 51 2,25
(samochod osobowy, rower/hulajnoga)

Zaczatem/zaczetam chodzié¢ pieszo 1 2 9 4 13 5 7 3 1,12

Nie wptyneta — podrozuje tylko
transportem indywidualnym

* p < 0,05.
Zrodto: badania whasne, N = 1129.
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na odlegto$ci ponizej 2 km (41%) najczesciej wybieraty to rozwigzanie, a te jezdzace
powyzej 10 km — najrzadziej (25%). Najrzadziej COVID-19 miat wplyw na podroze
komunikacja miejskg w przypadku osob poruszajacych si¢ na krotkich dystansach,
a na najdtuzszych — najczgsciej, co potwierdza istotny wynik testu chi kwadrat
(chi®>=10,91; df = 3; p = 0,012).

Aby sprawdzi¢, czy zmiana potrzeb komunikacyjnych w miejskim transporcie
publicznym wiaze si¢ ze $rednia odlegtoscia odbywanych podrozy, przeprowadzono
test Kruskala-Wallisa. Okazal si¢ on nieistotny statystycznie (chi’> = 10,96; df = 5;
p =0,052), co oznacza, ze wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
nie wigzat si¢ z odlegtoscig podrozy.

109
93 94 95 [ 98
55
26 29
18 18 19
13 11 4
ﬂﬂ [0
do 2 km 2-4,99 km 5-10 km powyzej 10 km

B Przestalem/przestatam podrozowac¢ komunikacja miejska

B Ograniczytem/ograniczytam liczb¢ podrozy komunikacja miejska do niezb¢dnego minimum

O Nie wptyneta — podrozuj¢ komunikacja miejska z taka sama czgstotliwoscia

O Zaczatem/zaczetam korzystaé z transportu indywidualnego (samochod osobowy, rower/hulajnoga)
0 Zaczatem/zaczg¢tam chodzi¢ pieszo

B Nie wptyngta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.3. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie miejskim a $rednia odlegto$¢ podrozy

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Uczestnikom badania zadano pytanie o to, jak zmienity si¢ ich oczekiwa-
nia wobec publicznego transportu miejskiego pod wptywem pandemii COVID-19.
W tabeli 6.4 1 na rysunku 6.4 zestawiono odpowiedzi na to pytanie z wiekiem re-
spondentéw. Dla kazdej odpowiedzi przeprowadzono test chi kwadrat, zeby
sprawdzi¢, czy istnieja rdéznice pomiedzy grupami wiekowymi w zakresie udzie-
lania odpowiedzi na te pytania. Dla zmiany oczekiwan wobec standardéw test chi

kwadrat okazat si¢ istotny statystycznie (chi® = 17,54; df = 4; p = 0,002): osoby
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Tabela 6.4. Zmiana oczekiwan respondentow wobec transportu miejskiego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wiekowe

Grupa wiekowa

Lo 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 55 lat 9
Odpowiedzi lata lata lata lata i wigcej chi

N|% | N|% | N|%|N|%|N|%

Zmienitem/zmienitam oczekiwania
wobec standardow bezpieczefstwa
w zachowaniach podréznych 49 | 28 | S1 | 31 | 47| 36 | 63 | 37 | 118 | 46 | 17,54**
(dystans spoteczny, maseczka,
dezynfekcja)

Zwracam uwagge na czystosc

i dezynfekcje srodkow transportu 5733 4813039130164 389839 538

Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢

podrozy z powodéw epidemicznych

Inne 1 1 1 1 20 2 4] 2 1 0
% < 0,01; *% p < 0,001

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

118
98
81 76
63 64
57 57
49 51 48 47 54 55
39
. — —

15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wigeej

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach podroéznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

E Zwracam uwage na czystos$¢ i dezynfekcje srodkoéw transportu

81 | 47| 76 | 47 | 54 | 41 | 57 | 34 | 55| 22 | 40,04***

@ Nie zmienilo si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodoéw epidemicznych
Olnne

Rysunek 6.4. Zmiana oczekiwan respondentéw wobec transportu miejskiego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wickowe
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

w wieku 18-24 lata (28%) 1 25-34 lata (31%) stosunkowo rzadko wskazywaty t¢
odpowiedz, natomiast najstarsi respondenci (55 i wigcej lat) najczesciej (46%). Row-

niez w przypadku braku zmian wynik testu chi kwadrat byl istotny statystycznie
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(chi* = 40,04; df = 4; p < 0,001): najmniej (22%) najstarszych respondentéw przy-
znato, ze nic si¢ nie zmienito, natomiast najwiecej (47%) w grupach wiekowych
18-24 lata i 25-34 lata. Pozostale wyniki testow chi kwadrat okazaty si¢ nieistotne
statystycznie.

Aby sprawdzi¢, czy ludzie udzielajacy poszczegdlnych odpowiedzi na pytanie
dotyczace zmian w oczekiwaniach wobec transportu r6znig si¢ wiekiem, przepro-
wadzono test Kruskala-Wallisa. Okazat sie on istotny statystycznie (chi> = 37,58,
df=2; p <0,001), co oznacza, ze osoby, ktore nie zmienity oczekiwan sg mtodsze
od tych, ktére zmienily oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa i zaczgty
zwracaé uwagg na czystos¢ i dezynfekcje sSrodkow transportu.

Odpowiedzi na pytanie o zmian¢ oczekiwan wobec transportu miejskiego ze-
stawiono z odpowiedziami na pytanie o wielko$¢ miejsca zamieszkania w tabeli
6.5 1 na rysunku 6.5. Aby sprawdzi¢, czy wystepuja roznice w odpowiedziach,
przeprowadzano seri¢ testow chi kwadrat. Wynik okazat si¢ istotny tylko w przy-
padku zwracania uwagi na czysto$¢ i dezynfekcje transportu (chi® = 126,09; df = 4;
p < 0,001), co oznacza, ze wystepuja roznice: osoby z miast od 20 do 100 tys. i od
101 do 400 tys. mieszkancéw (po 37%) stosunkowo cze$ciej wskazywaty te odpo-
wiedz niz respondenci mieszkajacy w innych miejscowosciach.

Tabela 6.5. Zmiana oczekiwan respondentow wobec transportu miejskiego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania

4 .
= 13
o B o 3 = z > z
N O I\l el — e 3 R
. . o 8 = 2 28 - 2.2 4 S 5
Odpowiedzi S g 225 S 2§ & g chi
o 4 o o 4 o o ¢ o 2
. 2 9 23S 3 22 B Z 23
5] < O < — O s Y o :cgo
.2 S 208 =0 s .0
z g E E S E E S E EF E
N % N % N % N % N %
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12

Zmienitem/zmienitam
oczekiwania wobec
standardow bezpieczen-
stwa w zachowaniach 111 | 38 34 | 36 78 42 52 30 53 38 5,88
podréznych (dystans
spoteczny, maseczka,
dezynfekcja)
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Zwracam uwage

na czysto$¢

i dezynfekcje srodkow
transportu

Nie zmienito si¢ — nie
obawiam si¢ podrozy
z powoddw epidemicz-
nych

Inne 1 0 1 1 3 2 0 0 4 3 -
w85 1) < 0,001

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

97 | 33| 31| 33| 69| 37| 64| 37| 65| 32 |126,09%**

106 | 36| 32| 34| 62| 33| 68| 39| 54| 39 1,90

111

106
97
78
9 64 68 65
52 53 54
34 31 32
. — —
wie$ miasto do 20 tys. miasto od 20 miasto od 101 miasto powyzej
mieszkancow do 100 tys. do 400 tys. 400 tys.
mieszkancow mieszkancow mieszkancow

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach podr6znych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

B Zwracam uwage na czysto$¢ i dezynfekcje srodkéw transportu

@ Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych

Olnne

Rysunek 6.5. Zmiana oczekiwan respondentow wobec transportu miejskiego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomiedzy wielko$cig miejsca zamieszkania uczestnika badania a jego
zmianami w zachowaniu pod wplywem pandemii COVID-19. Okazat si¢ on nie-
istotny statystycznie (chi® = 3,09; df = 2; p = 0,214), co oznacza, ze brakuje takich

réznic.
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6.2. Transport regionalny

Uczestnikom badania zadano pytanie o to, czy pandemia COVID-19 wptyneta
na potrzeby komunikacyjne w transporcie regionalnym. W tabeli 6.6 i na rysunku
6.6 zestawiono odpowiedzi na to pytanie w podziale na grupy wiekowe. Aby spraw-
dzi¢, czy zachodzg rdznice pomiedzy grupami wiekowymi w tym zakresie, prze-
prowadzono seri¢ testow chi kwadrat. Wykazaty one, Ze istotna statystycznie r6z-
nica pojawia si¢ wsrod osob, ktore ograniczyty liczbg podrozy transportem publicz-
nym regionalnym (chi® = 37,41; df = 4; p < 0,001): osoby z dwoch najstarszych grup
wiekowych (42% wsrdd 45-54 latkow 1 46% wsrdd 55 latkow i starszych) znacz-
nie czesciej niz osoby miodsze podjety taka decyzje. Rowniez istotnie mniej os6b
z tych grup (odpowiednio 37% i 30%) odpowiedziato, ze nie zmienito cze¢stotliwosci
podrozowania komunikacjg regionalng (chi® = 22,17, df = 4; p < 0,001).

Tabela 6.6. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie regionalnym w podziale na grupy wiekowe

Grupa wiekowa
15-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55lat
lata lata lata lata 1 wigcej
N| % | N|%|N|% |  N|%|N|%

Odpowiedzi chi?

Przestatem/przestalam podrézowac

komunikacja publiczna IS5 9] 8] 5{13]10|10| 6|16 | 7| 4,04

Ograniczytem/ograniczytam liczbg
podrozy komunikacja publiczng 39 |24 |37 |24 |30 |24 | 65| 41 | 112 46 | 3741%**
do niezbednego minimum

Nie wplyneta — podrozuje komunika-
cja publiczng z taka samg czgstotli- 78 |48 | 75 |49 | 60 | 47 | 59 | 37 | 75 | 30 | 22,17%**
woscig

Zaczatem/zaczetam korzystac
z transportu indywidualnego
Nie wptyneta — podrozuje tylko
transportem indywidualnym
8k < 0,001

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

1y 7,53} 8, 6| 5] 3|19| 8] 6,03

18 | 11 |28 [ 18 | 16 | 13 | 21 | 13 |24 | 10 | 6,64

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomiedzy wiekiem a wptywem pandemii COVID-19 na potrzeby
komunikacyjne w transporcie regionalnym. Okazal si¢ on istotny statystycznie
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(chi® = 34,91, df = 4; p < 0,001), co oznacza, ze osoby roznie zachowujgce si¢ wobec
pandemii COVID-19 r6znig si¢ miedzy soba wiekiem: te, ktére nie zmienily czg-
stotliwo$ci podrézy, sa przecigtnie najmtodsze, natomiast te, ktdre ograniczyty po-

dréze — najstarsze.

112

15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wigcej

B Przestalem/przestalam podrozowa¢ komunikacja publiczna

B Ograniczylem/ograniczytam liczbe podr6zy komunikacja publiczna do niezbg¢dnego minimum
O Nie wplyneta — podrozuj¢ komunikacja publiczna z taka sama czgstotliwoscia

O Zaczatem/zaczetam korzystaé z transportu indywidualnego

B Nie wplyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.6. Wpltyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie regionalnym w podziale na grupy wickowe

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W tabeli 6.7 i na rysunku 6.7 zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy pan-
demia COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w transporcie regionalnym
w podziale ze wzgledu na wielko$¢ miejsca zamieszkania. Aby sprawdzi¢, czy za-
chodzg roznice pomiedzy tymi grupami w zakresie zmian w zachowaniach, prze-
prowadzono seri¢ testow chi kwadrat. Test chi kwadrat dla ograniczenia liczby po-
drézy okazat sie istotny statystycznie (chi? = 10,02; df = 4; p = 0,040): osoby z miast
od 20 do 100 tys. mieszkancow najczesciej podejmowaty taka decyzje (42%), nieco
rzadziej mieszkancy najwickszych aglomeracji (38%). W pozostatych rodzajach
miejscowosci po okoto 30% oséb ograniczato liczbe podrozy transportem publicz-
nym regionalnym.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomiedzy wielko$cig miesjca zamieszkania a wptywem pandemii

COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w regionalnym transporcie publicznym.
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Okazat si¢ on nieistotny statystycznie (chi> = 7,38; df = 4; p = 0,117), co oznacza,
ze osoby podejmujace poszczegolne decyzje nie roznig si¢ migdzy soba wielko$cig

miejsca zamieszkania.

