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Wstep

Rynek przewozow pasazerskich na $wiecie na poczatku XXI wieku jest bardzo dynamiczny
i ulega stalym przeobrazeniom, wynikajacym gtéwnie ze zmian zachodzacych w otoczeniu
transportu. Narastajace zjawisko nieograniczonego konsumpcjonizmu, odzwierciedlaja-
ce sie miedzy innymi w degradacji srodowiska, sktania do redefiniowania polityki ochro-
ny srodowiska w szerokim ujeciu i przeciwdzialania temu trendowi w postaci rozwoju idei
dekonsumpcji. Wiele krajow wktada wytezony wysitek we wdrazanie, wspdlnie opracowa-
nych i uzgodnionych, idei zréwnowazonego rozwoju, w tym réwniez w transporcie.
Zréwnowazenie transportu polega na nieprzekraczaniu dopuszczalnych wartosci emi-
sji spalin i hatasu, minimalizacji zuzycia energii, zajetosci terenow oraz ochronie obszarow
przyrodniczo chronionych. Uzasadnieniem takiego podejscia jest szybki rozwoj transpor-
tu i ruchu drogowego wraz z jego negatywnymi skutkami: zattoczeniem drég, zanieczysz-
czeniem powietrza i hatasem, problemami z bezpieczenstwem ruchu drogowego, ktdre
w znacznie wigkszym stopniu sa powodowane przez transport prywatny niz publiczny. Istot-
ny jest wiec problem oddzialywania na zachowania i decyzje nabywcédw w celu zachecenia
ich do wyboru publicznego transportu zbiorowego i w jego ramach do korzystania z trans-
portu kolejowego, jako najbardziej przyjaznego srodowisku. Zjawisko kongestii, duze nate-
zenie ruchu na drogach i w efekcie spowolnienie czasu podrdzy wystepujace w transporcie
indywidualnym i masowym drogowym (autobusy) z jednej strony i jednocze$nie znacz-
na poprawa infrastruktury kolejowej, intensywne zakupy nowoczesnego taboru, umoz-
liwiajacego efektywne wykorzystanie czasu w trakcie podrdzy, stopniowe wprowadzanie
wspolnego biletu kolejowego, mozliwo$¢ zakupu i okazania biletu w formie elektronicznej,
z drugiej strony, wptywaja na wzrost konkurencyjnosci przewoznikéw kolejowych wobec
transportu samochodowego, gléwnie indywidualnego, oraz sa podstawa do oddzialywania
na zachowania nabywcze podréznych. Ta tendencja zostala zachwiana w roku 2019 wraz
z rozwojem pandemii COVID-19. Podrézni w trosce o swoje bezpieczenstwo zdrowotne
i wprowadzane liczne ograniczenia w komunikacji publicznej masowo wybierali transport
indywidualny lub rezygnowali z podrézy. W konsekwencji wspomnianych wspdlczesnych
przemian zachodzacych w gospodarce $wiatowej i gospodarkach narodowych ukierunko-
wanych na idee zrownowazonego rozwoju nalezy bardzo wnikliwie analizowa¢ mechani-
zmy ksztaltujace zachowania podréznych w nowych warunkach rynkowych i prowadzi¢
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przemyslane dzialania, zmierzajace do odbudowania popytu na pasazerski transport pu-
bliczny, w tym gléwnie kolejowy.

Celem badawczym rozwazan jest odpowiedz na nastgpujace pytania:

1. Jakie cechy ustug transportowych sg wazne dla 0séb korzystajacych z komunikacji pu-
blicznej?

2. Jakie cechy ustug transportowych sa wazne dla respondentéw korzystajacych z prywat-
nego transportu samochodowego?

3. Jakie sg powody wybierania przez podréznych transportu indywidualnego?

4. Jakie sg przyczyny rezygnacji z samochodu osobowego i korzystania przez podréznych
z komunikacji regionalnej i miejskiej (aglomeracyjnej)?

5. Jakie czynniki moglyby skloni¢ podréznych do rezygnacji z transportu indywidualne-
go i korzystania z publicznych $rodkéw transportu zbiorowego?

Celem aplikacyjnym jest zbadanie zachowan nabywcéw ustug transportu pasazerskie-
go, ich potrzeb i preferencji i wskazanie mozliwosci takiego oddzialtywania na nie, aby byty
zgodne z koncepcjg zrdwnowazonego rozwoju transportu.

Zalozeniem rozwazan jest zbadanie, jak zachowuja si¢ wspolczes$ni podroézni, jakie ce-
chy ustug transportu pasazerskiego sa dla nich priorytetowe, czy, i ewentualnie jak, moz-
na oddzialywac¢ na ich zachowania nabywcze w kontekscie realizacji idei zréwnowazonego
rozwoju transportu. W celu osiggniecia przyjetych zatozen:

- przedstawiono przeobrazenia zachodzace w zachowaniach nabywcéw we wspolczes-
nym $wiecie,

- zrealizowano podstawowe problemy badawcze w ujeciu teoretycznym i empirycznym,
odnoszace sie do zachowan podréznych w komunikacji publicznej i prywatnej (indy-
widualnej),

- zrealizowano podstawowe problemy badawcze w ujeciu teoretycznym i empirycznym,
odnoszace si¢ do koncepcji zrownowazonego rozwoju w transporcie,

- omowiono przeobrazenia zachodzgce na rynku przewozow pasazerskich na $wiecie
i w Polsce,

- zaprezentowano wyniki badan pierwotnych obejmujace zaréwno preferencje, zacho-
wania nabywcze, jak i potrzeby podréznych w komunikacji publicznej i prywatnej
(indywidualnej) w podziale na przewozy miedzyregionalne, regionalne i miejskie (aglo-
meracyjne),

- wskazano na mozliwosci oddzialywania na zachowania nabywcze podréznych w kon-
tekscie idei zrownowazonego rozwoju transportu.

Koncepcja monografii obejmuje zagadnienia teoretyczne zwigzane z zachowaniami
konsumentéw, a takze osadzenie ich w teorii ekonomiki transportu. Odrebng uwage po-
$wiecono rozwojowi koncepcji zréwnowazonego rozwoju, ktéra zredefiniowata zacho-
wania wielu panstw na rynkach transportowych. Aby przejrzyscie i rzetelnie przedstawi¢
podjety temat, monografie podzielono na pie¢ rozdziatéw, w ktérych omoéwiono poszcze-
gblne zagadnienia.
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W rozdziale pierwszym przedstawiono transport pasazerski w kontekscie zréwnowazo-
nego rozwoju. Zaprezentowano ujecie teoretyczne podstawowych zagadnien i problemow
analizowanych w dalszej czesci pracy. Omoéwiono kolejno zachowania nabywcze podréz-
nych, zréwnowazony rozwoj transportu oraz transport pasazerski w Polsce.

W rozdziale drugim oméwiono metodyke badan, statystyki opisowe oraz wyniki ba-
dan dotyczace zagadnien ogdlnych, wprowadzajacych. Badanie przeprowadzono w stycz-
niu 2022 roku z wykorzystaniem metody CAWTI na reprezentatywnej probie ogolnopolskiej,
losowo-kwotowej N = 1129 dorostych mieszkancéw Polski w wieku od 15 do 60 lat. Pro-
ba kontrolowana byla pod wzgledem zmiennych spoteczno-demograficznych: pici, wieku,
wielko$ci miejscowosci zamieszkania. W celu identyfikacji problematyki zachowan nabyw-
czych podréznych badania obejmowaty publiczny oraz prywatny (indywidualny) transport
pasazerski kolejowy i drogowy. Pozwolilo to na wylonienie w dalszej czesci kluczowych ele-
mentéw skladajgcych sie na preferencje podrdéznych i propozycje ich implementacji do pu-
blicznego transportu zbiorowego.

W rozdziale trzecim przeprowadzono analizy poréwnawcze zachowan podrdznych
w kontekscie rodzajow transportu pasazerskiego na podstawie wynikéw badan. Do analiz
wybrano: odleglos¢ podroézy, czestotliwo$¢ podrdzy, cele podrdzy, dostep i wykorzystanie
nowoczesnych technologii, wptyw pandemii COVID-19 na zachowania nabywcze podroz-
nych. Analizy przeprowadzono w odniesieniu do transportu miejskiego (aglomeracyjne-
go), regionalnego i ponadregionalnego (miedzywojewodzkiego), uwzgledniajac wylacznie
transport ladowy.

W rozdziale czwartym przeprowadzono analizy poréwnawcze zachowan podrdznych
w kontekscie zmiennych spoteczno-demograficznych na podstawie wynikéw badan. Po-
réwnano wybdr $rodka transportu, cechy ustug transportowych, zachowania nabywecze,
odlegtos¢ podrézy w kontekscie plci, wieku podréznych, miejsca zamieszkania i wykony-
wanego zawodu.

W rozdziale pigtym omoéwiono oddzialywanie na zachowania nabywcze podréznych
w kontekscie zréwnowazonego rozwoju transportu. W pierwszej kolejnosci wskazano na
czynniki mogace skloni¢ respondentéw do korzystania z publicznego transportu zbioro-
wego na podstawie wynikow badan, nastepnie przedstawiono czynniki mogace skloni¢ re-
spondentow do korzystania z prywatnego transportu indywidualnego oraz przedstawiono
propozycje ksztaltowania zachowan nabywczych podréznych w kontekscie zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

W niniejszej monografii wykorzystano wigksza cze$¢ uzyskanych wynikéw badan. Po-
zostale wyniki, dotyczace analizy pytan o wplyw pandemii COVID-19 wykorzystano w in-
nej monografii'. Badanie zostalo przeprowadzone przez podmiot ,, Ariadna - Ogélnopolski
Panel Badawczy” i sfinansowane ze §rodkéw Projektu w ramach programu Ministra Nauki

1 G. Rosa, Wplyw pandemii COVID-19 na preferencje podréznych w transporcie kolejowym, Wydawnic-
two Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2023.
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i Szkolnictwa Wyzszego pod nazwa ,Regionalna Inicjatywa Doskonalosci” w latach 2019-
2022, nr projektu 001/RID/2018/19, kwota finansowania 10 684 000,00.

Publikacja przeznaczona jest dla wielu $rodowisk, przede wszystkim dla przedsta-
wicieli sfery nauki, zainteresowanych problematyka zachowan nabywczych podréznych
w transporcie oraz ewolucji przewozow pasazerskich na tle zmian w otoczeniu, zwlaszcza
w kontekscie zréwnowazonego rozwoju, menedzerdw zarzadzajacych przedsigbiorstwami
transportowymi, organizacjami wspolpracujacymi z przewoznikami, jak rowniez studen-
tow, dla ktdrych istotna jest omawiana problematyka.

Autorka serdecznie dzigkuje Pani profesor Barbarze Kos z Uniwersytetu Ekonomicz-
nego w Katowicach za cenne uwagi przedstawione w recenzji, ktére niewatpliwie wptyne-
ty na jakos¢ publikacji.



ROZDZIAL1

Transport pasazerski w kontekscie zréwnowazonego
rozwoju

1.1. Zachowania nabywcze podroznych

W literaturze ekonomicznej konsument jest definiowany jako jednostka nastawiona w swo-
ich dziataniach/decyzjach na maksymalne zaspokojenie potrzeb konsumpcyjnych, czyli
maksymalizacje uzytecznos$ci, ktora $wiadczy o racjonalno$ci dziatan'. Wedtug wielu ba-
daczy nalezy rozrézni¢ pojecia konsument, nabyweca, klient i placacy? Najcze$ciej przyj-
mowane definicje wskazuja, Ze konsument to osoba, ktora korzysta z produktu lub ustugi,
nabywca dokonuje zakupu danego produktu lub ustugi, klient moze naby¢ lub nie dane
dobro lub ustuge, a ptacacy pokrywa koszt zakupu. Oczywiscie konsument moze taczy¢
wszystkie role. Podrézny, jako finalny ,,konsument” ustugi przewozu, naturalnie wpisuje
sie w teorie zachowan konsumenckich, a czynnosci przez niego podejmowane definiowa-
ne sg jako zachowania konsumenckie.

Zachowania konsumenckie to nauka o jednostkach podejmujgcych decyzje i o proce-
sach zdobywania débr, ustug, doswiadczen i pomystéw oraz konsumowania ich oraz dys-
ponowania nimi’®. Jest to dziedzina interdyscyplinarna, korzystajaca z dorobku ekonomii,
psychologii spotecznej, psychologii ogolnej, antropologii kulturowej i semiotyki. Nauka ta
jest obszerna, a w jej ramach badacze zajmujg si¢ zbieraniem informacji o wszystkich ele-
mentach procesu, ktérym jest dokonanie zakupu, i analizowaniem ich przebiegu®.

1 M. Bartosik-Purgat, Kulturowe uwarunkowania zachowan konsumentéw na przyktadzie mtodych Eu-
ropejczykéw, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan 2011.

2 J. Bon, B. Pras, Rozdzial rél nabywcy, placgcego i konsumenta, w: Zachowanie konsumenta. Koncepcje
i badania europejskie, red. M. Lambkin, G. Foxall, E. van Raaij, R.B. Heilrunn, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2001, s. 150-151; J. Kos-Labedowicz, Wykorzystanie internetowych Zrédet informacji
w decyzjach nabywczych konsumentéw, ,Studia Ekonomiczne, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowi-
cach” 2014, nr 187, s. 191-203.

3 G Swiatowy, Zachowania konsumentéw, PWE, Warszawa 2006, s. 12, za: ].C. Mowen, Consumer Beha-
vior, Macmillan, New York-London 1987, s. 5.

4 https://mfiles.pl/pl/index.php/Zachowania_konsument%C3%B3w (14.11.2022).
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Zachowania konsumentow sa efektem reakcji na wymienione uwarunkowania spoteczne,
psychologiczne i ekonomiczne i mogg by¢ badane przez obserwacje faktycznych wyboréw
(wskazniki ilo§ciowe) oraz deklarowanie sposobu zachowania, aspiracje, oceny, opinie, mo-
tywy (wskazniki jako$ciowe)’.

Lechostaw Garbarski® w swojej definicji wskazuje na ogét dziatan zwigzanych z pozy-

skiwaniem i uzytkowaniem produktu czy ustugi oraz na zarzadzanie nim, lacznie z decy-
zjami, ktére poprzedzaja i warunkuja te dziatania.

W modelach ekonomicznych wyjasniajacych zalezno$ci miedzy konsumentem a pro-

ducentem w czasie zakupu nie bierze si¢ pod uwage czynnikéw pozaekonomicznych oraz
kwestii zwigzanych z procesem podejmowania decyzji’. A proces ten oraz czynniki spo-
teczno-psychologiczne i kulturowe uwzgledniaja zintegrowane modele zachowan konsu-
mentéw. Do tworcow takich modeli nalezg migdzy innymi: Alan R. Andreasen, Francesco
M. Nicosia, John A. Howard i Jagdish N. Sheth, Roger D. Blackwell, James F. Engel, Da-
vid T. Kollat®.

Elementem wspolnym modeli opracowanych przez wskazanych autoréw jest zalozenie,

ze zachowanie konsumenta to proces sktadajacy sie z etapow, ktére prowadza do wybo-
ru najlepszego wariantu danego produktu czy ustugi, zakupu, uzytkowania oraz utylizacji,
a konsumpcja jest jedna z faz catego procesu’.

Zachowania konsumentdw $cisle wigza si¢ z ich preferencjami, ktére wynikajg z dazen

do zaspokojenia potrzeb, a sposrod wielu dostepnych na rynku dobr wybieraja te odpowia-
dajace ich oczekiwaniom'®. Wybory te sa odzwierciedleniem gustéw konsumenta, upodo-
ban oraz osobowosci, stanowig determinante popytu, precyzujac, co ludzie chcag kupié¢'.
Preferencje, czyli przekonania, sg odzwierciedleniem tego, co konsument mysli o danym
produkcie. Preferencje $cisle wiaza sie z pragnieniami nabywcow. Pragnienia konsumen-
tow ksztaltowane sg przez kulture oraz indywidualng osobowos¢. Pragnienia i preferencje
poparte sila nabywcza staja sie popytem'. Preferencje konsumentéw sa najczesciej rozu-
miane jako subiektywne oceny lub system ocen, co jest podstawg wyboréw dokonywanych
w procesie zakupu®. Przekonania pojawiaja sie w sytuacji, gdy konsument wybiera dobro

10
11

12
13

Z. Kedzior, K. Karcz, Badania marketingowe w praktyce, PWE, Warszawa 2007, s. 12.
L. Garbarski, Zachowania nabywcéw, PWE, Warszawa 1995, s. 16.

E. Kiezel, Konsument i jego zachowania na rynku europejskim, PWE, Warszawa 2010; T. Zalega, Kon-
sumpcja: determinanty, teorie, modele, PWE, Warszawa 2012.

Zachowania konsumentow. Globalizacja, nowe technologie, aktualne trendy, otoczenie spoteczno-kultu-
rowe, red. M. Bartosik-Purgat, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2017, s. 16.

M. Bartosik-Purgat, Kulturowe uwarunkowania zachowan..., s. 48-49.
Zachowania konsumentow, red. E. Kiezel, S. Smyczek, Oficyna Wolters Kluwer, Warszawa 2015.

A. Szymanska, Metodyczne problemy bada# preferencji konsumenckich, ,Zeszyty Naukowe AE w Kra-
kowie” 2007, nr 739, s. 67.

G. Armstrong, Ph. Kotler, Marketing. Wprowadzenie, wyd. I, Wydawnictwo Gab, Warszawa 2016, s. 38.

E. Czarny, Mikroekonomia, PWE, Warszawa 2006; A. Rybicka, Wybrane metody badai preferencji kon-
sumentéw, ,,Prace Naukowe AE we Wroclawiu. Zarzadzanie i Marketing” 2003, nr 25 (978), s. 108, 239.
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lub ustuge sposréd wielu dostepnych opcji, co wiaze sie z preferowaniem jednego produk-
tu'’. Przekonania (preferencje) moga by¢ ksztaltowane przez nabywcow na podstawie ich
opinii, wiedzy, emocji lub wiary", odzwierciedlajg to, co konsument my$li o danym pro-
dukcie lub marce. Warto pamieta¢, ze konsumenci stale poszerzaja swoja wiedze o rynku,
a co za tym idzie — zmieniajg si¢ rowniez ich preferencje. Dziatania konkurencji, zwlaszcza
w zakresie zwigkszania warto$ci klienta, powoduja, ze pod ich wptywem nawet lojalni na-
bywcy moga rozwaza¢ zmiane dotychczasowego ustugodawcy'®.

Zachowania nabywcze podréznych na rynku ustug transportowych mozna zdefinio-
wac jako kazda dajacy si¢ obserwowac reakcje na bodzce z otoczenia. Sg one skierowane
na bezposrednie zaspokajanie potrzeb transportowych, wynikajgce z podejmowanych de-
cyzji nabywczych. Zachowania podrdznych sg zwigzane z czynnikami socjoekonomiczny-
mi cechujacymi dang populacje, takimi jak: wiek, wyksztalcenie, posiadanie samochodu,
wielko$¢ gospodarstwa domowego, dochody'. W przewozach oséb podstawowymi czyn-
nikami wptywajacymi na popyt sa: liczba ludnosci, rozmieszczenie i stopien koncentracji
osadnictwa, poziom rozwoju gospodarczego regionu, sita nabywcza spoteczenstwa, czas
przeznaczany na rézne formy aktywnosci, koszty eksploatacji indywidualnych $rodkéw
transportu w relacji do cen ustug transportowych realizowanych przez publiczne $rodki
transportu, ranga poszczegolnych preferencji skladajgcych si¢ na jako$¢ oferty ustugowej'.

Preferencje podréznych w transporcie pasazerskim mozna zdefiniowa¢ jako dazenie
do zaspokojenia potrzeb transportowych, odpowiadajacych ich oczekiwaniom, bedacych
odzwierciedleniem ich upodoban oraz osobowosci®. Preferencje w procesie zakupowym
przekladaja sie zazwyczaj na zachowania, co moze mie¢ rowniez zastosowanie przy wybo-
rze uslug transportowych.

Na skutek ewolucji rynku ustug transportowych i wzrostu konkurencji nastapily waz-
ne zmiany, ktére sprawily, ze obok tradycyjnych oczekiwan klientéw pojawily sie nowe
preferencje. Zauwazalne jest zmniejszanie si¢ znaczenia standardowych ustug. Stale nato-
miast roénie rola wiedzy, umiejetno$ci wspotpracy, przedsigbiorczosci i innowacji. Coraz
czedciej dostrzega si¢ znaczenie innowacji w dziedzinie ustug transportowych, technologii,

14 A. Ermagun, S. Hajivosough, A. Samimi, T.H. Rashidi, A joint model for trip purpose and escorting pat-
terns of the disabled, ,,Iravel Behaviour and Society” 2016, nr 3, s. 51-58.

15 Ph. Kotler, H. Kartajaya, I. Setiawan, Marketing 3.0. Dobry produkt? Zadowolony klient? Spetniony czto-
wiek!, MT Biznes, Warszawa 2010; Ph. Kotler, H. Kartajaya, I. Setiawan, Marketing 4.0. Era cyfrowa,
MT Biznes, Warszawa 2017.

16 L. Gracz, I. Ostrowska, Mfodzi nabywcy na e-zakupach, Placet, Warszawa 2014; I. Ostrowska, G. Rosa,
A. Tomaszewicz, Customer Preferences in Passenger Railway Transport, w: Economic and Social Deve-
lopment 44th International Scientific Conference, red. M. Nadrljanski, J. Grzinic, K.K. Kowalczyk, Split
2019.

17 A. De Witte, ]. Hollevoet, F. Dobruszkes, M. Hubert, C. Macharis, Linking modal choice to motility:
a comprehensive review, ,Iransportation Research Part A” 2013, nr 49, s. 329-341.

18 B. Bartosiewicz, L. Pielesiak, Spatial patterns of travel behaviour in Poland, ,,Travel Behaviour and So-
ciety” 2019, nr 15.

19 G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych przewozow pasazerskich, Wydawnictwo Naukowe Uniwer-
sytetu Szczecinskiego, Szczecin 2020.
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jak rowniez relacji z klientami*®. Wspolczesni autorzy dostrzegaja zmiany w zachowaniach
nabywcow pasazerskich ustug transportowych oraz nowe kierunki ksztattowania ich prefe-
rencji?'. Szczegdlnie wyraznie zaznaczyly si¢ one w czasie pandemii COVID-19 i po niej*.
Wazne jest stale §ledzenie tych zmian i elastyczne dostosowywanie si¢ do nich®. Preferen-
cje pasazerow transportu kolejowego wynikaja z koniecznosci zaspokojenia potrzeb trans-

portowych, ktére odzwierciedlajg ich oczekiwania i osobowos¢. Klienci sg coraz bardziej
wymagajacy w odniesieniu np. do partnerskiego podejscia przyjetego przez przewoznika,
jakosci oferowanych ustug®, bezpieczenstwa, dostarczania aktualnych informacji®, obstu-
gi klienta®, czesto nawet kompleksowej obstugi logistycznej w skali krajowej i migedzyna-
rodowej”. W konsekwencji rosngcej dostepnosci online ustug transportowych i informacji
»cyfrowy podrdéznik” ma stale rosngce wymagania i oczekuje spersonalizowanej obstugi®.
Z badan cytowanych autoréw wynika, ze klienci oceniajg, ktora z ofert, bez wzgledu na
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44; G. Rosa, Passenger preferences in rail transport, ,,European Journal of Service Management” 2018,
nr 4 (28/1), s. 273-280, DOI: 10.18276/ejsm.2018.28/1-34; B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelo-
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2018.
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tetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2022, s. 85.
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edings of the 36th International Business Information Management Association Conference (IBIMA),
4-5.11.2020, Granada, Spain, red. K.S. Soliman, King of Prussia: International Business Information
Management Association, 2020 (WorkId 25807).
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motywy, bedzie dla nich miata najwiekszg warto$¢ - i na nig sie decyduja. To, czy oferta
spelnia ich oczekiwania, wptywa na satysfakcje klienta i prawdopodobienstwo, ze ponow-
nie zakupi produkt®. Preferencje klientow sa tematem stale aktualnym, ktéry w literaturze
przedmiotu nadal jest niedostatecznie zbadany®. Gléwna przyczyng tego stanu sg dyna-
miczne zmiany zachodzace w otoczeniu, ktdre silnie wplywaja na zachowania nabywcéw,
ksztaltujac odmienne od wczesniejszych potrzeby i preferencje. W trzeciej dekadzie XXI
wieku konsumenci spedzajg coraz wigcej czasu w $wiecie wirtualnym. Wynika to z rozwo-
ju urzadzen mobilnych, umozliwiajacych nieograniczong niemalze komunikacje oraz staly
dostep do informacji. Szczegolng role w tym obszarze pelnia media spoteczno$ciowe, kto-
re mogg stanowi¢ dla konsumenta wazne, czasem wrecz jedyne, zrodto informacji o pro-
dukcie lub ustudze, producencie lub sprzedawcy i w znacznym stopniu wplywac na jego
zachowania nabywcze.

Tradycyjne, bezposrednie sposoby komunikowania i dystrybucji poszerzono o kana-
ty komunikacji online: email, serwisy spolecznosciowe, fora internetowe, z ktérych kon-
sumenci sprawnie korzystaja przy poszukiwaniu informacji i podejmowaniu decyzji oraz
zakupie.

Prawidlowe rozpoznanie preferencji konsumentow ksztattujgcych zachowania nabyw-
cze ma czesto decydujacy wplyw na pozycje rynkowa przedsiebiorstw. Wynika to z tego, ze
konsument pozostaje pod wplywem wielu czynnikéw o charakterze subiektywnym, ktére
sa trudne do sprecyzowania, gdyz odnosza si¢ do odczué i do§wiadczen nabywanych przez
konsumenta w ciggu swojego zycia. Odczucia tego typu okreéla si¢ jako wewnetrzne pre-
ferencje, ktére odzwierciedlaja upodobania konsumenta. Badania nad preferencjami kon-
sumentow mogg by¢ prowadzone na podstawie obserwacji historycznych, a takze danych
opisujacych intencje konsumentéw, zawartych w metodach analizy preferencji. Odnosza
sie one do zachowan rynkowych deklarowanych przez konsumentéw. Przy takim zaloze-
niu podstawowe Zrédlo informacji ma posta¢ danych zbieranych za pomocg badan po-
$rednich i bezposrednich, rejestrujgc w ten sposob preferencje nabywcze konsumentow?'.

Z przegladu literatury i dostepnych badan wynika, ze konsumenci podejmuja decyzje
o wyborze srodka transportu w warunkach niepewnosci. Zmienne, ktdre s3 nabywcy zna-
ne w momencie podejmowania decyzji, to zwykle koszty podrézy, godzina odjazdu i mozli-
wy czas przejazdu. Istniejg opracowania na temat podejmowania decyzji o wyborze $rodka

29 Ph. Kotler, L.K. Keller, Marketing, Dom Wydawniczy Rebis, Warszawa 2012, s. 136-137; B. Abramovic,
D. Sipus, Quality Assessment of Regional Railway Passenger Transport, w: Sustainable Rail Transport,
red. M. Marinov, J. Piip, Springer 2019, s. 83-96.

30 G. Rosa, Passenger preferences..., s. 273-280; G. Rosa, Analysis of preferences...; G. Rosa, Preferences
of rail transport passengers with regard to modern technologies, w: Sustainable economic development
and advancing education excellence in the era of global pandemic: proceedings of the 36th Interna-
tional Business Information Management Association Conference (IBIMA), 4-5.11.2020, Granada,
Spain, red. K.S. Soliman, King of Prussia: International Business Information Management Associa-
tion, 2020; G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych...; B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzyw-
na mobilnosé w metropoliach...

31 . Ostrowska, G. Rosa, A. Tomaszewicz, Customer Preferences...
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transportu, ktore pozwalajg przewidzie¢, jakie ryzyko sa sklonni podja¢ konsumenci, ma-
jac do wyboru rézne srodki transportu®?. Autorzy podkreslaja, Ze na decyzje konsumenta
wplywaja rutynowe, zwyczajowe zachowania komunikacyjne, bazujace na jego doswiad-
czeniu. Wielu autoréw wskazuje, ze uksztaltowane na tej podstawie preferencje sg najcze-
$ciej ukierunkowane na czas i ceng (koszty podrozy) oraz ich elementy sktadowe.

Proces zakupu ustugi transportowej wigze sie zaréwno z rodzajem ustugi, jak i klien-
ta. W sytuacji, gdy uczestniczy w nim klient instytucjonalny (i reprezentujacy go przedsie-
biorca), ktéry nabywa okreslony pakiet ustug, proces zakupu trwa dluzej. Najwigcej czasu
i dziatant nabywcy ukierunkowujg na sam zakup (w tym gltéwnie negocjacje cenowe). Gdy
za$ w tym procesie uczestniczy klient indywidualny, czas podejmowania decyzji zalezy od
rodzaju przewozu. W przewozach powtarzalnych, jak dojazdy do pracy czy przejazdy ko-
munikacjg miejska, decyzja ma charakter rutynowy — czasem trwa najwyzej kilka minut,
natomiast przykladowo w przewozach turystycznych lub biznesowych — nawet kilka dni.
We wszystkich przypadkach jednak inspiracja podejmowania decyzji przez nabywcdow sa
potrzeby transportowe - na ich zmienno$¢ i zréznicowanie wplywaja: tempo i charakter
zmian spolecznych, ekonomicznych, technologicznych oraz prawnych. Najwazniejszym
i pierwotnym zrédlem potrzeb przewozowych w ujeciu gospodarczym jest przestrzenne
zroznicowanie rozmieszczenia elementdw, niezbednych do dziatalnos$ci ludzkiej (bogactw
naturalnych i sit wytwodrczych). W pozagospodarczej sferze zycia spotecznego mozna nato-
miast wyrdzni¢ nieco inaczej ujete niz te wymienione wezeéniej, nastepujace Zrédta potrzeb
transportowych: przestrzenne rozmieszczenie dobr kulturalnych, oswiatowych i nauko-
wych, standard zycia ludnosci, zagospodarowanie czasu wolnego, ochrona zdrowia, potrze-
by utrzymania wiezi spotecznej, dziatalno$¢ administracji panstwowej, obronno$¢ kraju
i bezpieczenstwo publiczne. Do klasycznych grup czynnikéw wplywajacych na zachowa-
nia podréznych nalezg trzy grupy czynnikéw: bodzce niemarketingowe i marketingowe,
czynniki charakteryzujace kupujacego oraz czynniki wplywajace na decyzje kupujacego®.
Do najwazniejszych bodZcow niemarketingowych, wptywajacych na popyt w przewozach
0s06b, naleza: koszty eksploatacji indywidualnych §rodkdéw transportu w relacji do cen ustug
transportowych oferowanych przez publiczne $rodki transportu (ceny biletow, ceny parko-
wania, paliw, utrzymania samochodu), ceny i fizyczna mozliwos¢ zakupu prywatnych sa-
mochodéw, sita nabywcza spoleczenstwa, czas przeznaczany na rézne formy aktywnosci,
liczba ludnosci, rozmieszczenie i stopien koncentracji osadnictwa. Do bodzcéw marketin-
gowych mozna za$ zaliczy¢: produkt, ceng, promocje, dystrybucje, personel, swiadectwo
materialne, proces $wiadczenia ustugi (klasyczne instrumenty), relacje, interakcje, od-
czucia, przezycia, wnoszong warto$¢, obstuge klienta (nowoczesne instrumenty). Czyn-
niki, ktdére charakteryzuja podréznego, mozna przedstawi¢ w nastepujacych grupach®:

32 S. Rasouli, H. Timmermans, Applications of theories and models of choice and decision-making under
conditions of uncertainty in travel behavior research, ,Iravel Behaviour and Society” 2014, nr 1.
33 G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych..., s. 91.

34 Por. G. Rosa, J. Perenc, I. Ostrowska red., Marketing przysztosci. Od ujecia tradycyjnego do nowocze-
snego, Warszawa 2016, s. 132-146.
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kulturowe (kultura, srodowisko, klasa spoteczna), spoteczne (rodzina, grupa odniesienia,
rola i status), ekonomiczne (dochody), psychologiczne (motywy, potrzeby i pragnienia, po-
stawy i preferencje, osobowos¢, doswiadczenie, postrzegane ryzyko), osobiste i demogra-
ficzne (wiek - szczegolnie uwzglednienie potrzeb transportowych osob starszych, ple¢, etap
zycia, styl zycia, wyksztalcenie, wykonywany zawdd i zajmowane stanowisko). Do czynni-
kow, ktére moga wplywac na decyzje nabywcze podejmowane przez podrédznego, naleza:
marka i wizerunek podmiotu oferujacego ustuge, oferta, osoba swiadczaca ustuge, logisty-
ka ustug, projektowanie, mozliwos¢ wyboru i udzial w tworzeniu, dostep we wlasciwym
miejscu i czasie po wlasciwej cenie.

A. Mezyk i S. Zamkowska wskazuja, ze nie ma wérdd badaczy zgodnosci w zakresie
ustalenia ogolnie obowigzujacego zbioru cech jakosci, skladajacych sie na preferencje
transportowe, i proponuja nastepujacy zestaw wymagan klienta (gtéwnie dla przewozéw
miejskich)*:

1. Zwigzane z przestrzenig:

- diugos¢ i gestos¢ linii komunikacyjnych,
- gesto$¢ punktow przystankowych,

- ukfad relacji,

- bezposrednios¢ potaczen.

2. Zwiazane z czasem:

- czas podrozy,

- dostepnosc,

- czestotliwos¢, rytmicznosé,

- punktualnos¢,

- pewnosc.

3. Zwigzane z warunkami przewozu:

- komfort,

- bezpieczenstwo,

- dostepnos¢ informacji,

- latwos¢ nabycia biletu,

- warunki dojscia i przebywania na przystankach,
- udogodnienia dla 0séb z niepelnosprawnos$ciami.
4. Zwiazane z czynnikami ekonomicznymi:
- ceny ustug podstawowych,

- rodzaje i wysoko$¢ ulg,

- réznorodno$¢ ofert w zakresie oplat.

Wirdd polskich konsumentéw wyraznie dominuje dazenie do zaspokojenia potrzeb
konsumpcyjnych na coraz wyzszym poziomie, réwniez w transporcie pasazerskim. Jest to
bardzo widoczny, dominujacy trend. Rezultatem zachowan konsumentéw nastawionych

35 A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwigza#, Wydawnictwo Na-
ukowe PWN, Warszawa 2019, s. 106.
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na doznania i przyjemnosci jest nadmierna konsumpcja o nowym charakterze. Nowe wzor-
ce zachowan konsumpcyjnych szybko sie upowszechnily. Konsumpcjonizm ma jednak
wiele negatywnych cech - nadmierne zuzycie dobr i zasobéw, uzaleznienie od posiadanych
débr, negatywny wplyw na srodowisko, spadek jako$ci débr i ustug. W konsekwencji anali-
zy negatywnych skutkéw nadmiernej konsumpcji wielu klientéw zaczelo przejawiac troske
o przyszlos¢, dazac do racjonalizacji zachowan nabywczych i przechodzac do modelu kon-
sumpcji zrdwnowazonej, oznaczajacej rozwazne korzystanie z dobr materialnych i ustug
w stopniu zaspokajajacym podstawowe potrzeby, minimalizujac zuzycie zasobéw natu-
ralnych i produktéw zagrazajacych srodowisku. Zaczeta wzrastaé $wiadomos¢ ekologicz-
na klientéw. Pojawil sie alternatywny trend — dekonsumpcja, czyli $wiadome ograniczanie
konsumpcji do rozmiaréw racjonalnych. Jej istotng czescig jest dekonsumpcja proekolo-
giczna, ukierunkowana na zahamowanie negatywnych zjawisk zwigzanych z degradacja
$rodowiska (zuzycie nieodnawialnych surowcow, halas, zatloczenie, zanieczyszczenie po-
wietrza). Zachowania proekologiczne to zaréwno konsumowanie produktéw i ustug eko-
logicznych, jak i ekologiczna dekonsumpcja’.

Przejawy $wiadomego ograniczania konsumpcji s znacznie skromniejsze niz przeja-
wy konsumpcjonizmu, a u podstaw jej wdrazania nie zawsze lezy ochrona $srodowiska, lecz
wymiar ekonomiczny. Zmiany zakresu i struktury konsumpcji to diugi proces, zwigzany
z edukacjg spoleczenstwa, ksztaltowaniem postaw i zachowan ukierunkowanych na zrow-
nowazony rozwoj. Wskazuja na to rowniez wyniki cyklicznego badania dotyczacego opi-
nii na temat tego, czy wktad Polski w zmiany klimatu jest na tyle niski, ze jego ograniczenie
nie przefozy sie istotnie na zmiany globalne. W 2016 roku tak uwazalo 43,6% responden-
tow, podczas gdy w 2018 roku odsetek ten byt nizszy i wynosit 37,3%%. Wynik ten nalezy
uzna¢ za wzglednie pozytywny i wskazujacy na wzrost $wiadomosci ekologicznej Polakow
w kontekscie zachodzacych zmian w otoczeniu.