Tabela 6.7. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie regionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania

@ .
oy g
o B o z | 3 z S B
8% 18,8 2.8 ¢ %
. . wva o
Odpowiedzi S 3 bE 2 Z’E = :/EE chi
2 28N 28X 22N
B7) v 2} 172} 12} 172} wl w
5} S O s — 0 s Y o R =3R]
.8 S .8 208 B 282
z g & EoS E ES E EF E
N | % | N | % | N| % | N|%| N | %

Przestalem/przestatam
podrézowac¢ komunikacjg | 27 9 8 8 9 5 9 6 9 7 3,10
publiczng

Ograniczytem/
ograniczylam liczbe
podrézy komunikacja
publiczng

do niezbednego
minimum

88 | 30 | 31 | 30 | 73 | 42 | 44 | 29 | 47 | 38 10,02%*

Nie wptyneta —
podrézuje komunikacja
publiczng z taka sama
czgstotliwoscia
Zaczatem/zaczg¢tam
korzysta¢ z transportu 19 6 8 8 8 5 9 6 4 3 2,97
indywidualnego

Nie wptyneta — podrozuje
tylko transportem 42 | 14 | 17 | 16 | 20 | 11 | 17 | 11 | 11 9 4,12
indywidualnym
** p < 0,05.

Zrodto: Badania whasne, N = 1129.

118 | 40 | 40 | 38 | 64 | 37 | 71 | 47 | 54 | 43 4,39
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88
27
wie$ miasto do 20 tys. miasto od 20 miasto od 101 miasto powyzej
mieszkancow do 100 tys. do 400 tys. 400 tys.
mieszkancow mieszkancow mieszkancow

B Przestalem/przestalam podrozowa¢ komunikacjg publiczna

@ Ograniczylem/ograniczytam liczbe podrozy komunikacja publiczng do niezbednego minimum
@ Nie wptyneta — podrozuj¢ komunikacja publiczng z taka sama czgstotliwoscia

0O Zaczatem/zaczgtam korzystaé z transportu indywidualnego

B Nie wptyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.7. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie regionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W dalszej cze$ci analizy zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy pande-
mia COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w transporcie regionalnym
w podziale ze wzgledu na wojewddztwo zamieszkania. Aby sprawdzié, czy zacho-
dza réznice pomigdzy tymi grupami w zakresie zmian w zachowaniach, przepro-
wadzono seri¢ testow chi kwadrat. Wszystkie one okazatly si¢ nieistotne statystycz-
nie, co oznacza, ze wojewodztwo zamieszkania nie wigze si¢ z tym, jak pandemia
COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w regionalnym transporcie pub-
licznym.

W tabeli 6.8 i na rysunku 6.8 odpowiedzi na pytanie o to, jak pandemia
COVID-19 wplyneta na potrzeby komunikacyjne w transporcie regionalnym, ze-
stawiono ze $rednig odlegloscig podrézy oraz przeprowadzono seri¢ testow chi
kwadrat majacych na celu sprawdzenie, czy osoby odbywajgce podroze na réznych
odlegtosciach z rozng czgstotliwoscia udzielaja odpowiedzi na to pytanie. Test chi
kwadrat dla zaprzestania podrozy okazal sie istotny statystycznie (chi> = 11,47,
df=4; p=0,022), co oznacza, ze istniejg roznice w tym zakresie: taka decyzje pod-
jety najczesciej osoby podrozujace przecigtnie na najkrotszych dystansach (16%),
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Tabela 6.8. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie regionalnym a $rednia odleglo$¢ podrézy

Srednia odlegtos¢
Odpowiedzi do 10 km | 10-20 km | 21-30 km | 31-40 km | 41-50 km | chi?
N|% | N|%|N|% | N|% | N|%

Przestalem/przestatam

‘s . T 101610 8|14 | 9| 5| 413 5 | 11,47*
podrézowa¢ komunikacja miejska

Ograniczytem/ograniczytam
liczbg podrézy komunikacja 16 | 25 | 44 | 36 | 59 | 36 | 47 | 37 | 90 | 36 | 2,99
miejska do niezbgdnego minimum

Nie wptyneta — podrozuje
komunikacja miejska z takg samg | 27 | 43 | 51 | 42 | 68 | 42 | 57 | 45 | 105 | 42 | 044
czestotliwoscig

Zaczatem/zaczetam korzystac
z transportu indywidualnego
(samochod osobowy, rower/
hulajnoga)

5 8 8 7 6 4 7 6 | 17 7 2,36

Nie wptyneta — podrozuje tylko

. . 5 6| 8| 7|16 |10 | 11 9 128 | 11 | 2,21
transportem indywidualnym

* p < 0,05.
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

105

Do 10 km 10-20 km 21-30 km 31-40km 41-50 km

B Przestalem/przestalam podrozowaé komunikacja miejska

@ Ograniczylem/ograniczytam liczb¢ podrézy komunikacja miejska do niezbednego minimum

O Nie wplyneta — podrozuj¢ komunikacja miejska z taka sama czgstotliwoscia

0 Zaczatem/zaczgtam korzysta¢ z transportu indywidualnego (samochod osobowy, rower/hulajnoga)
B Nie wptyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.8. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie regionalnym a $rednia odlegto$¢ podrozy

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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a najrzadziej — podrézujacy na najwicksze odlegtosci (31-40 km — 4% i 41-50 km —
5%). Pozostate wyniki testow chi kwadrat okazaty si¢ nieistotne statystycznie.

Aby sprawdzi¢, czy zmiana potrzeb komunikacyjnych w transporcie regio-
nalnym wigze si¢ ze $rednig odlegloscia odbywanych podrdézy, przeprowadzono
test Kruskala-Wallisa. Okazal si¢ on istotny statystycznie (chi® = 28,91; df = 4;
p <0,001), co oznacza, ze wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
wigzat si¢ z odleglo$cig podrézy: osoby, ktore przestaly podrézowac w regionalnym
transporcie publicznym, jezdzity na najkrotszych dystansach, natomiast ci, ktorzy
nie zmienili zachowan, poniewaz podrézujg tylko transportem indywidualnym,
podrézowali najdale;j.

W dalszej czesci uczestnikom badania zadano pytanie o to, jak zmienily si¢
ich oczekiwania wobec publicznego transportu regionalnego pod wplywem pande-
mii COVID-19. W tabeli 6.9 i na rysunku 6.9 zestawiono odpowiedzi na to pytanie
z wiekiem respondentéw. Dla kazdej odpowiedzi przeprowadzono test chi kwadrat,
zeby sprawdzi¢, czy istniejg réznice pomigedzy grupami wiekowymi w zakresie
udzielania odpowiedzi na te pytania. Dla zmiany oczekiwan wobec standardoéw test
chi kwadrat okazat si¢ istotny statystycznie (chi® = 24,61; df = 4; p < 0,001): osoby
w wieku 25-34 lata (31%) stosunkowo rzadko wskazywaly t¢ odpowiedz, nato-
miast najstarsi respondenci (55 i wigcej lat, 47%) najczesciej. Rowniez w przypadku
braku zmian wynik testu chi kwadrat byt istotny statystycznie (chi> = 42,68; df = 4;
p < 0,001): najmniej sposrod najstarszych respondentéw (20%) przyznato, ze nic si¢
nie zmienito, natomiast najwigcej w grupie 25-34 lata (49%).

Aby sprawdzié, czy respondenci udzielajacy poszczegolnych odpowiedzi na py-
tanie dotyczace zmian w oczekiwaniach wobec transportu regionalnego r6znig si¢
wiekiem, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa. Okazat si¢ on istotny statystycz-
nie (chi® = 22,44; df = 2; p < 0,001), co oznacza, ze udzielajgcy poszczegdlnych od-
powiedzi r6znig si¢ wiekiem: osoby, ktore zaczely zwracaé uwage na czysto$é i de-
zynfekcje srodkow transportu byty przecietnie starsze od os6b wskazujacych inne

odpowiedzi.
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Tabela 6.9. Zmiana oczekiwan respondentow wobec transportu regionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wiekowe

Grupa wiekowa
15-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 55 lat

Lo 2

Odpowiedzi lata lata lata lata 1 wigcej chi
N|% | N|% | N|%|N|%|N|%

Zmienitem/zmienitam oczekiwania

wobec standardow bezpieczenstwa

w zachowaniach podroznych 50 | 31 |43 |28 |40 | 31 | 62 | 39 | 16 | 47 | 24,61%**

(dystans spoteczny, maseczka,

dezynfekcja)

Zwracam uwagge na czystos$¢

i dezynfekcje sSrodkow transportu 52 |32 147 | 3141132116 | 38 1108 44 ) 13,76

Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢

. X . . 71 |44 |75 |49 | 56 |44 | 53 | 33 | 50 | 20 | 42,08***
podrozy z powoddw epidemicznych

Inne 0, 0] 0] 0 0] 0] 1 0 1 0 -

% p <0,001.
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

108
7 75
62
50 52 47 56 53 50
43 40 41
16 16
0 0 0 1 1

15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wigcej

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach podrdéznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

@ Zwracam uwagg na czysto$¢ i dezynfekcje srodkow transportu

@ Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodoéw epidemicznych

O Inne

Rysunek 6.9. Zmiana oczekiwan respondentow wobec transportu regionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wiekowe

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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Odpowiedzi na pytanie o zmiang oczekiwan wobec transportu regionalnego
zestawiono z odpowiedziami na pytanie o wielko$¢ miejsca zamieszkania w tabeli
6.10 i na rysunku 6.10. Aby sprawdzié, czy wystepuja réznice w odpowiedziach po-
migdzy miejscami zamieszkania, przeprowadzano seri¢ testow chi kwadrat. Wyniki
wszystkich odpowiedzi okazaty si¢ nieistotne statystycznie, co oznacza, ze respon-
denci z roznych miejscowosci w podobnym stopniu oczekuja zmiany standardow
bezpieczenstwa, zwracajg uwage na czystos$¢ i dezynfekcje oraz nie zmienili nasta-
wienia do podejmowania podrozy.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomiedzy wielko$cig miejsca zamieszkania uczestnika badania a jego
zmianami w oczekiwaniach pod wptywem pandemii COVID-19. Okazat si¢ on nie-
istotny statystycznie (chi’> = 0,14; df = 2; p = 0,934), co oznacza, ze brak jest roznic
pomigdzy osobami wskazujagcymi poszczegdlne zmiany w oczekiwaniach, uwzgled-

niajac wielko$¢ miejsca zamieszkania.

Tabela 6.10. Zmiana oczekiwan respondentéw wobec transportu regionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania

4 g
s g 2|3 2/ % ¢
o » O »n O o
Odpowiedzi S5 B 25| B 2g g . g chi®
23 ecgd | 284 | g &%
k& g5 | 08| 278 88
E EE ESE| ESE| ETFE
N| % | N| % | N| % | N|%|N|%
Zmienitem/zmienitam
oczekiwania wobec
standardow bezpieczenstwa
w zachowaniach 108 | 37 | 36 | 35 | 73 | 42 | 42 | 28 | 52 | 42 8,44
podréznych (dystans
spoleczny, maseczka,
dezynfekcja)

Zwracam uwage
na czysto$¢ i dezynfekeje 100 | 34 | 36 | 35 | 75 | 43 | 54 | 36 | 44 | 35 4,33
srodkow transportu

Nie zmienito si¢ — nie

obawiam si¢ podrozy 111 38 | 34 | 33 | 50 | 29 | 65 | 43 | 45 | 36 8,37
z powodow epidemicznych
Inne 0o 0 2 2 0 0 0 0 0 0 -

Zrodto: badania whasne, N = 1129.
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108 111
100
73 75
65
>0 42 44 45
36 36 34
wies miasto do 20 tys. miasto od 20 miasto od 101 miasto powyzej
mieszkancow do 100 tys. do 400 tys. 400 tys.
mieszkancow mieszkancow mieszkancow

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

B Zwracam uwage na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu
I Nie zmienifo si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych
O Inne

Rysunek 6.10. Zmiana oczekiwan respondentow wobec transportu regionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Odpowiedzi na pytanie o zmian¢ oczekiwan wobec transportu regionalnego

zestawiono z odpowiedziami na pytanie o wojewodztwo zamieszkania. Aby spraw-

dzi¢, czy wystepuja réznice w odpowiedziach pomigdzy wojewodztwami, przepro-

wadzano seri¢ testow chi kwadrat. Wszystkie one okazatly si¢ nieistotne statystycz-

nie, co oznacza, ze brak jest pomiedzy wojewddztwami w tym zakresie.