1.2. Zréownowazony rozwoj transportu

Pojecie ,,zréwnowazonego rozwoju” zostato uregulowane w art. 3 polskiej ustawy Prawo
ochrony $rodowiska, ktdry zawiera nastepujacg definicje:

jest to rozwdj spoleczno-gospodarczy, polegajacy na integrowaniu dziatan politycznych, go-
spodarczych i spolecznych przy zachowaniu réwnowagi przyrodniczej oraz trwatosci pod-
stawowych proceséw przyrodniczych, w celu zagwarantowania zaspokojenia podstawowych
potrzeb wspolnoty lub obywateli nalezacych do obecnego i przysztych pokolen’.

36 J. Zralek, Proekologiczna dekonsumpcja w procesie unowoczesniania konsumpcji — zachowania i posta-
wy konsumentéw, w: Zachowania konsumentéw. Procesy unowoczesniania konsumpcji, red. E. Kiezel,
S. Smyczek, Wolters Kluwer, Warszawa 2015, s. 193.

37 'W. Drozdz, O. Mréz-Malik, M. Kopiczko, The Future of the Polish Energy Mix in the Context of Social
Expectations, ,Energies” 2021, nr 14, s. 5341.

38 Ustawa Prawo ochrony $rodowiska, Dz.U. z 20.06.2001, nr 62, poz. 627.
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Idee zréwnowazonego rozwoju trafnie oddaje zdanie z Raportu Swiatowej Komisji ds.
Srodowiska i Rozwoju z 1987 roku, podkreslajace, ze ,zréwnowazony rozwoj to taki roz-
woj, w ktorym potrzeby obecnego pokolenia mogg by¢ zaspokojone bez umniejszania szans
przyszlych pokolen na ich zaspokojenie”*. Wedtug OECD (2011 r.)* zréwnowazony rozwoj
oznacza wspieranie wzrostu gospodarczego i rozwoju przy jednoczesnym zapewnieniu, ze
aktywa naturalne nadal dostarczajg zasobow i ustug srodowiskowych, ktore przyczyniaja
sie do naszego dobrobytu. Okredla sie go takze jako rozwoj, odpowiadajacy obecnym po-
trzebom ludzi bez ograniczania przysztym pokoleniom mozliwosci zaspokajania potrzeb*!.
Problematyke zréwnowazonego rozwoju badaja miedzy innymi autorzy*: T.M. Parris,
R.W. Kates, A.E. Egelston, L. Kahle, E. Gurel-Atay, ].D. Sachs, J. Mensah, S.R. Casadevall,
A. Dehghanmongabadi, §. Hoskara, G. Rosa. Z analiz przytoczonych definicji i prac wy-
mienionych autoréw wynika, ze zréwnowazony rozwoj jest koncepcja ztozong, obejmujaca
wszystkie obszary dzialalnosci cztowieka, zmierzajaca do poprawy jakosci zycia zaréwno
obecnych, jak i przysztych pokolen. Poczatkowo dyskusje wokot zréwnowazonego rozwo-
ju ograniczaly sie do potrzeby zmniejszania negatywnego oddzialywania gospodarek na
srodowisko przyrodnicze. Z biegiem lat koncepcja ewoluowata, wyréwnujac istote trzech
czynnikow rozwoju: poszanowania srodowiska, postepu spotecznego i wzrostu gospodar-
czego®. Podobny poglad prezentuje B. Hydrynska, wskazujac, ze istotg zrownowazonego
rozwoju jest réwnorzedne traktowanie racji ekologicznych, ekonomicznych i spolecz-
nych*. Obecnie koncepcja zréwnowazonego rozwoju coraz czgéciej wchodzi do glowne-
go nurtu dyskusji nad rozwojem spoleczno-gospodarczym, stajac si¢ zasadg horyzontalna,
odzwierciedlang we wszystkich rodzajach polityki rozwojowej kraju. A. Drab-Kurowska
i A. Budziewicz-Guzlecka uwazajg, ze rozwdj spoteczno-gospodarczy kraju, regionu i mia-
sta determinujg postep technologiczny i innowacje. Warunkuja takze postep cywilizacyjny

39 https://www.gov.pl/web/rozwoj-technologia/zrownowazony-rozwoj (30.12.2022).

40 OECD, 2011, https://www.oecd.org/insights/41774398.pdf (30.12.2022).

41 ONZ, 2015, https://www.unic.un.org.pl/strony-2011-2015/zrownowazony-rozwoj-i-cele-zrownowazo-
ngo-rozwoju/2860 (28.12.2022).

42 T.M. Parris, R'W. Kates, Characterizing and measuring sustainable development, ,Annual Review
of environment and resources” 2003, nr 28 (1), s. 559-586; A.E. Egelston, Sustainable development:
A history, Springer Science and Business Media, New York 2012, DOI: 10.1007/978-94-007-4878-
I; L. Kahle, E. Gurel-Atay, Communicating Sustainability for the Green Economy, Routledge, New
York 2014. DOI: 10.4324/9781315705491; ].D. Sachs, The age of sustainable development, Columbia
University Press, 2015; J. Mensah, S.R Casadevall, Sustainable development: Meaning, history, principles,
pillars, and implications for human action: Literature review, ,Cogent Social Sciences” 2019, nr 5 (1),
DOI: 10.1080/23311886.2019.1653531; A. Dehghanmongabadi, $. Hoskara, Determinative Variables
Toward Promoting Use of Active Modes of Transportation: Enhancing Level of Sustainable Mobility in
Communities, ,SAGE Open” 2020, vol. 10 (3), DOI: 10.1177/2158244020961118; G. Rosa, Analysis of
preferences. ..

43 https://www.gov.pl/web/rozwoj-technologia/zrownowazony-rozwoj (10.01.2023).

44 B. Hydrynska, Droga do zréwnowazonego rozwoju w Polsce w swietle zatoze#t Agendy 2030, Difin, War-
szawa 2021, s. 44.
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i umozliwiajg zmiane istniejacego systemu gospodarczego na nowy, bardziej efektywny,
oparty na wysokiej konkurencyjno$ci®.

Celem zréwnowazonego rozwoju w polityce transportowej jest przedstawienie spofe-
czenstwu dalekosieznej wizji takiego rozwoju transportu, ktéry w dluzszej perspektywie
czasowej zaspokoitby jego aktualne potrzeby, przy jak najbardziej oszczednej ingerencji
w $rodowisko. W tabeli 1.1 przedstawiono kryteria oceny transportu w kontekscie réwno-
rzednego traktowania aspektow ekologicznych, ekonomicznych i spotecznych.

Tabela 1.1. Kryteria oceny transportu

Lp. KRYTERIA EKOLOGICZNE
1 | ochrona klimatu emisje gazéw cieplarnianych na 1 pkm lub 1 tkm
2 | granice tolerancji natury udzial infrastruktury komunikacyjnej w ogdlnym zagospodarowaniu
przestrzeni
3 | zuzycie zasobow odnawialnych zuzycie zasobow odnawialnych wytwarzanych niezgodnie z zasadami
zrownowazonego rozwoju na 1 pkm lub 1 tkm
4 | zuzycie zasobow zuzycie zasobow nieodnawialnych jako materialéw pierwotnych na
nieodnawialnych 1 pkm lub 1 tkm
5 | zagrozenia dla zdrowia emisje szkodliwych substancji lub hatasu na 1 pkm lub 1 tkm
KRYTERIA EKONOMICZNE
1 | efekty gospodarcze znaczenie dla gospodarki narodowej (na podstawie wytwarzanej
warto$ci i wplywu na zatrudnienie)
2 | zaspokajanie potrzeb mobilno$¢ dla wszystkich, niezawodnos¢
3 | oplacalnoé¢ nieprzyczyniajaca stosowne ceny (z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych), koszty
sie do koncentracji catkowite na 1 pkm lub 1 tkm

4 | zalezno$¢ od dostaw surowcow import zasobéw na 1 pkm lub 1 tkm

5 | efektywno$¢ techniczna produktywnos¢ energetyczna i surowcowa na 1 pkm lub 1 tkm
KRYTERIA SPOLECZNO-KULTUROWE

1 | tolerancja spoleczna tolerancja w miastach
2 | trwala pewno$¢ zaopatrzenia zroznicowanie uzywanych zrodet energii
3 | integracja w istniejacych inwestycje w infrastrukture
strukturach
4 | zapobieganie konfliktom wykorzystanie importowanej energii
5 | bezpieczenstwo likcrzr‘lba rannych i zabitych na 100 000 0séb w stosunku do liczby pkm lub
t

Zrédlo: H. Rogall, Ekonomia zréwnowazonego rozwoju. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Zysk i S-ka, Poznan
2010, s. 462.

45 A. Budziewicz-Guzlecka, A. Drab-Kurowska, The analysis of selected issues pertaining to e-administra-
tion in Poland in the context of smart city, ,Nordic and Baltic Journal of Information and Communi-
cations Technologies” 2017, nr 1, s. 17-32.
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System transportowy mozna uznac za zréwnowazony, jesli zapewnia zaspokojenie po-
trzeb mobilnosci, a jednoczesnie nie zagraza zdrowiu spoleczenstwa i trwaniu ekosyste-
mow*. Cechy zréwnowazonego transportu przedstawiono na rysunku L.1.

Zapewnia dostep
do réznych miejsc
aktywnosci spotecznej,
nie zagrazajgc zdrowiu
i jakosci sSrodowiska,
w spos6b rowny
dla obecnej
i przysztych generaciji

Zuzywa
nieodnawialne Funkcjonuje
zasoby w ilosciach efektywnie,
mozliwych obstugujac
do odtworzenia gospodarke
przez odnawialne ' i spoteczenstwo

substytuty ZROWNOWAZONY
TRANSPORT

Ogranicza emisje
i odpady w ramach
mozliwosci absorpcji Oferuje mozliwo$¢
przez srodowisko, wyboru srodka
minimalizuje transportu
zajetosc terenu
i emisje hatasu

Rysunek 1.1. Cechy zréwnowazonego transportu

Zrodlo: A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwigzani, PWE,
Warszawa 2019, s. 27.

Kwestia ograniczenia niekorzystnego wplywu transportu na srodowisko naturalne zna-
lazta odzwierciedlenie w kluczowych europejskich dokumentach dotyczacych transpor-
tu. Cele zostaly okreslone w kolejnych dokumentach europejskiej polityki transportowej:
1. Zielona ksiega (1992 r.) - Strategia Wspdlnoty w kierunku zréwnowazonego przemiesz-

czania (zawiera odniesienie do emisji zanieczyszczen, kongestii, zajetoéci terenu oraz

przewozu fadunkéw niebezpiecznych)®.

46 A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy transportowe miast..., s. 26.
47 A community strategy for ,,Sustainable mobility”. Green Paper on the Impact of Transport on the Envi-
ronment, COM(92) 46 final, Bruksela 1992.
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48

49
50

51
52
53
54

55

Biata ksiega (1992 r.) — Przyszly rozwdj wspdlnej polityki transportowej. Globalne po-
dejscie do systemu zrownowazonego przemieszczania (zawiera strategie przej$cia do
zrownowazonej mobilnosci, uwzgledniajacg wprowadzenie standardéw ekologicznych,
zasad polityki transportowej, instrumentéw finansowych, prowadzenie badan nauko-
wych)*.

Zielona ksiega (1995 r.) - Uczciwe i efektywne ceny w transporcie — polityczne koncep-
cje internalizacji zewnetrznych kosztéw transportu w Unii Europejskiej (zawiera od-
niesienie do kosztéw zewnetrznych, spolecznych np. wypadkéw, halasu, infrastruktury,
kongestii i degradacji srodowiska)*.

Zielona ksiega (1996 r.) - Sie¢ obywatelska. Wykorzystanie potencjalu publicznego
transportu pasazerskiego w Europie (zawiera odniesienie do badania preferencji pa-
sazer6w oraz zmniejszenia udziatu transportu indywidualnego i zwigkszenia udziatu
transportu kolejowego)*’.

Biala ksiega (2001 r.) — Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na podjecie de-
cyzji (zawiera odniesienie do integracji transportu w kontekscie rozszerzenia Unii Eu-
ropejskiej o kolejne panstwa)>'.

Zielona ksiega (2007 r.) — W kierunku nowej kultury mobilno$ci w miescie (zawiera
odniesienie do mobilnosci miejskiej, problemdéw komunikacyjnych - dostepnosci, nie-
zawodnosci i bezpieczenstwa transportu miejskiego, ptynnosci ruchu, inteligentnych
i zielonych miast)*.

Komunikat Komisji UE - Plan dzialania na rzecz mobilno$ci w miastach (zawiera pro-
pozycje dziatan wynikajacych z zalozen zielonej ksiegi z 2007 r.)>.

Biata ksigga (2011 r.) — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszcz¢dnego systemu transportu®
(zawiera dlugoterminowg strategie rozwoju transportu — do 2050 r., bazujacg na wy-
korzystaniu paliw o niskim poziomie emisji CO,, koniecznosci wzrostu efektywnosci
energetycznej, wykorzystaniu nowoczesnych technologii, majacych na celu ztagodze-
nie niekorzystnego wplywu transportu na $rodowisko do 2050 r.)**.

The Future Development of the Common Transport Policy. A Global Approach to the Construction

of a Community Framework for Suistainable Mobility, COM(92) 494 final, Bruksela 1992.
Towards Fair and Efficient Pricing in Transport, COM(95) 691, Bruksela 1995.

The Citizen’s Network. Fulfilling the potential of Public Passenger Ttansport in Europe, COM(95) 601
final, Bruksela 1995.

Europejska Polityka Transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, COM(2001) 0370, Bruksela 2001.
Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilno$ci w miescie, COM(2007) 551 final, Bruksela 2007.
Plan dzialania na rzecz mobilno$ci w miastach, COM(2009) 490, Bruksela 2009.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyj-
nego i zasobooszczednego systemu transportu, COM(2011) 144 final, Bruksela 2011.

Communication from The Commission, Europe 2020: A strategy for smart, sustainable and inclusive
growth, COM(2010) 2020 final, Brussels 2010.
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Porozumienie (2016 r.) - Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej (za-
wiera odniesienie do ekologicznej transformacji gospodarki i innowacji w przemysle

europejskim, dekarbonizacji i digitalizacji)®.

Trzy pakiety mobilnosci — Europa w ruchu (Europe on the Move - 2017-2018), prowa-
dzace do sprawnego przejscia na bezpieczny, czysty, wykorzystujacy nowoczesne tech-
nologie system mobilnosci®”:

pierwszy, zawierajacy propozycje inicjatyw ustawodawczych i konkretnych dzialan
w zakresie zmniejszenia emisji CO,, zanieczyszczenia powietrza, poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego,

drugi, zawierajacy odniesienie do mobilnosci ekologicznej — tzw. unii energetycznej,
w zakresie przyspieszenia przechodzenia na pojazdy nisko- i bezemisyjne, wprowadze-
nia norm i rozwigzan umozliwiajacych realizacje tych celow,

trzeci, zawierajacy propozycje osiggania bezpiecznej mobilnosci, ekologicznej, zauto-
matyzowanej i wykorzystujgcej inne nowoczesne technologie.

Biata ksiega (2017 r.) w sprawie przyszlosci Europy — Refleksje i scenariusze dotyczace

przyszlosci UE-27 do 2025 r. (zawiera odniesienie do modernizacji unijnego systemu

mobilnosci i transportu)*®.

Dlugoterminowa strategia (2018 r.) dobrze prosperujacej, nowoczesnej, konkurencyjnej

i neutralnej dla klimatu gospodarki do roku 2050 (zawiera odniesienie do zapewnienia

czystej mobilno$ci opartej na skutecznej organizacji systemu cyfryzacji, udost¢pniania

danych i interoperacyjnych standardach, ukierunkowanej na planowanie miasta, bez-
pieczne $ciezki rowerowe i piesze, czysty transport publiczny oraz mobilno$¢ jako ustu-
ge — wypozyczanie samochodow, rowerdw)>.

Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej, COM(2016) 501 final, Bruksela 2016.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spo-
tecznego i Komitetu Regionéw, Europa w ruchu, Program dziata# na rzecz sprawiedliwego spotecznie
przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich, Komisja Europejska,
COM(2017) 283, Bruksela 2017.

European Commission, White Paper on the Future of Europe. Reflections and scenarios for the EU27
by 2025, COM(2017) 2025, Brussels 2017, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CO-
M:2017:2025:FIN (15.01.2023).

Communication from the Commission to the European Parliament, the European Council, the Coun-
cil, the European Economic and Social Committee, the Committee of the Regions and the European
Investment Bank, A Clean Planet for all A European strategic long-term vision for a prosperous, modern,
competitive and climate neutral economy, Brussels 2018, COM(2018) 773 final, https://eur-lex.europa.
eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0773& from=EN (15.01.2023); Dlugotermino-
wa strategia do roku 2050, Komisja Europejska, https://ec.europa.eu/clima/politicies/strategies/2050_
pl (15.01.2023).
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13. Dokument Komisji UE otwierajacy debate w kierunku zréwnowazonej Europy 2030
(styczen 2019 r.) wraz z trzema zalgcznikami (zawierajacy dyskusje na temat zréwno-
wazonego rozwoju w przyszlosci)®.

14. Komunikat Komisji UE (grudzien 2019 r.) proponujacy wprowadzenie strategii - Eu-
ropejski Zielony Lad, majacej na celu osiagniecie neutralnosci kontynentu pod wzgle-
dem klimatycznym®.

15. Pakiet legislacyjny Komisji UE dotyczacy klimatu i energii (lipiec 2021 r.) — Gotowi na
55 (Fit for 55)°2.

Zagadnienie zrownowazonego rozwoju transportu jest omawiane w réznych aspektach

w pracach wielu autoréw®: I. Makarovej, K. Shubenkovej, V. Mavrina, A. Boyko, A. Katu-

nina, A. Mezyk i S. Zamkowskiej, B. Kos, G. Krawczyka, A. Mercik i R. Tomanka, ktdrzy

analizuja niekorzystne skutki rozwoju transportu i dostrzegaja potrzebe zmian zaréwno

w odniesieniu do pasazeréw®, jak i fadunkéw®: P. Nijkamp, H. Gudmundsson, M. Hojer,

P. Raitasuo, A. Bask, M. Rajahonka. Uzasadnieniem takiego podejscia jest szybki rozwoj

transportu i ruchu drogowego wraz z jego negatywnymi skutkami: zattoczeniem drog, za-

nieczyszczeniem powietrza i hatasem, problemami z bezpieczenstwem ruchu drogowego,
ktoére w znacznie wigkszym stopniu sa powodowane przez transport drogowy niz kolejowy®.