W tabeli 6.11 i na rysunku 6.11 odpowiedzi na pytanie o to, jak pandemia

COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w transporcie regionalnym, ze-

stawiono ze $rednig odleglo$cig odbywanych podrdzy oraz przeprowadzono seri¢

testow chi kwadrat majacych na celu sprawdzenie, czy osoby odbywajace podroze

na réznych odleglodciach z rézna czgstotliwoscia udzielaja réznych odpowiedzi

na to pytanie. Wszystkie okazaty si¢ nieistotne statystycznie, co oznacza brak roz-

nic w tym zakresie. Aby sprawdzi¢, czy zmiana potrzeb komunikacyjnych w trans-

porcie regionalnym wiaze si¢ ze Srednig odlegloscig odbywanych podrozy, przepro-

wadzono test Kruskala-Wallisa. Okazat si¢ on nieistotny statystycznie (cki®> = 0,03;

df=2; p =0,987), co oznacza brak zwigzku pomiedzy diugoscig podrézy a zmiang

oczekiwan wobec komunikacji w transporcie regionalnym.
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Tabela 6.11. Wptyw pandemii COVID-19 na oczekiwania wobec transportu regionalnego

a $rednia odlegto$¢ podrozy

Srednia odleglo$é podrozy

Odpowiedzi do 10km | 10-20 km | 21-30 km | 31-40 km | 41-50 km | chi?
N| % | N| % | N| % | N|%| N| %
Zmienilem/zmienitam
oczekiwania wobec standardow
bezpieczenstwa w zachowaniach | 25 | 40 | 45 | 37 | 55 | 34 | 54 | 43 | 95 | 38 |2,46
podroznych (dystans spoteczny,
maseczka, dezynfekcja)
Zwracam uwagg na czystos¢
i dezynfekeje srodkow 22 | 35 | 46 | 38 | 66 | 40 | 44 | 40 | 96 | 38 | 1,26
transportu
Nie zmienito si¢ — nie obawiam
si¢ podrézy z powodow 20 | 32 | 44 | 36 | 56 | 34 | 39 | 34 | 91 | 36 | 145
epidemicznych
Inne 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| -
Zrédto: badania wiasne, N = 1129.
95 96 91
66
46 55 = 56 54
45 46 44 44 59
25 79 20
aeee NS, NN, WAE. AR
do 10 km 10-20 km 21-30 km 3140 km 41-50 km

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych

(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

B Zwracam uwagg na czysto$¢ i dezynfekcje srodkow transportu

@ Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powoddéw epidemicznych

O Inne

Rysunek 6.11. Wptyw pandemii COVID-19 na oczekiwania wobec transportu regionalnego

a $rednia odlegto$¢ podrozy

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.
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6.3. Transport ponadregionalny

Uczestnikom badania zadano pytanie o to, czy pandemia COVID-19 wptyneta
na potrzeby komunikacyjne w transporcie ponadregionalnym (mi¢dzyaglomera-
cyjnym). W tabeli 6.12 i na rysunku 6.12 przedstawiono odpowiedzi na to pytanie
w podziale na grupy wiekowe. Aby sprawdzi¢, czy zachodza roznice pomiedzy
grupami wiekowymi, przeprowadzono seri¢ testow chi kwadrat. Wykazaly one, ze
istotna statystycznie rdznica pojawia si¢ wsrdd osob, ktoére ograniczyty liczbe po-
drézy do niezbednego minimum (chi® = 30,26; df = 4; p < 0,001): osoby po 55. roku
zycia zdecydowanie cze$ciej wskazywaty te odpowiedz (44% osdb w tej grupie
zdecydowato si¢ na ograniczenie podrozy). Tak samo odpowiedziato 37% osob
w wieku 45-54 lata, natomiast w pozostatych grupach wiekowych wskazania nie
przekraczaty 25%. Rowniez dla braku zmian wynik testu chi kwadrat byl istotny
statystycznie (chi*> = 17,92; df = 4; p = 0,001): najstarsi respondenci zdecydowanie
rzadziej stwierdzali, Zze pandemia nie wptyneta na ich podréze ponadregionalne
(31% wskazan). Test chi kwadrat dla odpowiedzi ,,Zaczatem korzysta¢ z transportu

indywidualnego” okazal sie istotny statystycznie (chi> = 10,24; df = 4; p = 0,037),

Tabela 6.12. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie ponadregionalnym w podziale na grupy wiekowe

Grupa wiekowa
1524 25-34 35-44 45-54 55 lat
lata lata lata lata 1 wigcej
N| % | N|% | N|%|N|%|N|%

Odpowiedzi chi®

Przestalem/przestatam podrézowac

komunikacja publiczng 8 6|10 8 7 6 ? 8 |16 7| 050

Ograniczytem/ograniczytam
liczbe podrézy migdzyregionalng
komunikacja publiczna do
niezbg¢dnego minimum

31 |23 |25 (20 |24 |24 |50 | 37 | 84 | 44 |30,26%**

Nie wptyneta — podrozuje
komunikacja publiczng z takg sama | 69 | 51 | 56 | 46 | 51 | 50 | 55 | 41 | 59 | 31 | 17,92%**
czestotliwoscia

Zaczalem/zaczelam korzystac

. . 5049 71010 2| 1 |15] 8 |10,24*
z transportu indywidualnego

Nie wptyneta — podrozuje tylko
transportem indywidualnym

*p <0,5; ¥** p<0,001.
Zrodlo: badania wilasne, N = 1129.

22 116 |23 |19 |10 |10 |18 |13 |18 | 9 | 783




Transport regionalny | 125

co oznacza, ze roéznice pomigdzy grupami wickowymi sg istotne. Najmniej, bo za-
ledwie 1% osob w wieku 45-54 lata, wskazato te¢ odpowiedz, natomiast dla oséb
w wieku 35-44 lat byto 10% wskazan.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomigdzy wiekiem a wptywem pandemii COVID-19 na potrzeby ko-
munikacyjne w transporcie ponadregionalnym. Okazat si¢ on istotny statystycznie
(chi® = 31,57; df = 4; p < 0,001), co oznacza, ze istnieja takie roznice w wieku po-
migdzy osobami podejmujacymi rézne decyzje: przecietnie najstarsze byly osoby,
ktore ograniczytly podréze, natomiast najmtodsi byli ci, ktérzy przestali podrozowaé

w transporcie publicznym ponadregionalnym.

15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wigcej

B Przestatlem/przestatam podrézowa¢ komunikacja publiczng

B Ograniczytem/ograniczytam liczbe podrézy miedzyregionalng komunikacja publiczna
do niezbednego minimum

I Nie wplyneta — podrozuje komunikacja publiczna z taka sama czgstotliwoscia

0O Zaczatem/zaczetam korzystaé z transportu indywidualnego

B Nie wptyneta — podrézuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.12. Wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie ponadregionalnym w podziale na grupy wiekowe

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W tabeli 6.13 1 na rysunku 6.13 zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy
pandemia COVID-19 wptyne¢ta na potrzeby komunikacyjne w transporcie ponad-
regionalnym w podziale ze wzgledu na wielko$¢ miejsca zamieszkania. Aby spraw-
dzi¢, czy zachodza rdéznice pomigdzy tymi grupami w zakresie zmian w zacho-
waniach, przeprowadzono seri¢ testow chi kwadrat. Wynik testu dla ograniczenia
liczby podrozy byt istotny statystycznie (chi> = 14,23; df = 4; p = 0,007): najwiece;j,
bo okoto 40% respondentéw z miast od 20 do 100 tys. mieszkancoéw oraz z miast

powyzej 400 tys. mieszkancow wskazato t¢ odpowiedz; natomiast najmniej, bo 21%
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wskazan, byto w grupie mieszkancow miast od 101 do 400 tys. Rowniez dla zmiany
transportu na indywidualny pojawity sie istotne statystycznie roznice (chi® = 10,97,
df = 4; p = 0,027): najwigckszy odsetek wskazan tej odpowiedzi byt w miastach do
20 tys. mieszkancow (13%).

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomiedzy wielkos$cig miejsca zamieszkania a wptywem pandemii
COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie ponadregionalnym. Okazatl
sie on nieistotny statystycznie (chi®> = 4,42; df = 4; p = 0,352), co oznacza, ze brak
jest takich roéznic pomiedzy osobami wskazujacymi poszczegélne odpowiedzi w za-

kresie wielko$ci miejsca zamieszkania.

Tabela 6.13. Wpltyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie ponadregionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania

o}
— ‘N
s £/ 8 . 2/8 & 2 &
s 2 22l 22| 5 £ 5
Odpowiedzi S §|182%5| 8235 & - chi
2 ¥l egxl gy e
8 | 248 78 878 858
5 E>E| ESE|ESE|ESE
N|% | N|% |  N|%|N|%|N|%
Przestatem/przestatam
podrézowac komunikacja 20 9 6 71 10 70 12 9 2 2| 502

publiczng
Ograniczytem/ograniczytam
liczbg podrézy migdzyregio-
nalng komunikacja publiczng
do niezbednego minimum

68 | 29 | 24 | 29 | 58 | 40 | 28 | 21 | 36 | 38 | 14,23**

Nie wplyneta — podrézuje
z takg sama czestotliwos$cig 98 | 42 | 27 | 33| 56| 39 | 65| 49 | 44 | 46 | 6,88
komunikacja publiczng

Zaczatem/zaczetam korzystac
z transportu indywidualnego
Nie wptyneta — podrozuje tylko
transportem indywidualnym
* p<0,05; ** p<0,01.

Zrodto: badania whasne, N = 1129.

14 6| 11| 13 6| 4 4 3 6 6 | 10,97*

3301414 17 ] 14] 10| 23| 17 7 7| 762
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98
68
20
wie$ miasto do 20 tys. miasto od 20 miasto od 101 miasto powyzej
mieszkancoOw do 100 tys. do 400 tys. 400 tys.
mieszkancow mieszkancow mieszkancow

B Przestatem/przestatam podrozowa¢ komunikacja publiczng

B Ograniczytem/ograniczytam liczbe podrézy miedzyregionalng komunikacja publiczna
do niezbednego minimum

I Nie wptyneta — podrozuje komunikacja publiczna z taka sama czgstotliwoscia

0 Zaczatem/zaczgtam korzysta¢ z transportu indywidualnego

B Nie wptyneta — podrézuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.13. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie ponadregionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

W kolejnym kroku zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy pandemia
COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w transporcie ponadregionalnym
w podziale ze wzgledu na wojewodztwo zamieszkania. Aby sprawdzié, czy zacho-
dza roznice pomiedzy tymi grupami w zakresie zmian w zachowaniach, przeprowa-
dzono serie¢ testow chi kwadrat, jednak wszystkie okazaly si¢ nieistotne statystycz-
nie, co oznacza, ze nie ma réoznic pomiedzy wojewodztwami w zakresie udzielanych
odpowiedzi na pytanie o wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie ponadregionalnym.

W tabeli 6.14 i na rysunku 6.14 zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, jak
pandemia COVID-19 wplyneta na potrzeby komunikacyjne w ponadregionalnym
transporcie publicznym, ze $rednig odlegloscig podrozy oraz przeprowadzono seri¢
testow chi kwadrat majacych na celu sprawdzenie, czy osoby odbywajgce podroze
roznych odleglosci z r6zna czgstotliwoscig udzielaja odpowiedzi na to pytanie.
Test chi kwadrat dla zaprzestania podrozy okazat si¢ istotny statystycznie (chi® =
11,09; df = 4; p = 0,026), co oznacza, ze istniejg roznice w tym zakresie: taka decy-
zje podjety najczesciej osoby podrézujace przecigtnie na najkrétszych dystansach
(16%). Wyniki pozostatych testow chi kwadrat okazaty si¢ nieistotne statystycznie.
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Tabela 6.14. Wpltyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
w transporcie ponadregionalnym a $rednia odleglo$¢ podrozy

50— 100— 150— 300— powyzej
Odpowiedzi 99,99 km | 149,99 km | 299,99 km | 499,99 km | 500 km chi?
N| % | N | % | N | % | N|%| N|%

Przestalem/przestalam
podrozowac¢ komunikacja 12 16 7 7 11 7 9 6 4 4 | 11,09*
publiczng

Ograniczylem/

ograniczytam liczbe
podrézy migdzyregionalng | 25 | 34 | 36 | 37 | 53 | 31 |57 |37 |30 | 30 2,39
komunikacja publiczna
niezbednego minimum

Nie wptyneta — podrozuje
z takg samg czestotliwoscig | 30 | 41 | 36 | 37 |80 | 47 | 62 | 40 | 48 | 48 4,17
komunikacja publiczng

Zaczatem/zaczetam
korzystac z transportu 2 3 6 6 | 13 8 13 8 4 4 4,25
indywidualnego

Nie wptyneta — podrozuje
tylko transportem 5 7 112 |12 12 7 13 8 15 15 6,22
indywidualnym

* p < 0,05.
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

80

53 57 62
48

36 36
30 30

13 12 9 13 13 15

50-99,99 km 100-149,99 km 150-299,99 km 300-499,99 km powyzej 500 km

B Przestatlem/przestatam podrézowac¢ komunikacja publiczna

B Ograniczylem/ograniczytam liczbe podrézy miedzyregionalng komunikacja publiczna
do niezbednego minimum

@ Nie wptyneta — podrozuje komunikacja publiczng z taka sama czestotliwoscia

O Zaczatem/zaczgtam korzystaé z transportu indywidualnego

B Nie wptyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

Rysunek 6.14. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie
ponadregionalnym a $rednia odlegltos¢ podrozy

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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Aby sprawdzi¢, czy zmiana potrzeb komunikacyjnych w transporcie ponadregio-
nalnym wiaze si¢ ze $rednig odlegloscia odbywanych podrézy, przeprowadzono
test Kruskala-Wallisa. Okazal si¢ on istotny statystycznie (chi* = 25,32; df = 4; p
< 0,001), co oznacza, ze wptyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne
wigzal si¢ z odleglos$cig podrdzy: osoby, ktore przestaty podrézowaé w transpor-
cie ponadregionalnym jezdzity na najkrétszych dystansach, natomiast ci, ktorzy
nie zmienili zachowan i podrozuja z taka samga czgstotliwos$cia, przecietnie jezdza
na najdtuzszych dystansach.

Uczestnikom badania zadano pytanie o to, jak zmienity si¢ ich oczekiwa-
nia wobec publicznego transportu ponadregionalnego pod wplywem pandemii
COVID-19. W tabeli 6.15 i na rysunku 6.15 zestawiono odpowiedzi na to pytanie
z wiekiem respondentéw. Dla kazdej odpowiedzi przeprowadzono test chi kwadrat,
zeby sprawdzi¢, czy istniejg réznice pomigedzy grupami wiekowymi w zakresie
udzielania odpowiedzi na te pytania. Dla zmiany oczekiwan wobec standardow test
chi kwadrat okazat si¢ istotny statystycznie (chi> = 20,84; df = 4; p < 0,001): najstarsi
respondenci (55 1 wiecej lat; 47%) czesciej wskazywali t¢ odpowiedz niz przedsta-
wiciele innych grup wiekowych. Rowniez w przypadku braku zmian wynik testu
chi kwadrat byt istotny statystycznie (chi®> = 26,86; df = 4; p < 0,001): respondenci

Tabela 6.15. Zmiana oczekiwan respondentdéw wobec transportu ponadregionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wiekowe

15-24 lata | 25-34 lata | 35-44 lata | 4554 lata | > 2.
Odpowiedzi iwiecej | chi?

N| % | N| % | N| % | N| % | N|%

Zmienitem/zmienitam
oczekiwania wobec
standardow bezpieczenstwa
w zachowaniach podroznych
(dystans spoteczny,
maseczka, dezynfekcja)

38 |28 | 35 | 28 | 28 |27 |50 | 37 | 91 | 47 | 20,84***

Zwracam uwage na czystos¢
i dezynfekeje srodkow 50 | 37 |42 |34 | 41 |40 | 57 |43 | 77 | 40 2,30
transportu

Nie zmienito si¢ —
nie obawiam si¢ podrozy 60 | 44 | 58 | 47 |40 | 39 | 46 | 34 | 43 | 22 | 26,86%**
z powodow epidemicznych
Inne 0 0 1 1 1 1 1 1 2 1 -

5% 1y < 0,001,
Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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z grupy 55 lat i wiecej (22%) najrzadziej zdecydowali si¢ nic nie zmienia¢, natomiast
najwiecej zmian odnotowaty osoby w wieku 25-34 lata (47%). Aby sprawdzié, czy
udzielajacy poszczegdlnych odpowiedzi na pytanie dotyczace zmian w oczekiwa-
niach wobec transportu r6znig si¢ wiekiem, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa.
Okazal si¢ on istotny statystycznie (chi® = 27,38; df = 2; p < 0,001), co oznacza,
ze respondenci udzielajacy poszczegolnych odpowiedzi roznig si¢ wiekiem: osoby,
ktore nie zmienity oczekiwan sa mtodsze od tych, ktére zmienity oczekiwania
wobec standardow bezpieczenstwa i zaczely zwracaé uwage na czysto$é i dezynfek-

cje srodkow transportu.

91
77
60 58 57
50 50
46
42 41 43
38 35 40
28
0 1 H 1 1 2
15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wigcej

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

B Zwracam uwage na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu
I Nie zmienifo si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych
O Inne

Rysunek 6.15. Zmiana oczekiwan respondentéw wobec transportu ponadregionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wickowe

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Odpowiedzi na pytanie o zmian¢ oczekiwan wobec transportu ponadregio-
nalnego zestawiono z odpowiedziami na pytanie o wielko§¢ miejsca zamieszkania
w tabeli 6.16 1 na rysunku 6.16. Aby sprawdzié¢, czy wystepuja réznice w odpowie-
dziach pomi¢dzy miejscami zamieszkania, przeprowadzano seri¢ testow chi kwa-
drat. Wynik okazat si¢ istotny tylko w przypadku oczekiwan wobec standardéw
bezpieczenstwa w zachowaniach podroznych (chi? = 20,95; df = 4; p < 0,001), co
oznacza, ze wystepuja roznice: mieszkancy miast od 101 do 400 tys. mieszkancow
(21%) stosunkowo rzadziej wskazywali t¢ odpowiedZ niz respondenci mieszkajacy
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w innych miejscowos$ciach, natomiast mieszkancy miast od 20 do 100 tys. (44%)
oraz powyzej 400 tys. mieszkancow (45%) stosunkowo najczesciej wskazywali te
odpowiedz. Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzic,
czy istnieje zwigzek pomiedzy wielko$cia miejsca zamieszkania uczestnika badania
a jego zmianami w zachowaniu pod wptywem pandemii COVID-19. Okazal si¢ on
nieistotny statystycznie (chi® = 0,24; df = 2; p = 0,887), co oznacza, ze brakuje ta-

kich roznic.

Tabela 6.16. Zmiana oczekiwan respondentéw wobec transportu ponadregionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania

Odpowiedzi chi?

wie$

tys.
mieszkancow
do 100 tys.
mieszkancow
do 400 tys.
mieszkancow
400 tys.
mieszkancow

= | miasto do 20

2 | miasto od 20

= | miasto od 101
Z | miasto powyzej

=X
=X
=X
=X

Zmienitem/
zmienitam
oczekiwania
wobec standardow
bezpieczenstwa 83 | 36 | 25 | 30 | 63 | 44 | 28 | 21 | 43 | 45 | 20,95%**
w zachowaniach
podroznych (dystans
spoteczny, maseczka,
dezynfekcja)
Zwracam uwage

na czysto$¢

i dezynfekeje
$rodkéw transportu

79 33 39 | 48 61 42 51 39 | 37 | 39 5,76

Nie zmienilo si¢

— nie obawiam sig¢
podrozy z powodow
epidemicznych

Inne 1 0 2 2 0 0 1 1 1 1 -
% p < 0,001,

Zrodlo: badania wiasne, N = 11209.

86 | 36 | 23 34 | 46 | 33 | 60 | 39 | 32 39 8,70
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86
83 79
63 61 60
46 > 43
39 37
28 32
25 23
wie$ miasto do 20 tys. miasto od 20 miasto od 101 miasto powyzej
mieszkancow do 100 tys. do 400 tys. 400 tys.
mieszkancow mieszkancow mieszkancow

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)
B Zwracam uwagg na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu

I Nie zmienilo si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych
O Inne

Rysunek 6.16. Zmiana oczekiwan respondentéw wobec transportu ponadregionalnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.

Odpowiedzi na pytanie o zmian¢ oczekiwan wobec transportu ponadregional-

nego zestawiono z odpowiedziami na pytanie o wojewodztwo zamieszkania. Aby

sprawdzi¢, czy wystepuja roéznice w odpowiedziach pomiedzy wojewodztwami,

przeprowadzano seri¢ testow chi kwadrat. Wszystkie one okazaty si¢ nieistotne sta-

tystycznie, co oznacza, ze nie ma rdéznic pomigdzy wojewddztwami w tym zakresie.

W tabeli 6.17 1 na rysunku 6.17 odpowiedzi na pytanie o zmian¢ oczekiwan

wobec transportu ponadregionalnego zestawiono z odpowiedziami na pytanie

o srednie odlegtosci podrézy w transporcie ponadregionalnym. Aby sprawdzi¢, czy

wystepuja roznice w odpowiedziach pomigedzy wojewddztwami, przeprowadzano

seri¢ testow chi kwadrat. Wyniki wszystkich testow okazaly si¢ nieistotne staty-

stycznie, co oznacza, ze odleglosci nie sg czynnikiem roéznicujacym odpowiedzi

na to pytanie.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-

nieje zwigzek pomigdzy wiekiem uczestnika badania a $rednig odleglo$cig podrozy

w transporcie ponadregionalnym. Okazat si¢ on nieistotny statystycznie (chi® = 3,45;

df =2; p = 0,178), co oznacza, ze brak jest zwigzku pomigdzy dtugoscia podrozy

a oczekiwaniami wobec transportu ponadregionalnego.
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Tabela 6.17. Wpltyw pandemii COVID-19 na oczekiwania wobec transportu
ponadregionalnego a $rednia odlegto$¢ podrozy w publicznym transporcie miejskim

Srednia odleglos¢ podrozy

50— 100— 150— 300— powyzej
99,99 km | 149,99 km | 299,99 km | 499,99 km 500 km

N % N % N % N % N %

Odpowiedzi chi®

Zmienilem/zmienitam
oczekiwania

wobec standardow
bezpieczenstwa

w zachowaniach
podroznych (dystans
spoteczny, maseczka,
dezynfekcja)
Zwracam uwage

na czystos¢ i dezynfekcje | 29 39 40 41 77 | 46 57 37 36 36 | 3,62
srodkow transportu
Nie zmienito si¢

— nie obawiam si¢
podrozy z powodow
epidemicznych

28 | 38 37 | 38 61 36 61 40 | 37 | 37 048

21 28 | 30 31 51 30 | 55 36 | 42 | 42 |5.30

Inne 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 -

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

37 40 37 36 2

28 29 30
21
M. . o | L

50-99,99 km 100-149,99 km 150-299,99 km 300-499,99km  powyzej 500 km

0

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

H Zwracam uwage na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu
@ Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powoddéw epidemicznych
O Inne

Rysunek 6.17. Wptyw pandemii COVID-19 na oczekiwania wobec ponadregionalnego
transportu publicznego a $rednia odlegto$¢ podrozy

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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6.4. Transport indywidualny

Po przeprowadzeniu badan dotyczacych transportu pasazerskiego o charakterze
zbiorowym, publicznym, uczestnikom badania zadano pytanie o to, jak zmienity
si¢ ich oczekiwania wobec transportu indywidualnego pod wptywem pandemii
COVID-19. W tabeli 6.18 i na rysunku 6.18 zestawiono odpowiedzi na to pytanie
z wiekiem respondentéw. Dla kazdej odpowiedzi przeprowadzono test chi kwadrat,
zeby sprawdzi¢, czy istniejg réznice pomiedzy grupami wiekowymi w zakresie
udzielania odpowiedzi na te pytania. Dla zmiany oczekiwan wobec standardow bez-
pieczenstwa test chi kwadrat okazat sie istotny statystycznie (chi?> = 20,52; df = 4;
p < 0,001): osoby w wieku 15-24 lata i 25-34 lata stosunkowo najrzadziej wskazy-
waty te odpowiedz, natomiast najstarsi respondenci (55 i wigcej lat) — najczesciej.
Roéwniez w przypadku braku zmian wynik testu chi kwadrat byt istotny statystycz-
nie (chi® = 19,60; df = 4; p < 0,001): respondenci z grupy 55 lat i wiecej najrzadziej
zdecydowali si¢ nic nie zmieniaé, natomiast najwigcej zmian odnotowaly osoby
w wieku 25-34 lata.

Tabela 6.18. Zmiana oczekiwan respondentéw wobec transportu indywidualnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wiekowe

Grupa wieckowa

Odpowiedzi 15-24 lata | 25-34 lata | 35—44 lata | 45-54 lata ‘55. lat. chi®
i wigcej

N | % | N|% | N|% | N|%|N|%

Zmienitem/zmienitam
oczekiwania wobec
standardow bezpieczenstwa
w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny,
maseczka, dezynfekcja)

26 | 15 | 32| 17 | 35 | 22 | 41 | 21 | 87 | 31 |20,52%**

Zwracam uwagg na czystos$c
i dezynfekcje srodkow 48 |27 | 32| 17 | 36 | 23 | 51 | 26 | 68 | 24 | 583
transportu

Nie zmienito si¢ —
nie obawiam si¢ podrozy 114 | 64 [ 128 | 69 | 95 | 59 [ 119 | 60 | 142 | 50 | 19,60%**
z powoddw epidemicznych
Inne 0| 0 2 1 2 1 3 2 2 1 -

% 1) < 0,001
Zrodto: badania whasne, N = 1129.
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142
128 -
114 — 119
95 g7
68
48 51
41
35 36
26 32 32
. mml: miE WAR. WY
15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat 1 wigcej

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

B Zwracam uwagg na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu
I Nie zmienifo si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych
O Inne

Rysunek 6.18. Zmiana oczekiwan respondentdw wobec transportu indywidualnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na grupy wickowe

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Aby sprawdzié, czy ludzie udzielajacy poszczegdlnych odpowiedzi na pytanie
dotyczace zmian w oczekiwaniach wobec transportu roznig si¢ wiekiem, przepro-
wadzono test Kruskala-Wallisa. Okazat si¢ on istotny statystycznie (chi® = 20,57,
df = 2; p < 0,001), co oznacza, ze ludzie udzielajacy poszczegolnych odpowiedzi
r6znig si¢ wiekiem: osoby, ktore nie zmienilty oczekiwan, sa przecigtnie najmtodsze,
natomiast te, ktore zmienity oczekiwania wobec standardow, byly przecigtnie naj-
starsze.