60 European Commission, Reflection Paper Towards a Sustainable Europe by 2030, COM(2019) 22, Brus-
sels 2019, https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/rp_sustainable_europe_30-01_en_web.pdf
(15.01.2023).

61 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komite-
tu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regiondw, Europejski Zielony Lad, COM(2019) 640 final,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A52019D C0640 (15.01.2023).

62 Komunikat dotyczqcy pakietu Fit for 55, Ministerstwo Klimatu i Srodowiska, https://www.gov.pl/web/
klimat/komunikat-dotyczacy-pakietu-fit-for-55 (15.01.2023).

63 1. Makarova, K. Shubenkova, V. Mavrin, A. Boyko, A. Katunin, Development of sustainable transport
in smart cities, IEEE 3rd International Forum on Research and Technologies for Society and Indu-
stry, Conference Proceedings, 2017, s. 1-6, DOI: 10.1109/RTSI1.2017.8065922; A. Mezyk, S. Zamkowska,
Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwigzan, PWN, Warszawa 2019; B. Kos, G. Krawczyk,
A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miast przysztosci, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach, Katowice 2022.

64  G. Rosa, Analysis of preferences. ..

65 P. Nijkamp, Roads toward environmentally sustainable transport, ,Transportation Research Part A: Po-
licy and Practice” 1994, nr 28 (4), s. 261-271; H. Gudmundsson, M. Hojer, Sustainable development
principles and their implications for transport, ,Ecological Economics” 1996, nr 19 (3), s. 269-282;
P. Raitasuo, A. Bask, M. Rajahonka, Sustainable Intermodal Train Transport, w: Operations Manage-
ment and Sustainability, red. L. de Boer, P. Houman Andersen, Palgrave Macmillan, Cham 2019, DOI:
10.1007/978-3-319-93212-5_11.

66 E. Deakin, Sustainable development and sustainable transportation: strategies for economic prosperity,
environmental quality, and equity, University of California at Berkeley Institute of Urban and Regio-
nal Development 2001, https://escholarship.org/uc/item/0m1047xc (28.12.2022); E. Akinyemi, M. Zu-
idgeest, Sustainable development and transportation: Past experiences and future challenges, ,World
Transport Policy & Practice” 2000, nr 6 (1); L. Wang, X. Xue, Z. Zhao, Z. Wang, The impacts of trans-
portation infrastructure on sustainable development: emerging trends and challenges, ,International jo-
urnal of environmental research and public health” 2018, nr 15 (6), s. 1172.
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Zréwnowazenie transportu polega na nieprzekraczaniu dopuszczalnych wartosci emi-
sji spalin i hatasu, minimalizacji zuzycia energii, zajetosci terendéw oraz ochronie ob-
szardw przyrodniczo chronionych. Zréwnowazony rozwoj transportu nalezy rozwazaé
dwuetapowo:

1. Wybdr srodka transportu przez podréznych na poziomie: transport publiczny zbioro-
wy i transport prywatny indywidualny.

2. Wybdr srodka transportu przez podréznych na poziomie: transport publiczny zbioro-
wy - najbardziej przyjaznego srodowisku srodka transportu. W ramach tego wyboru
nalezy bra¢ pod uwage odlegto$¢ przewozu - na krétkie, $rednie i dalekie odlegto$ci.
O ile na kroétkie odleglosci podrozny ma wiecej mozliwosci wyboru (rower, hulajnoga,
tramwaj, autobus, samochod, pociag), to wraz z wydluzeniem odleglosci ich liczba ma-
leje (autobus, samochdd, pociag).

Zgodnie z wytycznymi krajowych i samorzagdowych dokumentéw strategicznych najbar-
dziej pozadane s3 podrdze transportem publicznym zbiorowym, a w jego ramach - trans-
portem kolejowym. Aby osiggna¢ te cele, zardwno panstwo, jak i samorzady podejmuja
dzialania zmierzajace do ograniczenia ruchu drogowego, w tym gléwnie transportu pry-
watnego, oraz tworzag warunki do rozwoju publicznego transportu zbiorowego, w tym
gltownie kolejowych przewozdéw pasazerskich. Nie sg one jeszcze w pelni rozwiniete i wy-
magaja cigglego doskonalenia. Do przykladowych dziatan naleza®: wydzielone pasy i uli-
ce autobusowe, pasy HOV (High Occupancy Vehicle), integracja réznych form transportu
w postaci Park & Ride, Kiss & Ride, Bike & Ride, car-sharing, carpooling, rozbudowa infra-
struktury dla transportu pieszego i rowerowego, wprowadzanie ograniczen dla prywatne-
go transportu samochodowego w postaci stref ograniczonego ruchu, ograniczenia miejsc
i czasu parkowania, wprowadzenie sytemu oplat za wjazd, parkowanie. Nalezy pamigtaé, ze
ukierunkowanie zbiorowego transportu publicznego na rozwigzania proekologiczne wy-
maga wsparcia ze srodkow publicznych, ktdre moga pochodzi¢ z relatywnie wysokich optat
za parkowanie, aby oferowa¢ odpowiedni standard zaréwno niezawodnosci, bezpieczen-
stwa, jak i estetyki w polaczeniu z przystepnymi cenami®.

Efektywno$¢ publicznego transportu zbiorowego, takze w wymiarze ekologicznym, po-
woduje, ze inwestowanie w rozwdj tego systemu jest koniecznoscig — nalezy on do kluczo-
wych systemdéw komunalnych zapewniajacych funkcjonowanie miasta i regionu, zaden
z pozostalych systemdéw umozliwiajacych mobilno$¢ nie ma takiej wydajnosci i takich re-
latywnie niskich kosztéw w przeliczeniu na jedng podr6z®. Przedstawione problemy spo-
wodowane tymi zjawiskami skutkuja podejmowaniem przez wladze miejskie, regionalne
i krajowe strategii rOwnowazenia mobilnosci, ktdre oparte sg na poprawie stanu systemow

67 A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy transportowe miast..., s. 185.

68 'W. Drozdz, A. Pomianowski, Electromobility in Waterway Transport as an Alternative to Urban Trans-
port and Road Transport in the Largest Polish Cities, w: Energy of Modern Cities, red. W. Drozdz,
M. Kurtyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2020, s. 44.

69 B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miast przysztosci, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2022, s. 52.
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transportu zbiorowego, rozwoju systemdw transportu zeroemisyjnego, a przede wszystkim
na ograniczaniu wjazdow samochoddéw do miast, szczegdlnie do obszaréw $rodmiejskich.
Skuteczno$¢ tych instrumentow, weryfikowana ciggle wysokimi wskaznikami kosztow ze-
wnetrznych, powoduje, Ze w poszukiwaniu modelu mobilno$ci miast i regionéw przyszto-
$ci w dalszym ciagu jest wiele do zrobienia™.

W Polsce prowadzone sg stale badania zachowan i preferencji podréznych”, pozwala-
jace na ocene zmian oraz podejmowanie konkretnych dzialan, ktore majg wptywac na de-
cyzje podréznych. Wazny jest tez wptyw otoczenia na funkcjonowanie rynku przewozéw
pasazerskich. Jednym z czynnikéw zewnetrznych, zachecajacych do korzystania z trans-
portu publicznego — ustug przewoznikéw kolejowych i autobusowych - sa rosngce kosz-
ty zwigzane z uzytkowaniem samochodu prywatnego”. Wiele panstw na $wiecie, w tym
réwniez w UE, podejmuje proby ograniczania negatywnego wplywu transportu na $ro-
dowisko poprzez wyhamowanie rozwoju motoryzacji indywidualnej opartej na paliwach
ropopochodnych. Oznacza to konieczno$¢ zmiany stosowanych systemow na napedy i pa-
liwa przyjazne srodowisku. Strategia przejscia na transport niskoemisyjny wigze si¢ z upo-
wszechnieniem elektromobilnosci” - innowacji i czeéci ekosystemu. Ekosystemy podazaja
w kierunku ekosystemdéw cyfrowych, ekosystemdéw opartych na nowoczesnych techno-
logiach, ekosystemow innowacyjnych ustug. Perspektywiczna koncepcja jest traktowanie
ochrony $rodowiska i interakcji z nim w konwencji tanicucha warto$ci oraz zarzadzanie
nim w aspekcie tworzenia wartosci dodanej, z jednoczesnym wskazaniem na rézne mo-
tywy podejmowania inicjatyw srodowiskowych w taiicuchu wartosci, co moze by¢ wyko-
rzystywane przez Spoleczng Odpowiedzialnos¢ Biznesu — CSR, ktdrg definiuje si¢ jako
troske o dobro innych i srodowiska w celu tworzenia wartosci dla biznesu. Idea ta zwraca
uwage na pozaekonomiczne aspekty dzialalno$ci przedsigbiorstw, ktére powinny dba¢é nie
tylko o wlasny biznes, ale takze uwzglednia¢ wplyw, jaki wywieraja na otoczenie, i dobro
spoleczne. Zgodnie z koncepcja rozwoju ekosystemdéw wydajno$¢ organizacji ekosystemu

70 Tamze, s. 119.

71 Koleje pasazerskie w wojewédztwach - dynamika zmian, UTK, Warszawa 2017, https://www.utk.gov.pl/
pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/12887,Koleje-pasazerskie-w-wojewodztwach-
dynamika-zmian.html (28.12.2022); Wplyw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 ., UTK, War-
szawa 2021, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/16878, Wplyw-
pandemii-COVID-19-na-rynek-kolejowy-w-2020-r.html (28.12.2022); Badanie pilotazowe zachowat
komunikacyjnych ludnosci w Polsce, etap III - raport koricowy, GUS, Jachranka 2015, https://stat.
gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultstronaopisowa/5851/1/1/raport_koncowy_badanie_
pilotazowe_zachowan_komunikacyjnych.pdf (10.12.2022); Wykorzystanie i potencjal kolejowych
przewozéw pasazerskich w Polsce, UTK, Warszawa 2017, https://www.utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/12753,Wykorzystanie-i-potencjal-kolejowych-przewozow-
pasazerskich-w-Polsce.html (10.12.2022).

72 https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/19636,Badanie-satysfakcji-pasazerow-kolei-2021.
html (30.01.2023).

73 A. Drab-Kurowska, A. Budziewicz-Guzlecka, The Digital Post Ecosystem — Example of Poland in the
Context of Research, ,,Sustainability” 2021, nr 13 (5), s. 2550.
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biznesowego zalezy nie tylko od nich samych, ale takze od jakosci interakcji™*. Koncepcje
ekosystemow sg rozwinigciem teorii tanicucha wartosci. Z badan pilotazowych przeprowa-
dzonych przez W. Drozdza, G. Rose i A. Pomianowskiego”™ wynika, ze ponad 17% respon-
dentéw zadeklarowalo gotowo$¢ placenia wiecej, gdyby transport byl bardziej przyjazny
dla $rodowiska. Temat ten wymaga prawdopodobnie dalszych badan w celu okreslenia re-
alnych wartosci akceptowalnych przez pasazerow, tak aby presja cenowa nie zniechecata
do korzystania z komunikacji zbiorowej. Pytanie ,,czy transport przyjazny srodowisku za-
checitby ludzi do czestszego korzystania z transportu publicznego?” spotkalo si¢ rowniez
z pozytywnym odbiorem. Az 35,3% ankietowanych odpowiedzialo ,,tak’, a 29,4% - tego
nie wykluczylo. To pokazuje, ze aspekt ekologiczny akceptuje znaczaca grupa spoleczna.
Warto jednak wspomnie¢, ze w badaniu az 76% ankietowanych mialo wyksztalcenie wyz-
sze, co moze nieco zawyzaé odsetek osob, ktore akceptuja nowe ekologiczne rozwigzania
i s skfonne do poswigcen na rzecz srodowiska. Watpliwos¢ ta odzwierciedla sie w wyni-
kach badan innych autoréw, wedtug ktorych polscy konsumenci sg bardziej sceptyczni wo-
bec elektromobilnosci’.

1.3. Transport pasazerski w Polsce

Przewozy pasazerskie mozna zdefiniowa¢ jako sume pasazeréw przewiezionych poszcze-
golnymi rodzajami transportu, tj. transportem kolejowym, autobusowym i lotniczym oraz
zegluga srddladows i zegluga morska”™. Transport pasazerski mozna najogolniej podzieli¢
na indywidualny i zbiorowy. W ramach kazdego z nich mozna wyrdzni¢ transport publicz-
ny i prywatny. Najczeéciej jednak, ze wzgledu na powszechnos$¢ wystepowania, wyréznia
sie prywatny transport indywidualny i publiczny transport zbiorowy. Publiczny trans-
port zbiorowy to powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wykonywany w okreslo-
nych odstgpach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub
sieci komunikacyjnej. Organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest wlasciwa
jednostka samorzadu terytorialnego, zwigzek odpowiednich jednostek samorzadu teryto-
rialnego, zwigzek metropolitarny albo minister wlasciwy do spraw transportu, zapewnia-
jacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze™.

74 A. Budziewicz-GuZlecka, A. Drab-Kurowska, Selected aspects of corporate social responsibility in mari-
time freight services on the example of selected courier companies, SHS Web Conf. 2018, vol. 58 (01003),
DOI: 10.1051/shsconf/20185801003.

75 'W. Drozdz, G. Rosa, A. Pomianowski, The Importance of Introducing Zero- and Low-Carbon Solutions
in Urban Bus Transport, ,,Energies” 2022, nr 15 (13), s. 4914, DOI: 10.3390/en15134914.

76 'W. Lewicki, W. Drozdz, Electromobility and its Development Prospects in the Context of Industry 4.0:
A Comparative Study of Poland and the European Union, ,European Research Studies Journal” 2021,
nr 2B (24), s. 135-144.

77 https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-publicznej/
385,pojecie.html (28.01.2023).

78 https://www.utk.gov.pl/pl/publiczny-transport/16246,Publiczny-transport-zbiorowy.html
(28.01.2023).
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Rynek przewozdéw pasazerskich w Polsce charakteryzuja, jak wcze$niej wspomniano,
popyt, podaz i ceny. Podstawowymi czynnikami wplywajacymi na popyt sa: liczba ludno-
$ci, rozmieszczenie i stopien koncentracji osadnictwa, poziom rozwoju gospodarczego re-
gionu, sita nabywcza spoleczenstwa, czas przeznaczany na rézne formy aktywnosci, koszty
eksploatacji indywidualnych $rodkéw transportu w relacji do cen ustug transportowych
publicznych §rodkéw transportu, ranga poszczegolnych preferencji sktadajacych si¢ na ja-
kos¢ oferty ustugowej”. W ramach popytu w transporcie pasazerskim mozna wyodrebni¢
segmenty, ktorych uczestnicy - ustugobiorcy reprezentuja takie same lub podobne potrze-
by i preferencje, a w ramach podazy - ustugodawcy z roznych gatezi oferuja zblizone, od-
powiadajace potrzebom i preferencjom ustugi. W przewozach pasazerskich podmiotami
po stronie popytu mogg by¢ konsumenci indywidualni (podrézni), a takze réznego rodza-
ju podmioty (organizacje). Po stronie podazy za$, gdzie toczy si¢ silna walka konkurencyj-
na o pasazerdéw, podmiotami - konkurentami moga by¢:

- przewoznicy kolejowi i drogowi, realizujgcy przewozy zbiorowe i kierowcy, realizujgcy
indywidualne przewozy prywatnymi samochodami,

- przewoznicy kolejowi i lokalni przewoznicy publiczni (autobus, metro, tramwaj) w za-
kresie przewozow na krétkie odlegtosci w aglomeracjach miejskich,

- przewoznicy kolejowi i autobusowi (krétkie, $rednie i duze odlegtosci),

- przewoznicy kolejowi i lotniczy (gléwnie tanie linie) ($rednie i duze odlegltosci).

Substytucyjny charakter moga mie¢ ustugi telekomunikacyjne, umozliwiajace ,,dotar-
cie” zdalne do pracy, sklepu czy szkoly®. Szczegdlnie zauwazalne stalo si¢ to w czasie pan-
demii COVID-19. Pandemia koronawirusa, ktdra rozpoczeta sie na przetomie lat 2019/2020,
pokazata, ze dotychczasowe paradygmaty dotyczace identyfikacji zrodel potrzeb transpor-
towych i ich wplywu na obciazenie systemu transportowego oraz generowane wyzwania
w ksztaltowaniu mobilno$ci wcale nie musza by¢ tak oczywiste, jak si¢ dotychczas wydawa-
to. Powszechnie wprowadzane ograniczenia mobilno$ci, majace na celu redukcje kontak-
tow fizycznych ludzi w zwigzku z konieczno$cia ograniczenia transmisji wirusa, wymusily
wdrozenie cyfrowej mobilnosci pozwalajacej na realizacje obligatoryjnych i fakultatyw-
nych potrzeb bez konieczno$ci dokonywania fizycznego przemieszczania sig®'.

Przewozy pasazerow wedlug rodzajow transportu w latach 2011-2021 przedstawiono
na rysunku 1.2.

Sytuacja na rynku transportowym ulegta zmianie w latach 2019-2020 na skutek spo-
wolnienia gospodarczego, wprowadzonych obostrzen i ograniczenn spowodowanych roz-
wojem koronawirusa. W okresie lockdownu, w kwietniu 2020 roku mobilno$¢ Polakow
spadfa o ponad potowe (55%). W drugiej fali pandemii (jesienig 2020 r.) nastapito kolej-
ne zmniejszenie mobilnosci Polakéw wywotane pandemicznymi obostrzeniami®. Spadek

79 B. Bartosiewicz, I. Pielesiak, Spatial patterns of travel...

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

81 B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miast..., s. 85.

82 Stress test zaliczony. Mikromobilnos¢ w Polsce 2020, http://mobilne-miasto.org/stress-test-zaliczony-
-mikromobilnosc-w-polsce-2020 (26.11.2022).
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mobilnoséci potwierdzajg takze badania jakosciowe przeprowadzone w Polsce metoda
CATI na grupie ok. 1050 respondentéw. Gtéwnym przedmiotem badania bylo okreslenie
tygodniowego czasu po$wiecanego na realizacje przemieszczen, przed i w trakcie trwania
pandemii. Skrocenie czasu podrozy zalezalo od: celu podrdzy, $rodka transportu, wielkosci
gospodarstwa domowego, wykonywanego zawodu oraz leku przez zakazeniem. Grupy za-
wodowe, ktére odnotowaly najwyzszy sredni spadek czasu po$wigconego na przemieszcze-
nia, to: uczniowie (i studenci), pracownicy administracji, pracownicy, ktérzy mogli przejs¢
na tryb pracy zdalnej, emeryci. Sredni spadek tygodniowego wolumenu czasu po$wiecone-
go na przemieszczenia (wszystkie, nie tylko zwigzane z potrzebami obligatoryjnymi) wy-
niost 65-75%%.