Odpowiedzi na pytanie o zmiang oczekiwan wobec transportu indywidualnego
zestawiono z odpowiedziami na pytanie o wielko$¢ miejsca zamieszkania w ta-
beli 6.19 i na rysunku 6.19. Aby sprawdzié, czy wystepuja roznice w odpowiedziach
pomi¢dzy miejscami zamieszkania, przeprowadzano seri¢ testow chi kwadrat, jed-
nak zaden z nich nie okazat si¢ istotny statystycznie, co oznacza, ze nie ma rdznic
pomigdzy ludzmi mieszkajacymi w miastach réznej wielkosci pod wzgledem wska-
zah poszczegolnych odpowiedzi.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomiedzy wielko$cig miejsca zamieszkania uczestnika badania a jego
zmianami w zachowaniu pod wptywem pandemii COVID-19. Okazat si¢ on istotny

statystycznie (chi’> = 6,02; df = 2; p = 0,049), co oznacza, ze pojawily si¢ rdznice
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Tabela 6.19. Zmiana oczekiwan respondentéw wobec transportu indywidualnego
pod wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Miejsce zamieszkania

o 2 o 2 | 3 2 > B

Q0 QL0 = .o s RS
L o 2 S 82| 542 Z S 5
Odpowiedzi —c‘é 3 Z*E 3 Z‘E QVSE chi

v en | g8% | 82| g2

5 < O < — O s Y o «sgau

R S .2 go2 | s¥2| 8g29

2 g E €5 E E S E EF E

N | % N % N % N | % N %

Zmienitem/zmienitam
oczekiwania wobec standardow
bezpieczenstwa w zachowaniach | 71 | 18 | 31 | 23 49 | 25 43125 | 27 | 24 | 585
podréznych (dystans spoleczny,
maseczka, dezynfekcja)

Zwracam uwage na czystos¢ 83 |21 |31 |23 | 54|28 | 39|22 | 28 |25 |3,69
i dezynfekcje srodkoéw transportu

Nie zmienito si¢ — nie obawiam

si¢ podrézy z powodow 252 | 64 | 77 | 57 | 103 | 53 | 103 | 59 | 63 | 57 | 745
epidemicznych
Inne 3 1 1 1 2 1 3] 2 0 0 -

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

252
103 103
71 % 77 63
49 54 M3 39

31 31 ll 27 28

’  HN

wie$ miasto do 20 tys. miasto od 20 miasto od 101 miasto powyzej
mieszkancow do 100 tys. do 400 tys. 400 tys.
mieszkancow mieszkancow mieszkancow

B Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

@ Zwracam uwage na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu

@ Nie zmienilo si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powoddéw epidemicznych

O Inne

Rysunek 6.19. Zmiana oczekiwan respondentdw wobec transportu indywidualnego pod
wptywem pandemii COVID-19 w podziale na miejsce zamieszkania

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.
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w przecigtnej wielkos$ci miast zamieszkania os6b wskazujacych poszczegolne odpo-
wiedzi. Osoby, ktérych oczekiwania si¢ nie zmienily, mieszkaty przecig¢tnie w naj-
mniejszych miastach, natomiast osoby, ktére zmienity oczekiwania wobec standar-
dow bezpieczenstwa — w najwigkszych.

Odpowiedzi na pytanie o zmian¢ oczekiwan wobec transportu indywidualnego
zestawiono z odpowiedziami na pytanie o wojewodztwo zamieszkania (rys. 6.20).
Aby sprawdzi¢, czy wystepuja réznice w odpowiedziach pomiedzy wojewoddz-
twami, przeprowadzano seri¢ testow chi kwadrat. Wszystkie one okazaly si¢ nie-
istotne statystycznie, co oznacza, ze nie ma réznic pomi¢dzy wojewodztwami

w tym zakresie.

0,
29% 27% 5, oy 23% 25% 23% 29% 229 24% 23% 219,

Hﬂﬂﬁﬂﬂ ““H@ﬂﬂﬂﬂ“

dolnos’le}skie
kujawsko—pomorskie
lubelskie

todzkie
ma’(opolskie
mazowieckie
opolskle
podkarpackie
podlaskle

s'lqskl
éwiqtokrzyskle
warminsko-mazurskie
wielkopolskl
zachodniopomorskl

Rysunek 6.20. Wptyw pandemii COVID-19 na oczekiwania wobec transportu
indywidualnego w podziale na wojewddztwo zamieszkania

Zrodlo: badania whasne, N = 1129.

Odpowiedzi na pytanie o zmiang oczekiwan wobec transportu indywidualnego
zestawiono z odpowiedziami na pytanie o $rednie odlegtosci podrozy w transporcie
indywidualnym w tabeli 6.20 i na rysunku 6.21. Aby sprawdzi¢, czy wystepujg roz-
nice w odpowiedziach pomiedzy osobami podrézujgcymi na roznych dystansach,
przeprowadzano seri¢ testow chi kwadrat. Wyniki wszystkich testoéw okazatly sie
nieistotne statystycznie, co oznacza, ze odpowiedzi respondentdow na to pytanie nie
zaleza od odlegtosci podrézy.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy ist-
nieje zwigzek pomiedzy wiekiem uczestnika badania a $rednim dystansem podrozy

transportem indywidualnym. Okazat si¢ on nieistotny statystycznie (chi®> = 0,36;
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df = 2; p = 0,834), co oznacza, ze nie ma zwigzku pomigdzy dlugoscig podrozy

a oczekiwaniami wobec transportu indywidualnego.
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Rysunek 6.21. Wptyw pandemii COVID-19 na oczekiwania wobec transportu
indywidualnego a $rednia odlegtos¢ podrozy

Zrodlo: badania wiasne, N = 1129.

Pandemia koronawirusa, ktora rozpoczeta si¢ na przetomie lat 2019/2020, po-
kazata, Zze dotychczasowe paradygmaty dotyczace identyfikacji zrédet potrzeb
transportowych i ich wptywu na obcigzenie systemu transportowego oraz genero-
wane wyzwania w zakresie ksztaltowania mobilnosci wcale nie musza by¢ takie
oczywiste, jak si¢ dotychczas wydawato. Powszechnie wprowadzane ograniczenia
mobilnos$ci, majace na celu redukcje kontaktow fizycznych ludzi w zwigzku z ko-
nieczno$cig ograniczenia transmisji wirusa, wymusity zmiany w zachowaniach po-

dréznych!.

I B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnosé miast przysztosci, Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2022, s. 85.



ROZDZIAL 7

Mozliwosci oddziatywania na preferencje podréznych
w transporcie kolejowym po ustaniu pandemii COVID-19

7.1. Zmiany potrzeb i preferencji podréznych na rynku
przewozéw pasazerskich w kontekscie pandemii COVID-19 —
wyniki badan

Wyniki przedstawionych badan dotyczacych wpltywu pandemii COVID-19 na pre-
ferencje podroéznych pokazaty, ze zaré6wno potrzeby, zachowania nabywcze, jak
i preferencje zalezaty m.in. od wieku podroznych, odlegtosci przejazdu i mozliwo-
$ci wyboru alternatywnego $rodka transportu. Warto jednak zauwazy¢, ze badania
byty prowadzone w czasie, w ktérym panowaty szczegélne warunki w otoczeniu
transportu. Mialy one zapewne istotny wptyw na uzyskane wyniki. Mozna wrecz
odnies¢ wrazenie, ze respondenci przystosowali si¢ do réznych obostrzen i wy-
mogoéw, nawet ich nie dostrzegajac, duza cze$¢ odpowiedzi wskazywata bowiem
na brak wptywu pandemii na zachowania komunikacyjne podréznych. Analizujac
spadki przewozow w transporcie publicznym w 2021 roku, w tym gtéwnie kolejo-
wym, bedace skutkiem przej$cia na prace i nauke zdalng oraz innych ograniczen,
wyraznie jednak wida¢, ze pandemia COVID-19 byta gtowng przyczyng istotnego
ograniczenia podrdzy przez respondentow.
Z zaprezentowanych wynikow badan wynika, ze:

1. Okolo 40% uczestnikow badania stwierdzito, ze pandemia COVID-19 nie
wplyneta na ich potrzeby komunikacyjne — podrézuja z taka sama cze-
stotliwoscia. Tak stwierdzito 37% w przypadku transportu miejskiego, 41% —
transportu regionalnego oraz 42% — transportu ponadregionalnego. Okoto
13% respondentéw podrézowato transportem indywidualnym i réwniez nie
zmienilo przyzwyczajen.

2. Okolo 50% uczestnikow badania korzystajacych z danych $rodkow trans-
portu przyznalo natomiast, ze ograniczylo liczbe podrézy w danym typie
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transportu, zaczelo chodzi¢ pieszo lub podrézowaé transportem indywi-

dualnym. Zachowania i oczekiwania podréznych w transporcie publicznym

zmienily si¢ rowniez odno$nie do oczekiwan wobec standardéw bezpieczen-
stwa oraz zwracania uwagi na czysto$¢ i dezynfekcje $rodkow transportu

(po okoto 35% wskazan). Tyle samo wskazan bylo na brak zmian (okoto 35%).

. W grupie respondentow, ktorzy ograniczyli liczbe podrozy, pandemia COVID-19

wptyneta na potrzeby komunikacyjne w transporcie publicznym nastgpujaco:

a) wsrdd osob, ktore ograniczyly liczbe podrézy komunikacja miejska do nie-
zbednego minimum, zachodza réznice wiekowe: osoby po 55. roku zycia
(39%) zdecydowanie cze$ciej wskazywaly te odpowiedz niz badani z innych
grup wiekowych;

b) osoby decydujace si¢ na poruszanie si¢ pieszo byly przecigtnie starsze od
0s0b podejmujacych inne decyzje, natomiast przecigtnie najmtodsi byli ci,
ktorzy nie zmienili sposobu podrézowania, i nie miato znaczenia, czy korzy-
stajg z komunikacji miejskiej czy wylacznie z transportu indywidualnego;

¢) osoby z miast do 20 tys. mieszkancoéw (14%) czesciej decydowaty si¢
na zmian¢ w zachowaniach komunikacyjnych — zaczgty korzysta¢ z trans-
portu indywidualnego — w poréwnaniu z osobami mieszkajacymi w wiek-
szych lub mniejszych miejscowos$ciach;

d) w przecietnie wigkszych miejscowosciach mieszkaty osoby, ktore zaczety
chodzi¢ pieszo i ograniczyly liczb¢ podrézy komunikacja miejskg do nie-
zbednego minimum.

. W transporcie indywidualnym natomiast zdecydowana wigkszo$¢ (59% re-

spondentdw) nie zmienila swoich zachowan.

. Do najwazniejszych cech ustug transportowych wskazanych przez responden-

tow nalezaty: tatwos¢ zakupu biletu (37%), cena biletu (okoto 37%), koszty

podrézy (37%), punktualnosc (35%), czestotliwosé kursowania §rodkow komu-
nikacji (31%), dostepno$¢, czyli bliskos¢ przystankow (28%), szybkos¢ jazdy

(23%), cena biletow parkingowych (22%), bezposrednios$¢ potaczenia (18%).

. Badanie wykazato, ze:

a) wraz ze wzrostem odleglo$ci ro$nie znaczenie komfortu podrozy;

b) wraz ze wzrostem odlegltosSci maleje znaczenie ceny;

¢) wraz ze wzrostem odleglo$ci maleje znaczenie czasu podréozy.
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7.

W przypadku podrozy na dalekie odleglosci najwazniejszy jest komfort po-
drézy, a dla podrdzy na srednie i krotkie odlegtosci najwazniejszy jest czas po-

drozy. Cena jest elementem waznym, ale nie najwazniejszym.

. Prawie potowa uczestnikow badania korzystata z transportu publicznego spo-

radycznie lub wcale, natomiast z transportu indywidualnego ponad potowa ko-
rzystata codziennie lub kilka razy w tygodniu, przy czym najwigksza grupa, bo
niemal jedna trzecia, na co dzien. Z transportu Kolejowego korzystalo zale-
dwie 7% respondentéw. W tabeli 7.1 przedstawiono hierarchi¢ celéw wyko-
rzystania poszczegodlnych rodzajow transportu. Zmienia si¢ ona wraz z odle-

glo$cig przewozu i podziatem na transport publiczny i wlasny.

Tabela 7.1. Cele wykorzystania poszczegolnych rodzajow transportu pasazerskiego —

hierarchia
Cel Rodzaj transportu pasazerskiego
miejski | regionalny | ponadregionalny | indywidualny

Praca 3 3 4 2
Szkota/uczelnia (jako uczen/student) 5 6 6 5
Kontakty towarzyskie 2 1 2 3
Zakupy 1 2 3 1
Wypoczynek/turystyka 4 4 1 4
Obsi}lga t.ransport(?wa cgionk(’)w 6 5 5 6
rodziny (jako rodzic, opiekun)

1 — najwazniejszy powdd, 6 — najmniej wazny.

Zrodto: badania whasne, N = 1129.

0.

10.

11.