Rysunek 1.2. Przewozy pasazeréw wedlug rodzajow transportu
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Zrédto: Transport - wyniki dziatalnosci w 2021 r., GUS, Warszawa—-Szczecin 2022, s. 9, https://stat.gov.pl/files/
gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5511/9/21/1/transport__wyniki_dzialalnosci_w_2021_r.pdf
(4.01.2023).

Podobne tendencje obserwowano we wszystkich wojewddztwach. Najwiekszy spa-
dek dotyczyl wojewddztwa opolskiego (o 42,9%), a najmniejszy wojewodztwa lubelskie-
go (0 29,5%). W pordéwnaniu z 2016 rokiem natomiast liczba pasazeréw przewiezionych
transportem kolejowym zmniejszyta sie w Polsce o 28,5%. Spadek w analizowanym okre-
sie zanotowano w 15 wojewodztwach, w tym najwiekszy - w wojewddztwie lubelskim
(0 41,4%). Jedynie w wojewddztwie 16dzkim obserwowano niewielki wzrost o 3,1%. W wo-
jewodztwie $laskim w 2020 roku notowano spadek o 69,1% w poréwnaniu z 2016 rokiem

83 P. Borkowski, M. Jazdzewska-Gutta, A. Szmelter-Jarosz, Lockdowned. Everyday Mobility Changes
in Response to COVID-19, ,Journal of Transport Geography” 2021, vol. 90, DOI: 10.1016/j.jtran-
£e0.2020.102906.
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i 040,1% w poréwnaniu z 2019 rokiem®. Wplyw na spadek przewozéw, pracy przewozo-
wej i $redniej odleglosci przewozu mialy rowniez wewnetrzne regulacje dotyczace delego-
wania pracownikow na prace zdalng, ktdrzy stanowig zdecydowana wiekszo$¢ pasazerow
w transporcie kolejowym i autobusowym®. Organizatorzy pasazerskich przewozéw kole-
jowych i drogowych zostali na ogét zmuszeni do ograniczenia oferty i zamiast nadal da-
zy¢ do jej rozwoju — minimalizowali straty na skutek spadku liczby podréznych®. W 2021
roku odnotowano wzrost przewozdw pasazerow wszystkimi rodzajami transportu. Lacznie
przewieziono o 12,9% wigcej pasazeréw niz w 2020 roku. Najwiekszy wzrost przewozéw od-
notowano w transporcie lotniczym (o0 92,7%), a ponadto w transporcie wodnym $rédlado-
wym (0 44,6%), morskim (0 29,5%), kolejowym (0 17,3%) i samochodowym (o 5,0%). Tak
znaczgcy wzrost liczby przewiezionych pasazerow spowodowany byt zniesieniem ograni-
czen w podrdzowaniu osob, wprowadzonych ze wzgledu na stan pandemii zwigzanej z roz-
przestrzenianiem si¢ wirusa SARS-CoV-2¥. Praca przewozowa wykonana przy przewozie
pasazeréw wyniosta 36,7 mld pasazerokilometrow i byta wigksza o 32,8% niz w 2020 roku.
Analizy dotyczace tego problemu znalazty odzwierciedlenie w publikacjach powstajacych
w 2020 i 2021 roku®. Pandemia odcisneta réwniez swoje pietno na zachowaniach nabyw-
cOw ustug transportowych w transporcie pasazerskim. Zamkniecia obiektow handlowych,
edukacyjnych, sportowych, instytucji kulturalnych spowodowaly znaczne ograniczenia
w podrézach. Przymusowe izolacje w domach, naptyw przerazajacych informacji staly si¢
przyczyna zmian w postawach podréznych oraz w podejmowanych decyzjach. Powrét do
sytuacji ,sprzed pandemii” wymaga wiec czasu i ponownego dostrzezenia korzysci, jakie
daje publiczny transport zbiorowy. Sprzyjaja temu réwniez zmiany zachodzace w otocze-
niu transportu - wzrost cen paliw, oplat parkingowych, kar (mandatow), zjawisko konge-
stii, prosrodowiskowe podejscie wielu miast, tworzacych coraz wigksze strefy zamkniete
dla ruchu, wzrost cen samochodéw osobowych i wydluzony czas oczekiwania na nowe sa-
mochody. Analizujgc zmiany, jakie zaszty w minionych latach w poszczegélnych galeziach

84 https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/publikacje-regionalne/opracowania-zbiorcze/rozwoj-regio-
nalny-polski-raport-analityczny-2021,11,2.html, s. 94 (26.11.2022).

85 https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/16878, Wplyw-pandemii-
COVID-19-na-rynek-kolejowy-w-2020-r.html (26.11.2022).
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88 1. Kavetskyy, G. Rosa, Impact of the Covid-19 pandemic on the European railway market with special con-
sideration given to Poland, w: Innovation management and sustainable economic development in the era
of global pandemic, Proceedings of the 38th International Business Information Management Associa-
tion Conference (IBIMA), 23-24.11.2021, Seville 2021; E. Glusac, The Travel Trend Is Here to Stay, 2020,
https://www.cntraveler.com/story/slow-travel-trend (22.07.2022); M. Lukasik, Pandemia ksztaltuje ry-
nek. Kampery bijg rekordy popularnosci, https://www.wyborkierowcow.pl/pandemia-ksztaltuje-rynek-
kampery-bija-rekordy-popularnosci/ (22.07.2022); Wplyw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy
w 2020 r., UTK, Warszawa 2021, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-
tran/16878,Wplyw-pandemii-COVID-19-na-rynek-kolejowy-w-2020-r.html (22.07.2022).
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transportu, mozna zauwazy¢ ogromny rozwoj transportu indywidualnego oraz powolny,
ale stopniowy wzrost znaczenia transportu kolejowego i autobusowego.

Transport kolejowy

W transporcie kolejowym, po drastycznym spadku przewozow pasazerskich do roku 2010,
wytezone dzialania organizatordw przewozow i przewoznikéw przyniosty od roku 2011
efekty w postaci statego wzrostu liczby przewozonych pasazeréw. W latach 2014-2018 licz-
ba pasazeréw zwigkszyla si¢ o ponad 15%, czyli o 41 mln pasazeréw®. W roku 2019 nasta-
pil natomiast ponowny wzrost przewozéw do 335,9 mln oséb. Byl to najwyzszy poziom
wostatnichkilkunastulatach. Na skutek wprowadzonych ograniczen w pandemii COVID-19
w roku 2020 przewozy pasazerskie ponownie drastycznie spadly do 209,4 mln oséb. Po tym
okresie przewozy wzrosty w 2021 r. do 245,1 mIn 0séb (rys. 1.3)*:

- od 2011 roku staty wzrost przewozéw od poziomu 270 mln pasazeréw,

- w 2015 roku osiggnely poziom 280,3 mln, co stanowilo wzrost 0 4,2% w poréwnaniu
do 2014 roku (269,1 mln), mozna zaobserwowac réwniez, ze byl to pierwszy wzrost po
2012 roku”',

- w2016 roku odnotowano wzrost 0 4,3% - 292,5 mln pasazerow,

- w 2018 roku odnotowano wzrost przewozdw pasazerskich, zaréwno w liczbie pasaze-
réw, jak i w wykonanej pracy przewozowej, z ustug kolei skorzystato blisko 310,3 min
0s6b, 0 2,2% wiecej niz w 2017 roku,

- w2019 roku nastapit dalszy wzrost przewozéw do 335,9 mln oséb,

- w2020 roku przewozy drastycznie spadly do 209,4 mln os6b,

- W 2021 roku przewozy wzrosly do 245,1 mln oséb.

89 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r., UTK, Warszawa 2019, https://
utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/15276,Sprawozdanie-z-funkcjono
wania-rynku-transportu-kolejowego-w-2018-r.html (22.07.2022).

90 Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowa-
nia/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-pasazerskie-i-towarowe.html (23.11.2022).

91 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2016 r., https://utk.gov.pl/pl/aktualnos-
€i/13293,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-transportu-kolejowego-w-2016-r.html, (21.10.2022).
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Rysunek 1.3. Liczba pasazeréw w kolejowych przewozach pasazerskich
w latach 2012-2021 (mln os6b)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, s. 4,
https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-
pasazerskie-i-towarowe.html (17.02.2023).

Na rysunku 1.4 przedstawiono prace eksploatacyjng w kolejowych przewozach pasazer-
skich w latach 2012-2021, natomiast na rysunku 1.5 przedstawiono $rednig odleglos¢ prze-
jazdu jednego pasazera w Polsce w latach 2012-2021.
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Rysunek 1.4. Praca eksploatacyjna w kolejowych przewozach pasazerskich
w latach 2012-2021 (mln pociagokilometrow)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, s. 9,
https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-
pasazerskie-i-towarowe.html (17.02.2023).
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Rysunek 1.5. Srednia odlegtos¢ przejazdu jednego pasazera w Polsce
w transporcie kolejowym w latach 2012-2021 (km)

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Podsumowanie 2021. Przewozy pasazerskie i towarowe, s. 9,
https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/18421,Podsumowanie-2021-Przewozy-
pasazerskie-i-towarowe.html (17.02.2023).

Na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich jednym z miernikéw popularnosci tych
przewozow w regionach jest wskaznik wykorzystania kolei, czyli liczba przejazdéw (od-
prawionych pasazeréw) przypadajgca na jednego mieszkanica wojewodztwa (liczba prze-
wiezionych pasazeréw podzielona przez liczbe mieszkancow Polski). Do celéw zwigzanych
z obliczeniem tego wskaznika wykorzystano dane GUS o liczbie mieszkancow wojewodztw
w poszczegélnych latach. Wskaznik wykorzystania kolei dla catej Polski w 2017 roku wy-
niost 7,6 przejazdow®, w 2018 roku - 8,1, a w 2021 roku - 6,4%. Oznacza to, Ze przecigt-
ny mieszkaniec Polski w ciaggu calego roku 2021 podrézowal koleja przynajmniej 6,4 razy.
Odnotowano wigc wzrost w stosunku do 2020 roku, kiedy to wskaznik wykorzystania ko-
lei wyniost 5,5. W rekordowym 2019 roku poziom tego wskaznika wyniost 8,7. Zmianie nie
uleglo zestawienie wojewodztw o najwyzszym wskazniku wykorzystania kolei. Najczesciej
pociagiem podrozuje sie w wojewodztwie pomorskim — 19,9 (15,9 w 2020 r. 1 26,1 w 2019 r.).
Wysoki wskaznik osiggnieto rowniez w wojewoddztwach mazowieckim - 13,6 (12,4 w 2020 r.
119,4 w 2019 r.) oraz dolno$laskim - 7,8 (6,6 w 2020 r. i 11,2 w 2019 r.)**.

92 Podejmujac probe poréwnania sytuacji na kolei w poszczegdlnych wojewoddztwach, UTK wprowadzit
»wskaznik wykorzystania”. Liczy sie go jako iloraz liczby podrdzy pociagami pasazerskimi (podawanych
w statystykach jako liczba pasazeréw) oraz liczby mieszkancéw danego obszaru. W Polsce ksztaltuje si¢
on w 2021 r. na poziomie 6,4 podrozy na rok, czyli statystycznie w 2021 r. kazdy Polak ponad 6 razy je-
chat pociagiem. Wskaznik wykorzystania réwna si¢ ilorazowi liczby pasazeréw w Polsce i liczby miesz-
kanicow Polski. Do obliczen przyjeto liczbe pasazeréw w 2021 r. w mln oraz liczbe mieszkancéw wg GUS
ze stycznia 2020 r. w mln. Obliczony w ten sposob wskaznik wykorzystania wynosi 6,4.

93 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r...., https://utk.gov.pl/pl/doku-
menty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/15276,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-trans
portu-kolejowego-w-2018-r.html (26.07.2022).

94 Tamze.
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Transport autobusowy

Prace przewozowa w przewozach pasazerdw transportem autobusowym mozna okresli¢
jako sume prac przewozowych wykonanych przy przewozie pasazeréw z biletami jedno-
razowymi, miesiecznymi i innymi wieloprzejazdowymi oraz przy przewozach pracow-
niczych (szkolnych) na podstawie uméw z zakladami pracy (gminami) i przewozach
pozostalych (np. wycieczkowych).

W 2021 roku transportem autobusowym przewieziono 168,6 mln pasazeréw, tj. 0 5,6%
wigcej niz rok wczeéniej, przy jednoczesnym wzro$cie pracy przewozowej w pasazero-
kilometrach o 3,8%. Zwigkszyly si¢ przewozy pasazeréw w komunikacji regularnej (o 4,5%),
regularnej specjalnej (0 4,9%) i przewozach pozostatych (o 57,5%). W ramach komunikacji
regularnej wzrosly przewozy z biletami jednorazowymi (o 3,3%), miesiecznymi (o0 5,3%) oraz
szkolnymi (o 7,0%), zmniejszyly sie natomiast przewozy z biletami pracowniczymi (o 3,3%)*.

W przewozach z panstwami Unii Europejskiej spadek odnotowano w transporcie pa-
sazerow do: Wegier (o 85,1%), Stowacji (0 30,6%), Austrii (0 26,0%), Niemiec (o0 13,2%).
Zmniejszyly sie rowniez przewozy do krajow spoza UE: Ukrainy (o 99,3%), Wielkiej Bry-
tanii (o 70,5%), Bialorusi (o 47,8%), Szwecji (0 31,2%). Wzrost przewozdw pasazeréw od-
notowano m.in. w relacji z: Chorwacja (o 174,6%), Francja (o 103,5%), Belgia (o 44,0%),
Holandig (o0 35,6%), Wlochami (0 13,1%), Czechami (o 5,7%)°.

W transporcie autobusowym nadal najwigksza role odgrywaly przedsigbiorstwa o licz-
bie pracujacych powyzej 49 0séb. Przedsigbiorstwa te mialy 7,8 tys. autobuséw o tacznej
pojemnosci 464,7 tys. miejsc, co oznacza, ze skupialy 65,3% autobuséw oraz 70,7% pojem-
nosci tego taboru. Przedsiebiorstwa te przewiozly 123,8 mln pasazeréw (o 2,3% wiecej niz
w 2020 r.) i wykonaly prace przewozowa wynoszaca 4,7 mld pasazerokilometrow®.

Miernikiem dostepnosci transportowej regionu i jego atrakcyjnosci pod tym wzgle-
dem moze by¢ Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej, ktdry w 2020 roku
w wojewddztwach w Polsce przyjmowal wartosci od 13,15 (w zachodniopomorskim) do
61,43 (w mazowieckim). Jednoczesnie w obu wymienionych wojewddztwach notowano
najmniejszy i najwiekszy wzrost wskaznika w poréwnaniu z 2013 rokiem (odpowiednio
0 1,36 w zachodniopomorskim i 0 9,28 w mazowieckim). W zadnym wojewodztwie nie
obserwowano przy tym pogorszenia dostepnosci transportowej w analizowanym okresie.
W pordwnaniu z 2019 rokiem sytuacja byla bardziej ztozona. W 11 wojewodztwach wskaz-
nik ulegl obnizeniu, najbardziej w slaskim - 0 0,48 (z 60,35 do 59,87). Poprawa dostepnosci
dotyczyla 5 wojewddztw, w tym najwickszy wzrost notowano w kujawsko-pomorskim -
0 0,43 (2 30,15 do 30,58)°.

95 Transport - wyniki dziatalnosci w 2021 ., GUS, Warszawa-Szczecin 2022, s. 18, https://stat.gov.pl/
files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5511/9/21/1/transport__wyniki_dzialalnosci-
_w_2021_r.pdf (26.07.2022).

96 Tamze.

97 Tamze, s. 19.

98 Wskaznik Miedzygalteziowej Dostepnosci Transportowej (WMDT) pokazuje sume relacji transpor-
towych miedzy osrodkami, regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia zaréwno czas przejazdu
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Transport indywidualny

Poczatek XXI wieku to ogromny rozwdj motoryzacji, zardwno na $wiecie, jak i w Polsce,
a w konsekwencji transportu indywidualnego:

1.

W 2008 roku wskaznik motoryzacji (liczba pojazdéw / 1000 mieszkancow) byt bardzo
zroéznicowany na $wiecie i wynosil przyktadowo: 6 w Bangladeszu, 70 w Indiach i Chi-
nach, 546 w Polsce, 852 w USA i az 1006 w Nowej Zelandii®.

W Polsce natomiast:

wedtug danych Eurostatu w latach 2000-2013 liczba samochodéw przypadajaca na 1000
mieszkancédw wzrosta z 261 do 504,

w 2014 roku w Polsce byto 526 samochodow/1000 mieszkancow,

w 2018 roku bylo az 617 samochodéw / 1000 mieszkancow, byl to jeden z najwiekszych
wzrostow wspotczynnika motoryzacji'®
zy¢, ze w 2018 roku wedtug raportu ACEA $rednia liczba samochodéw dla catej UE
wynosita 628 samochoddéw na 1000 mieszkancéw, Polska byla wiec w §cislej czotowece,

w 2021 roku liczba samochodéw w Polsce przypadajaca na 1000 mieszkanicdw wynosi-
ta 747 pojazdow (zgodnie ze statystykami Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw
Samochodéw (ACEA)' i 679 wedtug GUS!'®), pierwsze miejsce w rankingu zajmowat
Luksemburg z wynikiem 781 samochodéw.

W tabeli 1.2 i na rysunku 1.6 przedstawiono zmiany wskaznika motoryzacji dla samocho-

wsrod 28 panstw UE!! (tab. 1.1); warto zauwa-

dow osobowych w latach 2010-2018 w wybranych krajach Europy, w tym réwniez w Polsce.

miedzy osrodkami A i B oraz znaczenie (atrakcyjno$¢) tych o$rodkéw w systemie transportowym
(potencjal demograficzny, ekonomiczny lub inny). Jednostki o wyzszej wielkosci wskaznika charak-
teryzuje wyzsza dostepnoéé. Wskaznik jest zbudowany na podstawie modelu potencjatu, dla ktérego
atrakcyjnos¢ celu podrozy/przewozu (ludno$¢ w transporcie 0séb oraz ludno$¢ i PKB w transporcie
towaréw) maleje wraz z wydluzaniem si¢ czasu podroézy/przewozu. Dane dla wskaznika pochodza
z badania zrealizowanego przez Polska Akademi¢ Nauk, https://stat.gov.pl/download/gfx/portalin-
formacyjny/pl/defaultaktualnosci/5461/11/2/1/rozwoj_regionalny_polski_-_raport_analityczny_2021.
pdf, s. 96 (26.07.2022).