Respondenci na og6t korzystaja z nowoczesnych technologii we wszystkich ro-
dzajach transportu (ponad potowa badanych), natomiast jedna czwarta zamie-
rza to robi¢. Jedynie okoto 15% 0sob przyznato, ze nie korzystato i nie zamierza
korzysta¢ z nowoczesnych technologii (nie miat znaczenia rodzaj transportu).
Starsze osoby (55 1 wigcej lat) silniej niz pozostate zgadzaja si¢ ze stwierdze-
niem, ze transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie niz transport in-
dywidualny w przewozach regionalnych i1 aglomeracyjnych.

Starsze osoby silniej niz pozostate zgadzajg si¢ ze stwierdzeniem, ze zjawisko
kongestii 1 brak miejsc parkingowych lub wysokie optaty parkingowe sg przy-
czyna korzystania z publicznej komunikacji regionalnej i aglomeracyjne;.
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12. Starsze osoby silniej niz pozostate zgadzajg si¢ ze stwierdzeniem, ze majac
do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego lub publicznego odbywania podrozy
na kroétkie i $rednie odleglosci, dokonywali analizy poréwnawczej czasu do-
jazdu.

13. Glownie studenci, emeryci i rencisci dokonywali analizy poréwnawczej czasu
dojazdu, majac do wyboru mozliwos¢ indywidualnego (np. samochodd, tak-
sowka, rower) lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrozy
na krotkie 1 §rednie odlegtosci do pracy/uczelni.

Zmiany potrzeb i preferencji respondentow wobec publicznego transportu miej-
skiego pod wptywem pandemii COVID-19 przedstawiaja si¢ nastepujaco:

1. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne generalnie nie wig-
zal si¢ z odlegtoscig podrdzy. Jednak wsrdd osob, ktore deklarowaty zmiany
zachowan, decyzj¢ o rezygnacji z podrozy podejmowaty najczesciej osoby po-
drézujace przecigtnie na najkrotszych dystansach. Do niezbednego minimum
ograniczaly podroze najczeSciej osoby pokonujace odleglosci ponizej 2 km
(41%), a najrzadziej osoby jezdzace powyzej 10 km (25%).

2. Zmienily si¢ oczekiwania wobec publicznego transportu miejskiego pod wpty-
wem pandemii COVID-19 w odniesieniu do wieku respondentéw — osoby
w wieku 15-24 lata (28%) i 25-34 lata (31%) stosunkowo rzadko wskazy-
waty te odpowiedz, natomiast najstarsi respondenci (55 i wiecej lat) najczes-
ciej (46%). Najmniej (22%) najstarszych respondentdw przyznato, Ze nic si¢ nie
zmienito, natomiast najwigcej (47%) w grupach wiekowych 15-24 lata i 25-34
lata. Osoby, ktére nie zmienily oczekiwan, sg mlodsze od tych, ktére zmie-
nity oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa i zaczgly zwracaé uwage
na czystos¢ 1 dezynfekcje srodkow transportu.

3. Zmienity si¢ oczekiwania respondentdéw wobec publicznego transportu miej-
skiego pod wpltywem pandemii COVID-19 w odniesieniu do miejsca zamiesz-
kania: mieszkancy miast (po 37%) stosunkowo czg$ciej wskazywali t¢ odpo-
wiedz niz respondenci mieszkajacy w matych miejscowos$ciach.

Zmiany potrzeb i preferencji respondentéw wobec publicznego transportu re-
gionalnego pod wptywem pandemii COVID-19 prezentuja si¢ nastepujaco:

1. Wérdéd osob, ktore ograniczyty liczbe podrdézy transportem publicznym regio-
nalnym, przewazaly osoby z dwoch najstarszych grup wiekowych (42% os6b
w wieku 45-54 lata i 46% o0s6b w wieku 55 lat i starszych), ktore znacznie

czesciej podejmowaty te decyzje niz osoby miodsze. Rowniez istotnie mniej
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0s06b z tych grup (odpowiednio 37% i 30%) odpowiedziato, Ze nie zmienilo czg-
stotliwo$ci podrézowania komunikacjg. Respondenci, ktorzy nie zmienili cze-
stotliwo$ci podrozy, sa przecigtnie najmtodsi, natomiast ci, ktorzy ograniczyli
podroéze — najstarsi.

2. Osoby z miast od 20 do 100 tys. mieszkancow najczesciej podejmowaty de-
cyzje o ograniczeniu potrzeb komunikacyjnych w transporcie regionalnym
w (42%), nieco rzadziej mieszkancy najwigkszych aglomeracji (38%). W pozo-
statych rodzajach miejscowosci po okoto 30% o0sdb ograniczato liczbe podrozy
komunikacja publiczng regionalna.

3. Decyzje o zaprzestaniu podrdzy najczeséciej podejmowaty osoby podrézujace
na najkrotszych dystansach (16%), a najrzadziej — na najdtuzszych (31-40 km —
4% 141-50 km — 5%).

4. Osoby, ktoére przestaly podrozowaé w regionalnym transporcie publicznym,
jezdzity na najkrotszych dystansach, natomiast te, ktore nie zmienity zachowan
dotyczacych zaprzestania podrozy, korzystaja tylko z transportu indywidual-
nego i podrdézujg stosunkowo najdale;j.

5. Zmienity si¢ oczekiwania respondentéw wobec publicznego transportu ponad-
regionalnego pod wptywem pandemii COVID-19. Zmiany oczekiwan wobec
standardéw bezpieczenstwa najcze$ciej wskazywali najstarsi respondenci
(55 1 wigcej lat — 47%). Respondenci, ktdrzy zaczeli zwraca¢ uwage na czystos§¢
i dezynfekcje srodkow transportu, byli przecietnie starsi od tych wskazujacych
inne odpowiedzi. Réwniez w przypadku braku zmian dotyczacych oczekiwan
najmniej spos$rod najstarszych respondentow (20%) przyznato, ze nic si¢ nie
zmienilo, natomiast najwiecej w grupie 25-34 lata (49%)).

Zmiany potrzeb i preferencji respondentow wobec publicznego transportu po-
nadregionalnego pod wptywem pandemii COVID-19 wygladaja nastepujaco:

1. Pandemia COVID-19 wptyneta na potrzeby komunikacyjne w ponadregional-
nym transporcie publicznym: osoby po 55. roku zycia zdecydowanie czgsciej
wskazywaty t¢ odpowiedz (44% osob w tej grupie zdecydowato si¢ na ograni-
czenie podrdzy). Tak samo odpowiedziato 37% oso6b w wieku 45-54 lata, na-
tomiast w pozostatych grupach wiekowych wskazania nie przekraczaty 25%.
Rowniez dla braku zmian: najstarsi respondenci zdecydowanie rzadziej stwier-
dzali, ze pandemia nie wptyneta na ich podroze ponadregionalne (31% wska-
zan). Najmniej, bo zaledwie 1% oséb w wieku 45-54 lata, wskazato odpowiedz
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»Zaczatem korzysta¢ z transportu indywidualnego”, natomiast w przypadku
0s6b w wieku 35—44 lat byto to 10% wskazan.

2. Najstarsi respondenci (55 i wiecej lat; 47%) czesciej wskazywali odpowiedz do-
tyczaca zmiany oczekiwan wobec podnoszenia standardow bezpieczenstwa niz
przedstawiciele innych grup wiekowych. Réwniez w przypadku braku zmian:
respondenci z grupy 55 lat i wigcej (22%) najrzadziej decydowali si¢ nic nie
zmienia¢, natomiast najwigcej zmian wprowadzity osoby w wieku 25-34 lata
(47%). Podsumowujac, osoby, ktore nie zmienity oczekiwan, sa mtodsze od
tych, ktore zmienity oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa i zaczety
zwracaé uwage na czystos¢ i dezynfekcje sSrodkoéw transportu.

3. Przecietnie najstarsze byly osoby, ktore ograniczyly podréze, natomiast
najmtodsi byli ci, ktorzy przestali podréozowaé w transporcie publicznym po-
nadregionalnym.

4. Najwiecej, bo okoto 40% respondentow z miast od 20 do 100 tys. mieszkancow
oraz miastach powyzej 400 tys. mieszkancow, wskazato zmiany w potrzebach
komunikacyjnych, natomiast najmniej (21%) wskazan bylo w grupie miesz-
kancoéw miast od 101 do 400 tys. Rowniez dla odpowiedzi dotyczacej zmiany
transportu na indywidualny najwiekszy odsetek wskazan byt w miastach do
20 tys. mieszkancow (13%).

5. Mieszkancy miast od 101 do 400 tys. mieszkancow (21%) stosunkowo rzadziej
wskazywali zmiane oczekiwan wobec transportu, natomiast mieszkancy miast
od 20 do 100 tys. (44%) oraz powyzej 400 tys. mieszkancow (45%) stosunkowo
najcze¢sciej wskazywali t¢ odpowiedz.

6. Osoby, ktore przestaty podrozowa¢ w ponadregionalnym transporcie publicz-
nym, jezdzity na najkrotszych dystansach, natomiast respondenci, ktorzy nie
zmienili zachowan 1 podrdzuja z takg sama czgstotliwos$cia, przecietnie jezdza
na najdtuzszych dystansach.

Zmiany potrzeb i preferencji respondentow wobec publicznego transportu po-
nadregionalnego pod wptywem pandemii COVID-19 prezentujg si¢ nastepujaco:

1. Zasadniczo nie zmienily si¢ oczekiwania podréznych wobec transportu indy-
widualnego pod wptywem pandemii COVID-19 — osoby w wieku 15-24 lata
1 25-34 lata wskazywaty te odpowiedz na poziomie blisko 66%, natomiast naj-
starsi respondenci (55 i wigcej lat) na poziomie 50% (najnizej),

2. Osoby w wieku 15-24 lata i 25-34 lata wskazywaty zmiany oczekiwan wobec

standardow bezpieczenstwa stosunkowo najrzadziej, natomiast najstarsi
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respondenci (55 1 wigcej lat) — najczesciej. Osoby, ktore nie zmienily oczeki-

wan, byly przecietnie najmtodsze, natomiast te, ktore zmienity oczekiwania

wobec standardow bezpieczenstwa, byty przecietnie najstarsze.

3. Osoby, ktérych oczekiwania pod wptywem pandemii COVID-19 nie zmienity
si¢, mieszkaly przecietnie w najmniejszych miastach, natomiast osoby, ktore
zmienity oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa — w najwiekszych.

4. Brakuje zwiazku pomigdzy dtugoscig podrézy a oczekiwaniami wobec trans-
portu indywidualnego.

Odnoszac przedstawione wyniki badan do pasazerskiego transportu kolejowego,
nalezy zauwazy¢, ze tylko 7% respondentow podrozuje transportem kolejowym.

Okoto 1/3 podroznych za najwazniejsze uwaza: tatwos§¢ zakupu biletu (37%),
wysoko$¢ ceny biletu (rowniez okoto 37%), koszty podrozy (37%), punktualnosé
(35%) oraz czestotliwos$¢ kursowania srodkow komunikacji. Te elementy powinny
sta¢ si¢ punktem wyjscia w konstruowaniu oferty kolejowych przewozow pasa-
zerskich. Dla podrozy na dalekie odlegtosSci najwazniejszy jest komfort podrozy,
a na $rednie i krotkie — czas podrozy. Cena jest elementem waznym, ale nie najwaz-
niejszym w kazdym z rodzajow transportu.

Syntetyzujac wyniki, mozna stwierdzi¢, ze najbardziej ,,0stroznym” segmen-
tem, przywigzujagcym wage do standardow bezpieczenstwa (dystans spoteczny, ma-
seczka, dezynfekcja), jest grupa starszych podroznych w wieku 55 lat i wigcej. Uwa-
7ajg oni, ze transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie niz transport indy-
widualny w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych, natomiast zjawisko kongestii
i brak miejsc parkingowych lub wysokie optaty parkingowe sg przyczyna korzystania
z publicznej komunikacji regionalnej i aglomeracyjnej. Podrézni z tej grupy wieko-
wej majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochod, takséwka, rower)
lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrdzy na krotkie 1 $rednie
odlegtosci do pracy/uczelni, dokonujg analizy porownawczej czasu dojazdu.

Wielu autorow dostrzega podobne zmiany w postawach i preferencjach konsu-
mentow, w tym rowniez na rynku przewozow pasazerskich w kontek$cie pandemii
COVID-19, wskazujac na rozwoj wykorzystania alternatywnych $rodkoéw trans-
portu, takich jak rowery, hulajnogi elektryczne i skutery'.

' B. Mréz, Zachowania konsumentow w czasie pandemii COVID-19, Oficyna Wydawnicza
SGH, Warszawa 2021, s. 25; P. Farsewicz, Jak wyglgdat sharing w 2020 roku? Hulajnogi do-
gonily rynek roweréw, https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/jak-wygladal-sharing-
w-2020-roku-hulajnogi-dogonily-rynek-rowerow-67707.html) (dostep: 22.07.2022).
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Wptyw pandemii COVID-19 na pasazerski rynek transportowy jest nadal za-
gadnieniem nowym, dynamicznie si¢ zmieniajacym i niewystarczajagco omoéwionym
w literaturze?.