99 https://www.moto.egospodarka.pl/165848, Mamy-niemal-najwyzszy-wskaznik-motoryzacji-w-Europie

-Czy-to-powod-do-dumy,1,87,Lhtml (22.07.2022).

100 Wskaznik motoryzacji (WM) to warto$¢ wyrazajaca stosunek liczby pojazdéw do liczby miesz-

kancow danego regionu i jest miarg okreslajaca jego poziom motoryzacji, https://www.moto.
egospodarka.pl/165848,Mamy-niemal-najwyzszy-wskaznik-motoryzacji-w-Europie-Czy-to-powod-
do-dumy,1,87,1.html (22.07.2022).

101 Wykorzystanie i potencjat kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce, UTK, Warszawa 2017, s. 7,

https://www.utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/12753, Wykorzystanie
-i-potencjal-kolejowych-przewozow-pasazerskich-w-Polsce.html (22.07.2022).

102 https://www.autobaza.pl/page/portal/news/liczba-samochodow-w-polsce-747-aut-na-1000-miesz-

kancow/ (26.07.2022).

103 Transport — wyniki dziatalnosci w 2021 r., GUS, Warszawa-Szczecin 2022, s. 13, https://stat.gov.pl/

files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5511/9/21/1/transport__wyniki_dzialalnosci_w_
2021_r.pdf (26.07.2022).
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Tabela 1.2. Zmiany wskaznika motoryzacji dla samochodéw osobowych w latach 2010-2018

w wybranych krajach Europy

N ) Liczba samochodéw osobowych na 1000 0séb w Zmiana procentowa
azwa kraju

2010, 2014r. 2018 . w latach 2010-2018
Austria 530 547 562 +6%
Belgia 480 494 511 +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%
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%

Zrédlo: 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/

(26.07.2022).
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Rysunek 1.6. Zmiany wskaznika motoryzacji dla samochodéw osobowych w latach 2010-2018

w wybranych krajach Europy

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: 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/ (26.07.2022).

W 2020 roku liczba nowo zarejestrowanych samochodéw osobowych na 1000 osob
w Polsce wyniosta 11,3. W poszczegdlnych wojewoddztwach wskaznik zawierat si¢ w grani-
cach od 40,6 (w warszawskim stotecznym) do 4,3 (w $wigtokrzyskim). W regionie $laskim
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jego warto$¢ uksztaltowala sie natomiast na poziomie $redniej krajowej. W ujeciu szer-
szym, w latach 2011-2020 notowano zwigkszenie liczby nowo zarejestrowanych samo-
chodéw osobowych na 1000 oséb o 58,2%. Wzrost wskaznika w analizowanym okresie
dotyczyl wszystkich wojewddztw (rys. 1.7). Najwiekszy obserwowano w wojewddztwie lu-
buskim (107,5% wobec 95,6% w drugim w kolejnosci dolnoslaskim), a najmniejszy - w wo-
jewodztwie mazowieckim regionalnym (26,7%). W wojewodztwie $laskim liczba nowo
zarejestrowanych samochodéw osobowych na 1000 oséb zwigkszyla sie o 35,3%. W Pol-
sce Wschodniej w analizowanym okresie wzrost wskaznika wyniost 39,4%. We wszystkich
regionach Polski Wschodniej liczba nowo zarejestrowanych samochodéw osobowych na
1000 oséb zwigkszyta sie w mniejszym stopniu niz ogétem w kraju, a wzrost wskaznika za-
wieral si¢ w granicach od 55,8% w warminsko-mazurskim do 28,0% w podkarpackim'®.

700 656079

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Rysunek 1.7. Samochody osobowe na 1000 oséb

Zrédto: Transport - wyniki dziatalnosci w 2021 r., GUS, Warszawa-Szczecin 2022, s. 13, https://stat.gov.pl/
files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultaktualnosci/5511/9/21/1/transport__wyniki_dzialalnosci_w_2021_r.pdf
(10.01.2023).

W rankingu samochodéw pod wzgledem ich wieku w 2021 roku Polska zajmowala
7. miejsce w Europie od konca. Wedlug danych ACEA $redni wiek samochodoéw, ktore jez-
dza w Polsce, przekracza 14 lat, przy sredniej 11,5 roku dla calej UE'®. W tym rankingu naj-
lepiej wypada Luksemburg, ze srednim wiekiem samochodu wynoszacym 6,5 roku. Kolejne
kraje w czotowce to: Irlandia ($rednio 8,4 roku), Dania (8,8), Belgia (9,1) oraz Niemcy (9,6).
Starsze samochody niz Polacy uzytkuja natomiast Estoniczycy (16,7 roku) oraz Litwini (16,8).

Rozwdj transportu indywidualnego, szczegolnie w aglomeracjach i miastach, powaznie
wplynat na spadek podréznych w miejskim transporcie zbiorowym. Spadek ten wynikat

104 https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/publikacje-regionalne/opracowania-zbiorcze/rozwoj-regio-
nalny-polski-raport-analityczny-2021,11,2.html, s. 98 (26.07.2022).

105 https://www.autobaza.pl/page/portal/news/liczba-samochodow-w-polsce-747-aut-na-1000-miesz-
kancow/ (26.07.2022).
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takze z zaistnialej w 2020 roku sytuacji epidemicznej, skutkujacej m.in. ograniczeniami
przemieszczania si¢ w przestrzeni publicznej. W latach 2013-2020 liczba przejazdow pa-
sazerskich komunikacjg miejska w przeliczeniu na jednego mieszkanca w Polsce zmniej-
szyla si¢ 0 37,0%. 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 przejazdow pasazerskich komunikacjg miejska w przeliczeniu na jednego mieszkan-
ca w latach 2013-2020 notowano we wszystkich wojewddztwach - od 10,7% w warmin-
sko-mazurskim do 61,2% w podlaskim'®. W latach 2016-2020 w Polsce liczba parkingéw
w systemie Parkuj i Jedz (Park & Ride) zwigkszyla si¢ z 66 do 316. Najwickszy wzrost w ana-
lizowanym okresie (z 2 do 58) obserwowano w wojewddztwie wielkopolskim, ktore w 2020
roku charakteryzowalo si¢ najwyzsza warto$cig wskaznika wérdd wojewddztw. Na drugim
miejscu pod wzgledem dynamiki przyrostu liczby parkingéw plasowalo si¢ dolnoslaskie
(z 7 do 50). W $laskim natomiast w 2020 roku notowano 26 parkingéw wobec 5 w 2016
roku. W Polsce Wschodniej w latach 2016-2020 wskaznik zwigkszyt si¢ z 4 do 22, w tym
najwiekszy wzrost liczby parkingéw w systemie Parkuj i JedZ obserwowano w wojewddz-
twie podkarpackim (z 2 do 18). W wojewddztwie warminsko-mazurskim w calym analizo-
wanym okresie nie funkcjonowat zaden tego typu obiekt'”".

Analizujgc rozwdj rynku motoryzacji indywidualnej, warto réwniez dokona¢ analizy
cen paliw, co przedstawiono na rysunkach 1.8-1.10, z ktérych wynika jednoznacznie, ze
ceny paliw w ciggu minionych trzech lat (okres pandemii i po jej ustaniu) znaczaco wzro-
sty. W ciagu jednego tylko roku (2022) zmienialy si¢ wielokrotnie z tendencjg rosnaca, co
wskazuje na wzrost kosztow przejazdow realizowanych przez uzytkownikéw transportu.
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Rysunek 1.8. Srednie ceny paliw w Polsce w 2020 roku (w z})

Zrédto: https://www.autocentrum.pl/paliwa/ceny-paliw/ (17.02.2023).

106 https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/publikacje-regionalne/opracowania-zbiorcze/rozwoj-regio-
nalny-polski-raport-analityczny-2021,11,2.html, s. 100 (26.07.2022).

107 https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/publikacje-regionalne/opracowania-zbiorcze/rozwoj-regio-
nalny-polski-raport-analityczny-2021,11,2.html, s. 98 (26.07.2022).
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Rysunek 1.9. Srednie ceny paliw w Polsce w 2021 roku (w z1)

Zrédlo: https://www.autocentrum.pl/paliwa/ceny-paliw/ (20.02.2023).
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Rysunek 1.10. Srednie ceny paliw w Polsce w 2022 roku (w z})

Zrédlo: https://www.autocentrum.pl/paliwa/ceny-paliw/ (20.02.2023).

W kontekscie zaréwno konfliktu wojennego na Ukrainie i zwigzanej z tym zmiany za-
opatrzenia Polski w paliwa, jak i realizacji idei zréwnowazonego rozwoju, wynikajacej ze
strategii UE, warto wspomnie¢ o rozwijajacym sie segmencie samochodéw z napedem
elektrycznym. Pomijajac elektryczng trakcje w transporcie zbiorowym, podstawowym
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wyzwaniem (zwigzanym z dekarbonizacja) jest elektryfikacja transportu samochodowe-
go na podstawie'®:

- napeddéw bateryjnych (battery electric vehicles - BEVs),

- ogniw paliwowych (fuel cell electric vehicles - FCEVs),

- napedéw hybrydowych o rozszerzonym zasiegu (range extended electric vehicles -

REEVs),

- hybryd plug-in (plug-in hybrid electric vehicles - PHEVs), gdzie bateria elektryczna jest
doladowywana w tadowarce,

- hybryd (hybrid electric vehicles - HEVs), gdzie silniki spalinowy i elektryczny sg jed-
nostkami napedowymi dziatajgcymi zaréwno odrebnie, jak i wspdlnie.

Udzial samochodéw osobowych, opartych na napedach bateryjnych stale ro$nie (po-
mimo barier cenowych). W Niemczech w 2020 roku zarejestrowano ponad 100 tys. samo-
chodéw z takim napedem, co stanowilo 3% nowych rejestracji, natomiast w Polsce w tym
okresie zarejestrowano 2334 pojazdy, co stanowito 0,44% nowych rejestracji'®. Biorac jed-
nak pod uwage dynamike wzrostu ich liczby, warto podkresli¢ bardzo szybki rozwdj tych
$rodkdw transportu.

Konkurencja w przewozach pasazeréw obejmuje wiec takie instrumenty, jak produkt
(czas, komfortibezpieczenstwo podrdzy, dostepnosé fizycznailiczba potaczen) oraz cena'™®.
Wzgledy ochrony $rodowiska sg wazne, ale dopiero w dalszej perspektywie mogg stanowi¢
instrument konkurowania. Tabor w przewozach zbiorowych jest sukcesywnie odnawiany,
zaréwno przez przewoznikéw samochodowych, jak i kolejowych (przy udziale panstwa
oraz samorzadow), poprawia si¢ tez obstuga klienta. Dodatkowo poprawia si¢ stan ilo$cio-
wy i jako$ciowy drég, gtéwnie ekspresowych i autostrad, co poprawia bezpieczenstwo po-
drézy transportem samochodowym i znacznie skraca czas przejazdu miedzy gtéwnymi
miastami w Polsce. Zmieniaja si¢ tez zachowania komunikacyjne podréznych. W tabeli 1.3
przedstawiono analize mozliwosci podrézy réznymi $rodkami transportu.

108 B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilnos¢ miast..., s. 46; Electric vehicles in Europe,
EEA, Copenhagen 2016, s. 17-27, https://www.eea.europa.eu/publications/electric-vehicles-in-europe
(22.05.2022,1.02.2023).

109 Newly registered electric cars by country, EEA 2020, https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/
new-electric-vehicles-by-country-3/#tab-dashboard-01 (21.05.2022).

110 G. Rosa, Nowoczesny marketing kolejowych..., s. 92.
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Tabela 1.3. Analiza mozliwosci podrézy réznymi srodkami transportu (pogrubieniem zaznaczono
najkorzystniejsza oferte pod wzgledem czasu i ceny przejazdu)

Pociag Autobus Samochod
Relacja czas podrozy oplata czas podrozy opZI:ta czas podrozy oplata
(w2022r.) | zaprzejazd | (w2022r.) praejazd (w2022r.) | zaprzejazd

Katowice-Tychy od 0:13 0d 4,50 zt od 0:40 4,40 z1 0:30 8,18 zt
Katowice-Gliwice od 0:21 od 7,00 zt 0:40 5,40 zt 0:25 12,05 zt
Katowice-Dgbrowa G. od 0:17 od 6,50 zt od 0:20 od 3,00 zt 0:16 7,32zt
Bydgoszcz-Torun od 0:36 od 10,60 zt od 0:50 od 4,99 zt 0:50 21,95 7zt
Krakéw-Tarnéw od 0:50 od 14,50 zt od 1:15 od 9,99 zt 1:15 38,30 zt
gfetl‘;ﬁ’;f;ala od1:11 | o0d1320z4 — 1:00 25,95 71
Wroctaw-Watbrzych od 1:06 od 14,85 zt — 1:20 31,85zt
Lodz-Warszawa od 1:05 od 23,80 zt od 1:35 od 19,99 zt 1:35 60,25 zt
Gliwice-Czgstochowa od 1:38 od 19,80 zt — 1:02 38,30 zt
Whoctawek-Torun od 0:38 od 11,00 zt od 1:05 od 12,99 zt 0:50 23,24 7t
Krakow-Warszawa od 2:15 od 36,85 zt od 3:55 od 22,99 zt 3:30 124,80 zt
Wroctaw-Opole od 0:43 od 15,40 zt od 1:20 od 4,99 zt 1:15 37,41zt
Katowice-Rybnik od 0:43 od 11,90 zt 0:50 11,00 z1 0:42 22,81zt
‘Wroclaw-Poznan od 1:27 od 26,95 zt od 2:35 od 19,99 zt 2:00 77,46 zt
Gdansk-Warszawa od 2:34 od 49,00 zt 5:00 od 34,99 zt 4:08 148,04 zt
Katowice-Bytom od 0:23 od 4,50 zt od 0:33 od 4,40 z1 0:20 6,89 zt
Koszalin-Szczecin od 2:14 od 32,80 z1 — 1:50 73,59 zt
Katowice-Wroctaw od 1:51 od 28,60 zt od 2:20 od 19,99 zt 2:14 80,05 zt
Katowice-Warszawa od 2:17 od 37,40 z1 od 4:00 od 42,99 71 3:20 126,53 zt
Bialystok-Warszawa od 2:30 od 34,50 z} od 2:45 od 1,00 z1 2:15 85,21 zt
Poznan—-Warszawa od 2:49 od 48,30 zt od 3:50 od 44,99 zt 3:08 132,12 zt
Krakow-Kielce od 1:29 od 19,00 zt od 1:45 od 14,99 zt 1:40 49,06 zt
Wroctaw-Warszawa od 3:37 od 51,10 zt od 4:40 od 39,99 zt 4:00 152,78 zt
Szczecin-Poznan od 2:57 od 32,45 zt — 2:40 100,27 zt
Krakow-Rzeszow od 1:40 od 25,85 zt od 2:00 0d 9,99 zt 2:10 70,15 zt
Gdynia-Warszawa od 2:59 0d 49,00 zt od 6:00 od 44,99 zt 4:38 161,82 zt
gre‘l’giaawéém 0d1:54 | 0d 2530zt od 2:41 0d 7,99 7t 2:30 68,43 zt
Wroclaw-Krakow od 2:55 od 34,65 z1 od 3:15 od 22,99 zt 3:00 113,18 zt
Lublin—Warszawa od 2:04 od 35,70 z} od 2:05 od 14,99 zt 1:55 75,31 zt
Olsztyn-Warszawa od 2:30 od 33,55 zt od 3:45 od 27,99 zt 3:00 92,53 zt
Katowice-Krakow od 0:51 od 12,00 zt od 1:05 0d 9,99 zt 1:00 35,29 zt
Radom-Warszawa od 1:14 od 23,10 zt od 1:20 od 24,00 zt 1:20 45,19 zt
Poznan-Gorzéw Wlkp. od 2:10 od 28,70 zt — 1:55 58,96 zt

Zrédlo: Konkurencyjnos¢ kolei,
https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/18806,Konkurencyjnosc-kolei.html (26.07.2022).
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Analizujac dane w tabeli 1.3, mozna dostrzec, ze przewozy kolejowe sg konkurencyjne
pod wzgledem czasu, a przewozy autobusowe na ogét sg korzystniejsze z punktu widze-
nia kosztéw podrdzy. Przewozy indywidualne transportem wlasnym w wybranych kilku
relacjach sg natomiast korzystniejsze pod wzgledem czasu. Wybor tego $rodka transportu
najwyrazniej jest podyktowany innymi czynnikami niz wskazane w tabeli 1.3. Mozna wiec
stwierdzi¢, ze potencjalny klient transportu publicznego w Polsce ma realny wybér mie-
dzy samochodem osobowym, autobusem i pociggiem.






ROZDZIAL 2

Metodologia badan i statystyki opisowe

2.1. Metodyka badan

Badanie przeprowadzono w styczniu 2022 roku z wykorzystaniem metody CAWI na re-
prezentatywnej probie ogdélnopolskiej, losowo-kwotowej N = 1129 dorostych mieszkancow
Polski w wieku od 14 do 60 lat, gdzie dobrano kwoty taczne wedlug reprezentacji w popula-
cji Polakéw dla zmiennych ple¢, wiek, wielkos¢ miejscowosci zamieszkania. Innymi stowy,
probe podzielono na 50 warstw, wynikajacych ze skrzyzowania kategorii w ramach zmien-
nych: ple¢ (2 odp. do wyboru), wiek (5 odp. do wyboru), wielko§¢ miejscowosci (5 odp.
do wyboru) i do kazdej z nich prowadzono losowanie badanych. Dane do kwotowania
proby pochodza z Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan 2011, ktéry zo-
stal przeprowadzony przez Prezesa Giéwnego Urzedu Statystycznego na podstawie usta-
wy z 2010 roku. Byt on prowadzony na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej od 1 kwietnia
do 30 czerwca 2011 roku, wedlug stanu na koniec 31 marca 2011 roku.

W badaniu wykorzystano jedna z najbardziej popularnych metod - ankiete interneto-
wa, gwarantujaca dotarcie do reprezentatywnej proby w krotkim czasie. Narzedziem ba-
dawczym byl autorski kwestionariusz sporzadzony na potrzeby badania. Skiadal si¢ on
z sze$ciu czesci:

1. Cze$¢ pierwsza zawierala pytania ogoélne dotyczace korzystania przez respondentéw
z poszczegdlnych rodzajow srodkéw komunikacji, preferowanych cech ustug transpor-
towych oraz weryfikacji 20 tez dotyczacych analizy kosztow, czasu, komfortu transpor-
tu, problemu pandemii COVID-19, $wiadomego wyboru $rodka komunikacji.

2. Czesci druga, trzecia i czwarta zawieraly po pig¢ identycznych w swej warstwie mery-
torycznej pytan, roznigcych si¢ jednak zakresem przestrzennym, obejmujacym kolejno
transport miejski, regionalny i ponadregionalny. Zbadano w nich czestotliwo$¢ podré-
zowania, cel i znaczenie oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii.

3. Czes¢ piata dotyczyla transportu indywidualnego. Zbadano czestotliwo$¢ podrozy, cel,
przyczyny wyboru transportu indywidualnego oraz wplyw pandemii COVID-19 na
potrzeby komunikacyjne. Najwazniejszym pytaniem bylo poznanie powodoéw, ktore
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sktonilyby podréznych do korzystania z publicznego transportu zbiorowego (zaréw-

no miejskiego/aglomeracyjnego, regionalnego, jak i ponadregionalnego), kosztem re-

zygnacji z samochodu osobowego (transportu indywidualnego).

4. Ostatnia czg$cia byta metryczka, sktadajaca si¢ z pytan o pleé, wiek, wyksztalcenie, sta-
tus zawodowy oraz miejsce zamieszkania. W wigkszo$ci analiz przedstawiono korela-
cje odpowiedzi na pytania z poprzednich czesci z wiekiem, wyksztalceniem i miejscem
zamieszkania.

Odpowiedzi na wszystkie pytania opisano za pomoca statystyk zbiorczych, do kto-
rych nalezg: §rednia (M), odchylenie standardowe (Sd), mediana (Me) oraz modalna (Md).
Dodatkowo, dla zmiennych mierzonych na skalach ilo$ciowych, wykonano test Kotmo-
gorowa-Smirnowa (KS) majacy na celu sprawdzenie, czy rozklad wynikéw odbiega od nor-
malnego. W celu zwigkszania trafnoéci analizy danych ilosciowych zbadano wystepowanie
poziomu istotno$ci statystycznej zaleznosci miedzy zmiennymi. Postuzono sie w tym celu
m.in. testem chi kwadrat (chi®), testem Kruskala-Wallisa oraz wspotczynnikiem korela-
cji Spearmana (rho).

W niniejszej monografii wykorzystano wigksza czes¢ wynikéw badan. Pozostate wyniki,
dotyczace analizy pytan o wptyw pandemii COVID-19 wykorzystano w innej monografii'.

Badanie przeprowadzono przez podmiot zewnetrzny wyloniony w postepowaniu prze-
targowym Uniwersytetu Szczecinskiego - ,,Ariadna - Ogdlnopolski Panel Badawczy” ze
$rodkéw Projektu finansowanego w ramach programu Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyz-
szego pod nazwa ,,Regionalna Inicjatywa Doskonato$ci” w latach 2019-2022, nr projektu
001/RID/2018/19, kwota finansowania 10 684 000,00.

2.2. Statystyki opisowe

W badaniu wzieto udzial 1129 dorostych mieszkancéw, w tym 579 kobiet (51%) oraz 550
mezczyzn (49%). Wiek respondentdéw przedstawiono w tabeli 2.1 i na rysunku 2.1. Po nie-
spetna 18% uczestnikow nalezato do grup wiekowych 14-24 lata oraz 25-34 lata, 16% re-
spondentow bylo w wieku 35-44 lata, za$ 29% bylo w wieku co najmniej 55 lat. Mediana
dla tej zmiennej to 35-44 lata.

1 G. Rosa, Wplyw pandemii COVID-19 na preferencje podréznych w transporcie kolejowym, Wydawnic-
two Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2023.
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Tabela 2.1. Wiek uczestnikow badania - liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalng

N % N % N
14-24 lata 200 18 45-54 lata 222 20 Me 35-44 lata
25-34 lata 203 18 55 i wigcej lat 327 29 Md 55 lat i wiecej
35-44 lata 177 16

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 2.1. Wiek uczestnikow badania - odsetek wskazan

Zrédto: badania whasne, N = 1129.

Wyksztalcenie uczestnikéw badania zestawiono w tabeli 2.2 i na rysunku 2.2. Jak wyni-
ka z zaprezentowanych danych, niemal potowa respondentéw (46%) miala wyksztatcenie
$rednie. Drugg co do liczebnosci grupg byly osoby z wyksztalceniem przynajmniej magi-
sterskim (30%); 11% mialo dyplom licencjata, 9% ukonczyto szkole zawodows, a 3% jedy-
nie podstawowg.

Tabela 2.2. Wyksztalcenie uczestnikéw badania
— liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalng

N % N % N
podstawowe 31 3 wyzsze licencjat 129 11 Me $rednie
zawodowe 107 9 wyzsze magisterskie | 340 30 Md $rednie
$rednie 522 46

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 2.2. Wyksztalcenie uczestnikow badania — odsetek wskazan

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Odpowiedzi dotyczace statusu zawodowego uczestnikéw badania przedstawiono w ta-
beli 2.3 i na rysunku 2.3. Jak wida¢, najwigksza grupa, bo ponad 1/4 (26%) respondentéw
wykonywatla prace biurowsg, a 1/5 (20%) to rencisci i emeryci. Najrzadziej wskazywane od-
powiedzi to uczen lub uczennica (4%), student lub studentka (5%) oraz wlasciciel lub wtas-
cicielka firmy (4%).

Tabela 2.3. Status zawodowy uczestnikow badania - liczba i odsetek wskazan wraz z modalna

N %
uczen/uczennica 40 4
student/studentka 62 5
pracownik produkeji 137 12
pracownik biurowy 295 26
pracownik w ustugach 157 14
wiasciciel/whascicielka firmy 50 4
rencista/rencistka lub emeryt/emerytka 229 20
niepracujacy/niepracujaca lub bezrobotny/bezrobotna 93 8
inny 66 6
Md pracownik biurowy

Zrédto: badania wlasne.
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295

Rysunek 2.3. Status zawodowy uczestnikéw badania - liczba wskazan

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Kolejne pytanie dotyczylo wielkosci miejsca zamieszkania uczestnikéw badania. Jak
wida¢ w tabeli 2.4 i na rysunku 2.4, w ktorych zestawiono liczbe i odsetek wskazan odpo-
wiedzi na pytanie o wielko$¢ miejsca zamieszkania, ponad 1/3 uczestnikéw badania (37%)
mieszkala na wsi. Niemal co pigty (19%) mieszkal w miescie od 20 do 100 tys. mieszkancéw,
17% - w miescie od 101 do 400 tys. mieszkancéw. Nieco ponad 13% respondentéw wskazato
za$ miasta ponizej 20 tys. mieszkancow i miasta powyzej 400 tys. mieszkancow.

Tabela 2.4. Wielko$¢ miejsca zamieszkania uczestnikéw badania
- liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalng

N %
wies 418 37
miasto do 20 tys. mieszkancow 147 13
miasto od 20 do 100 tys. mieszkanicow 218 19
miasto od 101 do 400 tys. mieszkancow 197 17
miasto powyzej 400 tys. mieszkancow 149 13
Me miasto do 20 tys. mieszkanicow
Md wie$

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 2.4. Wielko$¢ miejsca zamieszkania uczestnikow badania — odsetek wskazan

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

W tabeli 2.5 i na rysunku 2.5 zawarto podsumowanie odpowiedzi na pytanie dotycza-
ce wojewodztwa, w ktérym mieszkaja uczestnicy badania. Jak wida¢, najwiecej, bo 14% re-
spondentéw mieszkalo w wojewodztwie mazowieckim. Niewiele mniej, bo 13% w $laskim.
Wskazania pozostalych wojewddztw nie przekroczyly 10%. Najmniej osob wskazato woje-
wodztwa lubuskie (2%) i opolskie (2%).

Tabela 2.5. Wojewddztwo zamieszkania uczestnikow badania
- liczba i odsetek wskazan wraz z modalng

N %
dolnoslaskie 59 5
kujawsko-pomorskie 68 6
lubelskie 82 7
lubuskie 23 2
todzkie 82 7
malopolskie 92 8
mazowieckie 157 14
opolskie 24 2
podkarpackie 86 8
podlaskie 38 3
pomorskie 57 5
$laskie 147 13
$wietokrzyskie 35 3
warminsko-mazurskie 42 4
wielkopolskie 93 8
zachodniopomorskie 44 4
Md mazowieckie

7Zrédto: badania wlasne.



Statystyki opisowe | 51

mazowieckie 157
$laskie

wielkopolskie
matopolskie
podkarpackie
lubelskie

todzkie
kujawsko-pomorskie
dolnoslaskie
pomorskie
zachodniopomorskie
warminsko-mazurskie
podlaskie
$wigtokrzyskie
opolskie

lubuskie

Rysunek 2.5. Wojewddztwo zamieszkania uczestnikéw badania
- liczba i odsetek wskazan

Zrédto: badania whasne, N = 1129.

Uczestnikow badania zapytano o to, na jakich $rednio dystansach podrézuja, korzysta-
jac z poszczegdlnych rodzajow srodkow transportu. Zestawienia znajduja si¢ w tabelach
2.6-2.9 i narysunkach 2.6-2.9. Te osoby, ktore nie korzystaty z danego typu transportu, nie
odpowiadaly na zwigzane z nim pytania i w zwigzku z tym nie brano ich odpowiedzi pod
uwage w dotyczacych go analizach.

Jak wida¢ w tabeli 2.6, ktora dotyczy sredniej odlegtosci podrézy w publicznym trans-
porcie miejskim, najczestszy $redni dystans to 5-10 km (35%). Byla to tez mediana odpo-
wiedzi. Niemal 1/3 wybierala nieco krétsze dystanse (2-4,99 km), a 28% powyzej 10 km.
Najmniej 0s6b (6%) podrézowato do 2 km.
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Tabela 2.6. Srednia odleglo$¢ podrézy w publicznym transporcie miejskim
- liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalna

N % odpowiedzi zaznaczonych poprawnie

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

7Zrédto: badania wlasne.

powyzej 10 km 258
5-10 km 31
2-4,99 km 288

do 2 km 52

Rysunek 2.6. Srednia odleglo$¢ podrdzy w publicznym transporcie miejskim - liczba wskazan

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Jak pokazuja dane zestawione w tabeli 2.7, w transporcie regionalnym najczesciej wska-
zywanym dystansem bylo 41-50 km (35%), jednak potowa uczestnikéw badania wska-
zywala dystans do 40 km. Najmniej osdb, bo 9%, korzystato z publicznego transportu
regionalnego na dystansie mniejszym niz 10 km, po 17% respondentéw odbywalo podréz
na odleglos¢ 10-20 km oraz 31-40 km, natomiast 22% podrézowato na odleglos¢ 21-30 km.
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Tabela 2.7. Srednia odleglo$¢ podrézy w publicznym transporcie regionalnym

- liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalng

N % odpowiedzi zaznaczonych poprawnie
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
Zrédlo: badania wlasne.

41-50 km 286

31-40 km 138

21-30 km 182

10-20 km 137

do 10 km 74

Rysunek 2.7. Srednia odlegto$¢ podrézy w publicznym transporcie regionalnym - liczba wskazan

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

Jak wida¢ z danych w tabeli 2.8, osoby korzystajace z publicznego transportu ponad-
regionalnego najczesciej podrozowaty na dystansie 150-299,99 km (27%), co stanowilo
réwniez mediang¢ odpowiedzi. Niewiele mniej, bo 26% respondentéw odpowiedzialo, ze
$rednia dlugos¢ ich podrozy to 300-499,99 km. Najmniej, bo 14% uczestnikéw badania
przecietnie jezdzito 50-99,99 km publicznym transportem ponadregionalnym, 16% wska-

zato natomiast dystans 100-149,99 km, a 17% - powyzej 500 km.
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Tabela 2.8. Srednia odlegtos¢ podrézy w publicznym transporcie ponadregionalnym
- liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalna

N % odpowiedzi zaznaczonych poprawnie

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 km

Md 150-299,99 km

Zrédto: badania whasne.

powyzej 500 km 120
300-499,99 km 189
150-299,99 km 196
100-149,99 km 117
50-99,99 km 102

Rysunek 2.8. Srednia odlegto$¢ podrézy w publicznym transporcie
ponadregionalnym - liczba wskazan

Zrodlo: badania wlasne, N = 1129.

W prywatnym transporcie indywidualnym najwigcej, bo niemal 1/4, respondentow
korzystajacych z tego rodzaju $rodkéw transportu podrézowalo na dystansie 10-20 km
(tab. 2.9). Do 10 km jezdzito 15% respondentéw, a niewiele mniej, bo 14% 21-30 km; 11%
wskazywalo dystans 31-40 km, 12% 51-100 km, a 10% 41-59 km. Pozostate dystanse uzy-
skaty mniej niz 10% wskazan. Mediana dla tej zmiennej byto 21-30 km, czyli polowa re-
spondentow jezdzita co najwyzej na takich dystansach.
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Tabela 2.9. Srednia odleglo$¢ podrézy w prywatnym transporcie indywidualnym
- liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalng

N % odpowiedzi zaznaczonych poprawnie

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

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

31-40 km

21-30 km

10-20 km

do 10 km

Zrédto: badania wlasne.

240

Rysunek 2.9. Srednia odleglo$¢ podrézy w prywatnym transporcie
indywidualnym - liczba wskazan

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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2.3. Preferencje podroznych dotyczace transportu pasazerskiego
— wyniki badan

Uczestnikow badania zapytano o preferowane sposoby przemieszczania si¢ (tab. 2.10
irys. 2.10). Byto to pytanie wielokrotnego wyboru, w zwigzku z czym odsetek odpowiedzi
nie sumuje si¢ do 100%. Zdecydowanie najwiecej, bo 2/3 respondentéw (67%) wskazalo
samochadd, 40% odpowiedzialo, ze chodzi pieszo, natomiast 25% korzysta z autobusow. Po
nieco ponad 10% wybralo rower (14%) lub tramwaj (11%). Najrzadziej wybieranym $rod-
kiem transportu byl natomiast pociag (7%). Czestosci wskazan zostaly poréwnane z wyko-
rzystaniem testu chi?. Okazal si¢ on istotny statystycznie (chi? = 1481,60; df = 5; p < 0,001),
co oznacza, ze istnieja znaczace roznice miedzy czesto$ciami wyboréw poszczegdlnych
$rodkéw transportu.

Tabela 2.10. Najcze$ciej wybierane srodki transportu
- liczba i odsetek wskazan wraz z modalng

N %
chodze pieszo 457 40
rower 158 14
samochod 755 67
autobus 285 25
tramwaj 123 11
pociag 77 7
Md samochod

Zrédlo: badania whasne.

samochod 755
chodzg pieszo
autobus
rower

tramwaj

pociag

Rysunek 2.10. Najczesciej wybierane $rodki transportu - liczba i odsetek wskazan

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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Uczestnikéw badania poproszono o wskazanie maksymalnie trzech cech ustug trans-
portowych, ktére uwazajg za najwazniejsze. Jak wynika z podsumowania (tab. 2.11i rys. 2.11),
najwiecej respondentow wskazato na fatwos¢ zakupu biletu (37%). Niewiele mniej (rowniez
ok. 37%) uwazalo ceny biletu i koszty podrdzy za istotne. Ponad 1/3 uczestnikéw badania
wskazala tez na punktualnos¢ (35%), a 31% na czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komuni-
kacji. Po okoto 1/4 wskazalo dostepnos¢, czyli bliskos¢ przystankow (28%), i szybkos¢ jaz-
dy (23%), 22% uwazalo za wazng cene biletéw parkingowych. 18% uczestnikéw badania
stwierdzilo, ze bezposrednios¢ polaczenia nalezy do najwazniejszych cech ustug transpor-
towych. Pozostate odpowiedzi wybralo nie wigcej niz 10% uczestnikow badania.