Przedstawione i omowione wyniki badan wiasnych znajduja potwierdzenie w ana-
lizach Urzgdu Transportu Kolejowego z 2021 roku, ktére réwniez dotyczg przewozow
pasazerskich w Polsce, i w ktérych podrézni jednoznacznie wskazujg komfort (na dhu-
gich trasach) lub ceng i czas podrézy (na krotszych trasach) jako najwazniejsze czyn-
niki w podejmowanych przez nich decyzjach. Pomimo Ze wskazane badania odnosza
sie glownie do transportu kolejowego, wyniki mozna interpretowa¢ w odniesieniu do
wszystkich rodzajow przewozow pasazerskich. Z badania satysfakcji pasazerow kolei
przeprowadzonego przez Urzad Transportu Kolejowego w 2019 roku wynika, ze 67,3%
respondentdéw lubi podrozowac koleja®. W ankiecie przeprowadzonej w 2021 roku takiej
pozytywnej odpowiedzi udzielito 83,4% pytanych pasazerow*. Komfort podrozy jest
wazny dla 62,6% uczestnikow ankiety z 2019 roku. W 2021 roku 54,42% ankietowa-
nych wskazato komfort podrézowania jako element pozytywnie nastawiajacy do kolei.
Komfort moze by¢ wprawdzie oceniany bardzo subiektywnie, jednak dla pasazera nie
liczy si¢ juz tylko podr6z z punktu A do punktu B, ale takze warunki, w jakich t¢ po-
droz odbedzie, 1 pakiet udogodnien, z jakich moze skorzystac.

7.2. Oddziatywanie na preferencje podréznych

Do$wiadczenie minionych trzech lat (2019-2021) pokazalo, jak bardzo silnie zmiany
w otoczeniu (pandemia COVID-19) oddziatuja na funkcjonowanie organizato-
réw przewozow, przewoznikéw i1 decyzje podréznych. Natozyly sie na nie kolejne

2 S. Awad-Nuiiez, R. Julio, J. Gomez, B. Moya-Gomez, J.S. Gonzélez, Post-COVID-19 travel
behaviour patterns: impact on the willingness to pay of users of public transport and shared mo-
bility services in Spain, ,,European Transport Research Review” 2021, 13, 1-18; Wphyw pandemii
COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 r., https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowa-
nia-urzedu-tran/16878, Wplyw-pandemii-COVID-19-na-rynek-kolejowy-w-2020-r.html (dostep:
22.11.2022).

3 Badanie satysfakcji pasazeréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-
-urzedu-tran/16097,Badanie-satysfakcji-pasazerow-kolei.html (dostep: 22.11.2022).

4 Komfort podrézowania pociggiem — na jakie udogodnienia moze liczy¢ pasazer?, https://
www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/18620,Komfort-podrozowania-pociagiem-na-jakie-udogodnienia-
-moze-liczyc-pasazer.html (dostep: 22.11.2022).
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zmiany w 2022 roku — wzmozony ruch migracyjny na skutek wojny na Ukrainie,
poluzowanie gospodarki i odrodzenie turystyki wakacyjnej oraz ogromny wzrost
cen paliw w Polsce.

Z informacji podanych przez UTK wynika, ze w konsekwencji tych zmian
popyt na przewozy kolejowe stale ro$nie: w poréwnaniu z lipcem 2019 roku (przed
pandemia COVID-19) liczba pasazeréw w lipcu 2022 roku wzrosta 0 9% z 28,1 mln
do 30,5 mln>.

Przedstawione wyniki badan mogg by¢ punktem wyjscia do zaplanowania stra-
tegicznych dzialan organizatoréw przewozow i przewoznikéw w warunkach kryzy-
sowych.

Wykorzystujac nabyte doswiadczenie i analizujgc zachodzgce zmiany, organi-
zatorzy 1 przewoznicy kolejowi powinni wypracowa¢ nowe rozwigzania adekwatne
do terazniejszosci:

1. Nalezy si¢ przygotowac do kolejnych sytuacji kryzysowych (opracowac scena-
riusze dziatania, warianty zachowan, okreslone procedury i sposoby ich wdra-
zania) oraz wykorzysta¢ szanse zwigzane z naptywem podréznych i opracowaé
oferte zgodnag z ich oczekiwaniami.

2. Nalezy si¢ zastanowi¢ przede wszystkim, jak oddziatywac na preferencje pasa-
zerow, pokonac¢ ich obawy i zachgci¢ do korzystania z publicznego transportu
pasazerskiego, w tym gltownie kolejowego. Potrzebna jest spojna, wyrazista
kampania marketingowa.

3. Przemys$lana kampania marketingowa poparta konkretnymi dziataniami moze
sktoni¢ podréznych do powrotu do przyzwyczajen ksztalttowanych przez cate
lata. Warto w niej przypomnie¢ i uwypukli¢ cele podrézy — zwigzane z praca
i naukg, zakupami, ale rowniez z turystyka, sanatoriami, odwiedzinami znajo-
mych lub dawno niewidzianej rodziny.

4. Organizatorzy przewozow kolejowych powinni stale bada¢ nat¢zenie ruchu po-
droznych na poszcezegdlnych liniach oraz elastycznie i szybko reagowaé na zna-
czagcy wzrost liczby pasazerow, eliminujac przepetnienie pociggdw za pomoca
zwigkszania ich pojemnosci lub czg¢stotliwosci.

5. Zwigkszanie komfortu podrozy pasazera powinno by¢ jednym z priorytetow prze-
woznikéw 1 pomimo trudnej do przewidzenia kondycji finansowej — inwestycje

> M. Kowalska, Rekord dekady w kolejowych przewozach pasazerskich. Dane za wrzesien 2022,
https:/www.dziennikprawny.pl/pl/a/rekord-dekady-w-kolejowych-przewozach-pasazerskich-
-dane-za-wrzesien-2022 (dostep: 22.11.2022).
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w nowy tabor powinny by¢ traktowane jak inwestycje w rozwdj przedsicbiorstw.
Do eksploatacji wchodzg sukcesywnie nowe pojazdy o bardzo wysokim standar-
dzie, z wieloma nowoczesnymi udogodnieniami dla pasazerow, ktore znaczgco
wpltywaja na komfort podrézy. W celu podnoszenia komfortu podrézy nadal powi-
nien by¢ wymieniany i modernizowany tabor juz uzywany na trasach regionalnych

i dalekobieznych.

. W ramach poprawy komfortu podrézowania pociagi regionalne mogtyby wy-

ruszac o stalej godzinie z danej stacji. Taka cykliczno$¢ pozwala na ksztatto-
wanie statych przyzwyczajen do korzystania z transportu kolejowego.

. Bilety kolejowe mogtyby obejmowac rowniez komunikacj¢ autobusowa, miej-

ska lub alternatywne $rodki transportu — hulajnogi i rowery stuzace dojazdowi
do przystankéw kolejowych lub autobusowych.

. Przewoznicy powinni zadba¢ o bezpieczenstwo podréznych, z ktorych wielu

nadal obawia si¢ korzystania ze srodkow komunikacji zbiorowej, opracowac
kampani¢ marketingowa pokazujaca np. dodatkowe wyposazenie, wytaczenie
niektérych miejsc zgodnie z zasadami i procedurami bezpiecznego podrdzowa-

nia, strefy do przewozenia roweréw i hulajnog.

. Propagowanie $rodkow transportu przyjaznych srodowisku powoduje, ze coraz

wigcej 0sOb wybiera rower w celu przemieszczania si¢ lub spedzania aktywnie
czasu. Oczekiwania 0sob podrézujacych pociggiem nie ograniczajg si¢ wiec do sa-
mego przejazdu do miejsca atrakcyjnego turystycznie. Podrézni cheg réwniez prze-
wiez¢ rowery. W aglomeracjach istotna jest tez mozliwos$¢ przewiezienia roweru
pociaggiem podmiejskim, gdyz coraz bardziej popularny staje si¢ uktad podrozy
»~rower—kolej—rower”. Zmiany w wyposazeniu wprowadzane sa w taborze wyko-
rzystywanym w relacjach dalekobieznych, jak rowniez regionalnych i aglomeracyj-
nych.

Waznym elementem dla podréznych sa udogodnienia zwigzane z dostepnoscia do
Internetu i sieci wi-fi w pojezdzie. Pasazerowie chetnie wykorzystuja czas podrozy
na pracg, nauke lub rozrywke, a dostep do Internetu i punktow tadowania urzadzen
W pociagu staje si¢ jednym z ich podstawowych oczekiwan.

Udogodnieniem, na ktore nalezy zwrdci¢ uwage, jest wyposazenie pojazdow
w mozliwo$¢ lokalizacji przez system GPS. Wspomaga to zarzadzanie ruchem
pociagdw, a pasazerowie zyskuja mozliwos¢ lokalizacji online pociagu. Funkcja
GPS w jak najwickszej liczbie pojazdow trakcyjnych pozwoli pasazerom uzyskac

informacje o konkretnej relacji, pociagu, opdznieniach czy utrudnieniach na trasie.
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Poziom wyposazenia w GPS wzrost w minionych latach w przypadku wszystkich
typow pojazdow®.

12. Istotne jest tez odniesienie si¢ do zmian zachodzacych w otoczeniu — rosngcych
cen paliwa, dostepnosci miejsc parkingowych i optat parkingowych — oraz do
zjawiska kongestii w miastach, na skutek jeszcze bardziej dynamicznego roz-
woju transportu indywidualnego. W czasie pandemii wiele 0oséb zakupito sa-
mochody dla bezpieczenstwa, preferujagc indywidualne podroze badz w gronie
najblizszej rodziny.

Przedmiotem dalszych badan powinna by¢ pogltebiona analiza potrzeb i prefe-
rencji podréznych w fazie spadkowej pandemii i w kontekscie trwajacych dziatan

wojennych za wschodniag granica Polski.

6 Komfort podrézowania pociggiem...



Zatacznik

Wplyw pandemii COVID-19 na preferencje podréznych
w miejskim, regionalnym i ponadregionalnym transporcie
w kontekscie zréwnowazonego rozwoju

1. Z ktorego $Srodka komunikacji korzysta Pani/Pan najczesciej?

Jesli korzysta Pani/Pan z kilku $Srodkéw komunikacji w czasie jednej podroézy, pro-
sze zaznaczy¢, z ktérych

O Chodze pieszo

O Rower/hulajnoga

O Samochdd osobowy
O Autobus

O Tramwaj

O Pociag

2. Ktoére cechy ustug transportowych sa dla Pani/Pana najwazniejsze? (maks. 3)

O Czgstotliwos¢ kursowania $rodkow komunikacji
O Punktualnosé¢

O Dostepnos¢ (bliskosé przystankow)

O Szybkos¢ jazdy

O Bezposredniosé

O Cena biletu/koszty podrozy

O Czas podrozy

O Latwos¢ zakupu biletu

O Standard $rodkow transportu

O Dostepnosé parkingdow

O Cena biletéw parkingowych

O Dostepnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami
O Inne, jakie...
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3. Prosze o ocene¢ poszczegolnych tez

Zdecydo- | Raczej Raczej | Zdecydo-

Twierdzenie/teza . SO
wanie tak tak nie wanie nie

1 2 3 4 5

Sprawnie dziatajaca komunikacja miejska wptywa
na wzrost liczby pasazeréw i ograniczenie
wykorzystania transportu indywidualnego
(samochodowego)

Transport kolejowy umozliwia szybsze
podroézowanie niz transport indywidualny

w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych
(miejskich)

Czeste zmiany rozktadu jazdy pociagdéw sktaniajg
podréznych do wyboru alternatywnych srodkow
transportu

Wysokie koszty podrozy transportem
indywidualnym (samochodowym) sa przyczyna
wyboru transportu kolejowego w przewozach
regionalnych i aglomeracyjnych

(miejskich)

Pandemia COVID 19 wptyneta na zmiany
preferencji podréznych w miejskim, regionalnym
i ponadregionalnym transporcie

Zjawisko kongestii (korki uliczne) i brak miejsc
parkingowych lub wysokie optaty sg przyczyna
korzystania z publicznej komunikacji regionalnej
i aglomeracyjnej (miejskiej)

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego

(np. samochadd, taksowka) lub publicznego (pociag,
tramwaj, autobus) odbywania podrézy na krotkie

i srednie odlegtosci do pracy/uczelni dokonywatam/
dokonywalem analizy porownawczej kosztow

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego

(np. samochod, takséwka, rower) lub publicznego
(pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrézy

na krotkie i srednie odlegtosci do pracy/uczelni
dokonywatam/dokonywatem analizy poréwnawczej
czasu dojazdu

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego

(np. samochdd) lub publicznego (pociag, autobus,
samolot) odbywania podrézy na dalekie odlegtosci
(ponadregionalne) w Polsce, dokonywatam/
dokonywalem analizy porownawczej kosztow

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego

(np. samochod) lub publicznego (pociag, autobus,
samolot) odbywania podr6zy na dalekie odlegtosci
(ponadregionalne) w Polsce, dokonywatam/
dokonywatem analizy pordwnawczej czasu podrozy
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1 | 2 3 4 | 5

W podroézach na dalekie odlegtosci najwazniejsza/-y jest

— Cc€na

— czas

— wygoda i komfort

W podroézach na $rednie (regionalne) odleglosci najwazniejsza/-y jest

— cena

— czas podrozy

— wygoda i komfort

W podroézach na krotkie odlegtosci (aglomeracyjne i miejskie) najwazniejsza/-y jest

— c€na

— czas podrozy

— wygoda i komfort

Transport miejski i aglomeracyjny

4. Jak czesto korzysta Pani/Pan z komunikacji miejskiej (aglomeracyjnej)?

O Codziennie

O Kilka razy w tygodniu

O Kilka razy w miesiacu

O Sporadycznie

O Nie korzystam (prosze przej$¢ do czgsci-transport regionalny)

5. W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu komunikacjg miejskg (maks. 3)

O Praca

O Szkota/uczelnia (jako uczen/student)

O Kontakty towarzyskie

O Zakupy

O Wypoczynek/turystyka

O Obstuga transportowa rodziny (jako rodzic, opickun)
O Inne, jakie

6. Czy wykorzystuje Pani/Pan w transporcie miejskim (aglomeracyjnym) nowoczesne
technologie stuzace zakupowi biletu/sprawdzaniu trasy, rozkladu jazdy?

O Tak
O Nie, ale zamierzam korzystaé
O Nie i nie zamierzam korzystac
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7. W jaki sposéb pandemia COVID-19 wplynela na Pani/Pana potrzeby komunika-

cyjne w transporcie miejskim (aglomeracyjnym)?

O Przestatem/przestatam podroézowaé komunikacjg miejska

O Ograniczytem/ograniczytam liczbe podrozy komunikacjg miejska do niezbednego mi-
nimum

O Nie wptyneta — podrozuje z takg sama czgstotliwoscia komunikacjg miejska

O Zaczetam/zaczatem korzystaé z transportu indywidualnego (samochod osobowy,
rower/hulajnoga)

O Zaczgtam/zaczatem chodzi¢ pieszo

O Nie wptyneta — podrozuje tylko transportem indywidualnym

8. Jak zmienily si¢ Pani/Pana zachowania transportowe i oczekiwania wobec komuni-
kacji miejskiej w zwigzku z pandemia COVID-19
O Zmienitam/zmienitem oczekiwania wobec standardow bezpieczenistwa w zachowa-
niach podroznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)
O Zwracam uwage na czysto$¢ i dezynfekcje srodkow transportu
O Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych
O Inne, jakie

Transport regionalny

9. Jak czesto korzysta Pani/Pan z transportu publicznego w obrebie regionu/woje-
wodztwa?
O Codziennie
O Kilka razy w tygodniu
O Kilka razy w miesigcu
O Sporadycznie

O Nie korzystam (prosze przej$¢ do czesci — transport ponadregionalny)

10. W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu w obrebie regionu/wojewodztwa
(maks. 3)
O Praca
O Szkota/uczelnia (jako uczen/student)
O Kontakty towarzyskie
O Zakupy
O Wypoczynek/turystyka
O Obstuga transportowa rodziny (jako rodzic, opiekun)

O Inne, jakie
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Czy wykorzystuje Pani/Pan w transporcie regionalnym nowoczesne technologie
stluzace zakupowi biletu/sprawdzaniu trasy, rozkladu jazdy?

O Tak

O Nie, ale zamierzam korzystaé¢

O Nie i nie zamierzam korzystac¢

W jaki sposob pandemia COVID-19 wplynela na Pani/Pana potrzeby komunika-
cyjne w transporcie regionalnym?

O Przestatem/przestatam podrézowaé komunikacjg publiczng

O Ograniczytem/ograniczytam liczbe podrézy do niezbednego minimum

O Nie wplyneta — podrozuje z taka sama czestotliwo$cia komunikacjg publiczng

O Zaczegtam/zaczatem korzystaé z transportu indywidualnego (samochod osobowy)

O Nie wptyneta — podrézuje tylko transportem indywidualnym

Jak zmienily si¢ Pani/Pana zachowania transportowe i oczekiwania wobec komu-

nikacji publicznej w zwiazku z pandemia COVID-19 w transporcie regionalnym?

O Zmienitam/zmienitem oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowa-
niach podroznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

O Zwracam uwagg na czysto$¢ i dezynfekeje srodkow transportu

O Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych

O Inne, jakie

Transport ponadregionalny (miedzywojewddzki)

Jak czesto korzysta Pani/Pan z ponadregionalnego (miedzywojewodzkiego) trans-
portu publicznego?

O Codziennie

O Kilka razy w tygodniu

O Kilka razy w miesiacu

O Sporadycznie

O Nie korzystam (proszeg przejs¢ do czesci — transport indywidualny)

W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu na dalekie odleglo$ci — ponadre-
gionalne? (maks. 3)

O Praca

O Szkota/uczelnia (jako uczen/student)

O Kontakty towarzyskie
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16.

17.

18.

19.

O Zakupy

O Wypoczynek/turystyka

O Obstuga transportowa cztonkow rodziny (jako rodzic, opiekun)
O Inne

Czy wykorzystuje Pani/Pan nowoczesne technologie sluzace zakupowi biletu/
sprawdzaniu trasy, rozkladu jazdy w transporcie ponadregionalnym?

O Tak

O Nie, ale zamierzam korzysta¢

O Nie i nie zamierzam korzystac¢

W jaki sposob pandemia COVID-19 wplynela na Pani/Pana potrzeby komunika-
cyjne w transporcie ponadregionalnym?

O Przestatem/przestatam podrézowaé komunikacjg publiczng

O Ograniczytem/ograniczytam liczbe podrézy do niezbednego minimum

O Nie wplyneta — podrézuje z taka samg czestotliwo$cia komunikacja publiczng

O Zaczetam/zaczatem korzysta¢ z transportu indywidualnego (samochod osobowy)

O Nie wptyneta — podrézuje tylko transportem indywidualnym

Jak zmienily si¢ Pani/Pana zachowania transportowe i oczekiwania wobec komuni-

kacji miedzywojewodzkiej w zwiazku z pandemiag COVID-19

O Zmienitam/zmienitem oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowa-
niach podroznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

O Zwracam uwagg na czysto$¢ i dezynfekeje srodkow transportu

O Nie zmienito si¢ — nie obawiam si¢ podrozy z powodow epidemicznych

O Inne, jakie

Transport indywidualny

Jak czesto korzysta Pani/Pan z prywatnego transportu indywidualnego (samo-
chodu osobowego)?

O Codziennie

O Kilka razy w tygodniu

O Kilka razy w miesiacu

O Sporadycznie

O Nie korzystam (prosze przejs¢ do pytan metryczkowych)
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W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu transportem indywidualnym?
(maks. 3)

O Praca

O Szkota/uczelnia (jako uczen/student)

O Kontakty towarzyskie

O Zakupy

O Obstuga transportowa cztonkéw rodziny (jako rodzic, opiekun)

O Inne

Prosze poda¢ przyczyny korzystania z transportu indywidualnego (maks. 3)

O Wygoda i komfort podrozy

O Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego w kontekscie epidemiologicznym
O Brak dogodnych potaczen komunikacyjnych

O Duza odlegtos¢ do przystanku

O Wzgledy zdrowotne (noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

O Mobilny charakter pracy

O Inne, jakie

W jaki sposob pandemia COVID-19 wplynela na Pani/Pana potrzeby komunika-

cyjne w transporcie indywidualnym?

O Zmienitem/zmienitam oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa w zachowa-
niach podroznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

O Zwracam uwage na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu

O Nie zmienily si¢ — nie obawiam si¢ podrézy z powoddéw epidemicznych

O Inne, jakie

Co skloniloby Panig/Pana do korzystania z publicznych $rodkéw transportu zbio-

rowego (miejskiego, regionalnego i ponadregionalnego) kosztem rezygnacji z samo-

chodu osobowego? (mozna zaznaczy¢ 3)

O Brak miejsc parkingowych

O Wysokie koszty parkowania

O Wysokie ceny paliw

O Nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz transportem indywidualnym

O Zmniejszenie stresu podrézy zwigzanego z kierowaniem pojazdem

O Skrocenie czasu podrozy (na ktory majg wptyw np. zattoczenie i remonty ulic w mie-
$cie/drog w regionie, korki uliczne/drogowe)

O Mozliwo$¢ zakupu wspolnego biletu roznych przewoznikow (srodkéw transportu)

O Wigksza czestotliwo$¢ potaczen
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O Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazddéw i odjazdéw, np. o pelnych godzi-
nach, co pot godziny)

O Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z wykorzystaniem nowoczesnych technolo-
gii)

O Poprawa punktualnosci

O Nic — podrézuje tylko samochodem

Metryczka

1. Pleé

O Kobieta
O Mezczyzna

2. Wiek

0O 18-24
O 25-39
O 40-60
O 61 i wigcej

3. Wyksztalcenie

O Podstawowe

O Zawodowe

O Srednie

O Wyzsze licencjat

O Wyzsze magisterskie i ponad

4. Status zawodowy

O Uczen

O Student

O Pracownik produkeji

O Pracownik biurowy

O Pracownik w ustugach
O Wtasciciel firmy

O Rencista/emeryt

O Niepracujacy/bezrobotny
O Inny, jaki
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5. Miejsce zamieszkania
O Wies
O Miasto
O Do 20 tys.
O 20-100 tys.
O 101-400 tys.
O Powyzej 400

7. Srednia odleglos¢ podrozy w publicznym transporcie miejskim
O Do 2 km
O 2-4,99 km
O 5-10 km
O Powyzej 10 km
O Nie dotyczy

8. Srednia odlegto$¢ podrozy w publicznym transporcie regionalnym

O Do 10 km
O 10-20 km
O 21-30 km
O 31-40 km
O 41-50 km
O Nie dotyczy

9. Srednia odleglos¢ podrozy w publicznym transporcie ponadregionalnym

O 50-99,99 km

O 100-149,99 km
O 150-299,99 km
O 300-499,99 km
O Powyzej 500 km
O Nie dotyczy

10. Srednia odleglos¢ podroézy prywatnym transportem indywidualnym (samochodem oso-
bowym)

O Do 10 km O 51-100 km

O 10-20 km O 101-200 km

O 21-30 km O Powyzej 200 km
O 31-40 km O Nie dotyczy

O 41-50 km
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Summary

The Impact of COVID-19 pandemic on the passanger preferenes

in rail transport

A particular period of change for many market trends is characterised by the years 2019—
2022, in which the world has been battling the growing COVID-19 pandemic. In this
context, a systemic approach to transport is needed to capture the processes taking place
in transport as a coherent, comprehensive and integrated whole. The passenger transport
market is very dynamic and undergoes constant transformation, mainly due to changes in
the transport environment.

The research objectives of the considerations are:

— firstly: to investigate what impact the COVID-19 pandemic has had and is having on
the decisions of service recipients in passenger transport,

— second: to answer the question of whether, and if so to what extent, the COVID-19
pandemic has affected the needs, preferences and expectations of travelers in public
and individual transport,

— thirdly: to answer the question whether the COVID-19 pandemic has affected the
needs, preferences and expectations of travelers in short, medium and long-distance rail
passenger transport — agglomeration, regional and supra-regional.

The application objective is to outline the directions of research into the preferences
of consumers of passenger transport services and to indicate the possibilities of shaping the
offer in rail passenger transport in the new environmental conditions. The premise of the
considerations is to investigate whether and, if so, how the travelers’ preferences in public
and individual transport (including passenger rail transport) have changed in the context
of contemporary conditions of the COVID-19 pandemic, how contemporary consumers
(travelers) behave, and what in passenger transport service is a priority for them.

In order to achieve the stated objectives:

— the transformations of consumer behaviours in the modern world are presented,

— basic research problems relating to passenger behavior in public and private transport
(including rail passanger transport) during the COVID-19 pandemic have been realized
both theoretically and empirically,
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— presented the results of primary research covering both the preferences, travel
behaviour and needs of travellers on public and individual transport (including rail
passenger transport) during the COVID-19 pandemic,

— the possibilities of influencing traveller preferences after the COVID 19 pandemic in
rail passenger transport are indicated.

The concept of the monograph covers theoretical issues related to both consumer
behaviour and preferences as well as embedding them in transport economic theory. Separate
attention is given to the development of the COVID 19 pandemic, which has redefined
consumer behaviour in many markets. In order to provide a clear and fair presentation of the
topic undertaken, the monograph is divided into seven chapters, in which individual issues
are discussed.

In order to discuss the assumed issues in relation to collective public transport
(including passenger rail transport) and individual transport, the monograph includes the
results of primary research conducted by the author for the purposes of this monograph.
The research was conducted in January 2022 using the CAWI method on a representative
sample of N = 1129 adult Polish residents. The sample was controlled for socio-demographic
variables: gender, age, size of place of residence. Random-quota sampling related to the
specificity of research using the CAWI method applied to the on line survey. In order to
identify the issue of traveler preferences, the survey covered public passenger transport
(rail and road). This made it possible to identify the key elements that make up traveler
preferences and a proposal for their implementation in the offer of rail passenger transport.