Tabela 2.11. Cechy ustug transportowych najwazniejsze dla uczestnikéw badania
- liczba i odsetek wskazan wraz z modalng

N %
czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji 349 31
punktualnos¢ 398 35
dostepnos¢ (bliskos¢ przystankow) 312 28
szybko$¢ jazdy 260 23
bezposrednios¢ 201 18
cena biletu/koszty podrozy 420 37
tatwo$¢ zakupu biletu 423 37
standard $rodkéw transportu 110 10
dostepnos¢ parkingow 116 11
cena biletéw parkingowych 245 22
dostepnoé¢/udogodnienia dla 0séb z niepelnosprawnosciami 108 10
inne 61 5
Md tatwo$¢ zakupu biletu

Zrédto: badania wlasne.
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tatwos¢ zakupu biletu 423
cena biletu/koszty podrozy 420
punktualno$é 398

czestotliwos¢ kursowania
$rodkow komunikacji

dostepnos¢ (bliskose
przystankow)

szybko$¢ jazdy

cena biletow parkingowych

bezposredniosé

dostepnos¢ parkingow

standard $rodkéw transportu

dostgpnos¢/udogodnienia dla os6b
z niepelnosprawnosciami

inne

Rysunek 2.11. Cechy ustug transportowych najwazniejsze dla uczestnikéw badania
- liczba i odsetek wskazan

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Respondenci mieli za zadanie oceni¢ seri¢ stwierdzen dotyczacych transportu na czte-
rostopniowej skali od 1 - ,,zdecydowanie si¢ zgadzam”, do 4 - ,zdecydowanie si¢ nie
zgadzam” (w tab. 2.12 zestawiono podsumowanie odpowiedzi). Jak wida¢ na podstawie
mediany i modalnych réwnych 2 oraz $rednich oscylujacych woké! tej wartosci, wigk-
sz0$¢ uczestnikow badania raczej zgadzalo si¢ ze wszystkimi przedstawionymi tezami.
Aby sprawdzi¢, czy odniesienia do tez maja rozklady normalne, przeprowadzono testy
Kolmogorowa-Smirnowa. Jak wida¢ w tabeli 2.12, wyniki wszystkich okazaly sie istotne
statystycznie, co oznacza, ze rozklady odpowiedzi odbiegaly od normalnych - a co za tym
idzie, konieczne bedzie korzystanie z testow nieparametrycznych.
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Tabela 2.12. Srednie, odchylenia standardowe, mediany i modalne oraz wyniki testu Kotmogorowa-
-Smirnowa dla oceny stwierdzen dotyczacych transportu

Twierdzenie/teza M Sd Me | Md KS P

Sprawnie dzialajaca komunikacja miejska wptywa na 1,73 | 0,68 2 2 0,27 < 0,001
wzrost liczby pasazeréw i ograniczenie wykorzystania
transportu indywidualnego (samochodowego)

Transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie 1,95 | 0,73 2 2 0,29 < 0,001
niz transport indywidualny w przewozach regionalnych
i aglomeracyjnych (miejskich)

Czeste zmiany rozkladu jazdy pociggow sklaniajg 1,94 | 0,68 2 2 0,3 <0,001
podréznych do wyboru alternatywnych $rodkow

transportu

Wysokie koszty podrézy transportem indywidualnym 2,12 | 0,72 2 2 0,28 < 0,001

(samochodowym) sg przyczyna wyboru
transportu kolejowego w przewozach regionalnych
i aglomeracyjnych (miejskich)

Pandemia COVID-19 wplynefa na zmiany 2,05 | 0,74 2 2 0,29 < 0,001
preferencji podréznych w miejskim, regionalnym
i ponadregionalnym transporcie

Zjawisko kongestii (korki uliczne) i brak miejsc 2,15 0,77 2 2 0,28 < 0,001
parkingowych lub wysokie optaty parkingowe sa
przyczyna korzystania z komunikacji regionalnej
i aglomeracyjnej (miejskiej)

Majgc do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego 2,22 | 0,82 2 2 0,3 < 0,001
(np. samochdd, takséwka) lub publicznego (pociag,
tramwaj, autobus) odbywania podrozy na krétkie

i $rednie odleglosci do pracy/uczelni, dokonywatam/em
analizy poréwnawczej kosztow

Majac do wyboru mozliwos¢ indywidualnego 1,98 | 0,71 2 2 0,28 < 0,001
(np. samochdd, takséwka, rower) lub publicznego (pociag,
tramwaj, autobus) odbywania podrézy na krétkie

i $rednie odlegtoséci do pracy/uczelni, dokonywalam/em
analizy poréwnawczej czasu dojazdu

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego 2,11 | 0,81 2 2 0,26 < 0,001
(np. samochod) lub publicznego (pociag, autobus,
samolot) odbywania podroézy na dalekie odlegtosci
(ponadregionalne) w Polsce, dokonywatam/em analizy
poréwnawczej kosztow

Majac do wyboru mozliwos¢ indywidualnego 2,11 | 0,83 2 2 0,27 < 0,001
(np. samochod) lub publicznego (pociag, autobus,
samolot) odbywania podrézy na dalekie odlegtosci
(ponadregionalne) w Polsce, dokonywatam/em analizy
poréwnawczej czasu podrozy

Zrédto: badania wlasne.






ROZDZIAL 3

Analizy poréwnawcze zachowan podroznych
w kontekscie rodzajow transportu pasazerskiego
- wyniki badan

3.1. Odleglos¢ podrozy

Analizy poréwnawcze przedstawione w tym rozdziale obejmuja kolejno transport miejski,
regionalny i ponadregionalny. Zbadano w nich odlegto$¢ i czestotliwos$¢ podrézowania, cel
i znaczenie oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii.

Odpowiedzi na pytanie o to, jakie czynniki s3 wazne w podrdzach na dalekie, srednie
oraz krétkie odlegltosci, zestawiono w tabeli 3.1 i przedstawiono na rysunku 3.1.

Tabela 3.1. Czynniki wazne w podrdzach na dalekie, $rednie i krétkie odleglosci - liczba i odsetek
wskazan wraz z wynikami testow chi?

Cena Czas Komfort chi?
N % N % N %
na dalekie odlegtosci 255 | 23 | 361 32 513 45 89,38***
na $rednie odlegtosci 330 | 29 | 575 51 225 20 171,28***
na krotkie odlegtosci 365 | 32 | 632 56 132 12 332,66%**
 p < 0,001

Zrédto: badania wlasne.
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23%
na dalekie odleglosci 32%
45%

29%
na $rednie odleglosci 51%

20%

32%
na krotkie odlegltosci 56%
12%

mcena Mczas © komfort

Rysunek 3.1. Czynniki wazne w podrézach na dalekie, rednie i krétkie odleglosci
- odsetek wskazan

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

Niemal potowa respondentéw (45%) uznata komfort za najwazniejszy podczas podro-
zy na dalekg odleglo$¢, natomiast cena byta istotna dla 23%. Pozostali wskazali czas. Roz-
nice pomiedzy odsetkami wskazan byly istotne statystycznie (chi® = 89,38; df = 2; p < 0,001).
Réwniez w przypadku podrozy na $rednie odlegtosci roznice wskazan byly istotne staty-
stycznie (chi* =171,28; df = 2; p < 0,001), przy czym ponad polowa uczestnikéw badania za
najwazniejszy uznala czas, natomiast najmniej, bo 1/5 — komfort podrézy. Pozostate 29%
badanych na pierwszym miejscu stawialo koszty. Na krétkie odleglosci rowniez czas byt
uwazany za najwazniejszy (56% wskazan), natomiast komfort byt najrzadziej wskazywa-
ny (12%). Pozostala 1/3 respondentéw wskazata cene. Roznice te byly istotne statystycznie
(chi* = 332,66; df = 2; p < 0,001).

3.2. Czestotliwos¢ podrozy

Uczestnikom badania zadano serie pytan dotyczaca ich doswiadczen z transportem miej-
skim (aglomeracyjnym), regionalnym, ponadregionalnym (mi¢dzywojewo6dzkim) i indy-
widualnym. Jak wida¢ w tabeli 3.2 i na rysunku 3.2, uczestnicy badania najczesciej wskazuja,
ze sporadycznie korzystaja z transportu miejskiego, regionalnego i ponadregionalnego. Co
wiecej, ponad potowa uczestnikdw korzystata z tych rodzajéw transportu sporadycznie lub
wecale, natomiast z transportu indywidualnego codziennie lub kilka razy w tygodniu ko-
rzysta ponad polowa uczestnikow badania, przy czym najwigksza grupa, bo niemal 1/3 -
na co dzien.
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Tabela 3.2. Czgsto$¢ korzystania z publicznego transportu miejskiego (aglomeracyjnego),
regionalnego, ponadregionalnego (migedzywojewddzkiego) i indywidualnego
- liczba i odsetek wskazan wraz z mediang i modalng

Caestosé korzys tanfi{:dlaj transportu 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 ilka razy
w tygodniu

Zrédto: badania wlasne.

transport miejski m codziennie

mkilka razy w

transport regionalny tygodniu
kilka razy w
miesiagcu
transport )
]
ponadregionalny sporadycznie
m nie korzystam
transport
indywidualny

Rysunek 3.2. Czgsto$¢ korzystania z publicznego transportu miejskiego (aglomeracyjnego),
regionalnego, ponadregionalnego (migdzywojewddzkiego) i indywidualnego — odsetek wskazan

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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3.3. Cele podrozy

W tabeli 3.3 i na rysunku 3.3 przedstawiono cele korzystania z czterech rodzajow komu-
nikacji. Zaréwno transport miejski, jak i indywidualny samochodowy najczesciej byly
wykorzystywane przy robieniu zakupéw. Transport miejski byt tez wykorzystywany do
utrzymywania kontaktéw towarzyskich przez 38% respondentéw i do podrézy do pracy -
przez 36%. W przypadku transportu indywidualnego, poza zakupami, praca byta drugim
najwazniejszym celem korzystania z transportu (48%), a kontakty towarzyskie - trzecim
(39%). Transport regionalny wykorzystywany jest gtéwnie w celu utrzymywania kontak-
tow towarzyskich (40%) oraz robienia zakup6w (33%). Ponad 1/4 respondentéw wskazala
tez cele korzystania z transportu regionalnego — dotarcie do miejsc pracy (27%) oraz wy-
poczynek i turystyke (26%).

W przypadku transportu ponadregionalnego odpowiedzi ukladaly si¢ odmiennie. Po-
nad polowa respondentéw wskazata wypoczynek i turystyke (54%), kontakty towarzyskie
(35%), zas 15% badanych wykorzystywalo go przy robieniu zakupow, a 14% w zwigzku
Z praca.

Tabela 3.3. Cele korzystania z publicznego transportu miejskiego (aglomeracyjnego),
regionalnego, ponadregionalnego (miedzywojewddzkiego) i indywidualnego
- liczba i odsetek wskazan wraz z modalng

Cel korzys taniaROdZaj transportu miejski regionalny ponadregionalny indywidualny
N % N % N % N %
praca 322 36 232 27 99 14 483 48
szkofa/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 —

Zrédto: badania wlasne.
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transport miejski 41%
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Rysunek 3.3. Cele korzystania z publicznego transportu miejskiego (aglomeracyjnego),
regionalnego, ponadregionalnego (miedzywojewddzkiego) i indywidualnego — odsetek wskazan

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Analiza przedstawionych informacji wskazuje, ze transport indywidualny wykorzysty-
wany gltéwnie do robienia zakupéw i dojazdéw do pracy konkuruje w tym zakresie gtow-
nie z transportem miejskim, w ktérym réwniez dominuja wskazane powody.

3.4. Wykorzystanie nowoczesnych technologii

Uczestnikéw badania zapytano o to, czy korzystaja z nowoczesnych technologii przy kup-
nie biletow, a takze sprawdzaniu trasy lub rozkladu jazdy w transporcie miejskim, regio-
nalnym i ponadregionalnym. Odpowiedzi podsumowano w tabeli 3.4 i na rysunku 3.4. We
wszystkich rodzajach transportu ponad polowa respondentéw udzielita odpowiedzi twier-
dzacej, a okoto 1/4 stwierdzita, Ze cho¢ jeszcze nie korzystala z tych technologii, to zamierza
to zrobié. Jedynie okoto 15% badanych przyznalo, ze nie korzystalo i nie zamierza korzy-
sta¢ z nowoczesnych technologii, bez wzgledu na rodzaj transportu.
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Tabela 3.4. Korzystanie z nowoczesnych technologii stuzacych zakupowi biletu, sprawdzaniu
trasy lub rozktadu jazdy w publicznym transporcie miejskim (aglomeracyjnym), regionalnym
i ponadregionalnym (miedzywojewddzkim) - liczba i odsetek wskazan wraz z modalna

Rodzaj transportu miejski regionaln onadregionaln
Korzystanie ) g Y p & Y
N % N % N %
tak 534 60 484 57 422 62
nie, ale zamierzam skorzystac¢ 219 25 227 27 169 25
nie i nie zamierzam skorzystac 137 15 136 16 95 14
brak danych 239 — 282 — 443 —
Md tak tak tak
Zrédto: badania wlasne.
60%
transport miejski 25%
15%
57%
transport regionalny 27%
16%
62%
transport 25%
onadregionaln °
p g y 14%
mtak mnie, ale zamierzam skorzysta¢ nie i nie zamierzam skorzysta¢

Rysunek 3.4. Korzystanie z nowoczesnych technologii stuzacych zakupowi biletu, sprawdzaniu
trasy lub rozktadu jazdy w publicznym transporcie miejskim (aglomeracyjnym), regionalnym
i ponadregionalnym (miedzywojewddzkim) - odsetek wskazan

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Niezaleznie od rodzaju przewozu (i dtugosci przejazdu) mozna wyr6znic stale segmen-
ty podroéznych, ktdrzy korzystaja z rozwigzan nowoczesnych technologii, zamierzaja korzy-
sta¢ lub nie korzystajg i tego nie zrobig.

Przeprowadzong analize korzystania z nowoczesnych technologii stuzacych zakupowi
biletu, a takze sprawdzaniu trasy lub rozkladu jazdy szczegoélowo przedstawiono w dalszej
cze$ci w podziale na transport miejski, regionalny i ponadregionalny.
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Transport miejski

Uczestnikom badania zadano pytanie o to, czy korzystaja w transporcie miejskim z nowo-
czesnych technologii stuzacych zakupowi biletow, sprawdzaniu trasy lub rozktadu jazdy.
W tabeli 3.5 i na rysunku 3.5 przedstawiono odpowiedzi na to pytanie w podziale na grupy
wiekowe. Aby sprawdzi¢, czy zachodza réznice pomiedzy grupami wiekowymi w zakresie
stosunku do nowoczesnych technologii, przeprowadzono seri¢ testow chi’. Dla odpowie-
dzi twierdzacej oraz ,,nie, ale zamierzam skorzysta¢” okazaly sie nieistotne statystycznie,
co oznacza, ze nie bylo istotnych réznic miedzy grupami wiekowymi w zakresie wybie-
ranych odpowiedzi. Istotna statystycznie réznica pojawila si¢ natomiast wsréd osob nie-
chcacych korzysta¢ z tych technologii (chi* = 16,08; df = 4; p = 0,003): osoby po 55 roku
zycia (23%) zdecydowanie cze$ciej wyrazaly brak zamiaru stosowania tych rozwigzan
niz miodsi uczestnicy badania. Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby
sprawdzi¢, czy istnieje zwiazek miedzy wiekiem uczestnika badania a jego stosunkiem do
korzystania z nowoczesnych technologii — okazal si¢ on istotny statystycznie (chi* = 10,93;
df = 2; p = 0,004), co oznacza, ze istniejg takie roznice — osoby korzystajace z nowoczes-
nych technologii sa przecietnie najmlodsze, natomiast niekorzystajace i niemajace zamia-
ru korzystac — najstarsze.

Tabela 3.5. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
miejskim w podziale na grupy wiekowe

15-24 lata 25-34 lata 35-44lata | 45-54lata |55latiwiecej | chi’

N % N % N % N % N %

tak 118 68 101 62 75 57 | 101 | 59 139 55 8,61

nie, ale zamierzam korzystac¢ 35 20 37 23 41 31 49 | 29 57 22 7,49

fue 1 nie zamierzam 20 | 12 | 24 | 15 | 15 | 11 |20 12| 58 | 23 |1608*
korzysta¢

**p<0,01
Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 3.5. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie miejskim w podziale na grupy wiekowe

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

W tabeli 3.6 i na rysunku 3.6 przedstawiono odpowiedzi na pytanie o korzystanie z no-
woczesnych technologii w podziale na wielko$¢ miejsca zamieszkania. Aby sprawdzié, czy
zachodzg réznice migdzy tymi grupami w zakresie stosunku do nowoczesnych technologii,
przeprowadzono seri¢ testow chi?, ktore wykazaly, ze istotna statystycznie rdznica pojawia
sie wérod osob, ktore dotychcezas nie korzystaly z nowoczesnych technologii, ale zamierzaja
to uczynié (chi* =12,93; df = 4; p = 0,012): wérdd oséb z miast od 101 do 400 tys. mieszkan-
cow (19%) oraz powyzej 400 tys. mieszkancow (16%) bylo mniej takich, ktére nie korzy-
staly z nowoczesnych technologii, ale zamierzajg to zrobi¢ w poréwnaniu z mieszkancami
mniejszych miejscowosci. Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, Zeby spraw-
dzi¢, czy istnieje zwiazek pomiedzy miejscem zamieszkania uczestnika badania a jego sto-
sunkiem do korzystania z nowoczesnych technologii. Okazal si¢ on istotny statystycznie
(chi* = 9,19; df = 2; p = 0,010), co oznacza, ze istniejg takie réznice — osoby niekorzystaja-
ce, ale chcace skorzysta¢ z nowoczesnych technologii mieszkaly przecigtnie w mniejszych
miejscowosciach niz osoby korzystajace oraz niekorzystajace i niemajace takiego zamiaru.



Tabela 3.6. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie miejskim w podziale na miejsce zamieszkania
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Miasto Miasto Miasto h(/)[lasti(;
Wies do 20 tys. 20-100 tys. 101-400 tys. IA)LOV(;W SJ chi?
mieszkancoéw mieszkancow mieszkancow . ty .
mieszkancow
N % N % N % N % N %
tak 167 57 55 58 110 59 106 61 96 69 5,99
nie, ale
zamierzam 82 28 30 32 51 27 33 19 23 16 12,93*
korzysta¢
nie i nie
zamierzam 46 16 10 11 25 13 35 20 21 15 5,28
korzysta¢
*p<0,05
Zrédto: badania wlasne.
69%

miasto powyzej 400 tys.
mieszkancow

miasto od 101 do 400 tys.
mieszkancow

miasto od 20 do 100 tys.
mieszkancoOw

miasto do 20 tys.
mieszkancoOw

wies

nie i nie zamierzam korzysta¢

m tak H nie, ale zamierzam korzystaé¢

Rysunek 3.6. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie miejskim w podziale na miejsce zamieszkania

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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W tabeli 3.7 i na rysunku 3.7 zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy respondent ko-
rzystal z nowoczesnych technologii w transporcie publicznym w podziale na wojewodztwa.
Poréwnano wojewoddztwa pod katem odpowiedzi za pomocy testow chi?, okazaly sie one
nieistotne statystycznie, co oznacza, ze wojewodztwo zamieszkania nie ma zwigzku z de-
cyzja odnosnie do korzystania z nowoczesnych technologii.

Tabela 3.7. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie miejskim w podziale na wojewddztwa

Tak Nie, ale zamiefzam Nie i nie zami?rzam
skorzysta¢ korzystaé

N % N % N %
dolnoslaskie 31 63 11 22 7 14
kujawsko-pomorskie 32 54 15 25 12 20
lubelskie 27 44 20 33 14 23
lubuskie 9 56 2 13 5 31
todzkie 45 65 18 26 6 9
malopolskie 49 67 22 30 2 3
mazowieckie 87 70 17 14 20 16
opolskie 11 52 6 29 4 19
podkarpackie 37 53 20 29 13 19
podlaskie 15 58 9 35 2 8
pomorskie 34 71 9 19 5 10
$laskie 68 57 28 24 23 19
$wietokrzyskie 14 48 11 38 4 14
warminsko-mazurskie 18 55 8 25 3 21
wielkopolskie 38 61 16 26 8 13
zachodniopomorskie 19 61 7 23 5 16
chi? 22,02 — 18,86 — 24,41 —

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 3.7. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie miejskim w podziale na wojewddztwa

7Zrédto: badania whasne, N = 1129.
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W tabeli 3.8 i na rysunku 3.8 przedstawiono odpowiedzi na pytanie o korzystanie z no-
woczesnych technologii ze wzgledu na $rednig odlegto$¢ podrézy w publicznym transporcie
miejskim. Aby sprawdzi¢, czy zachodza réznice miedzy tymi grupami w zakresie stosunku
do nowoczesnych technologii, przeprowadzono seri¢ testow chi’. Zaden z nich nie okazat
sie istotny statystycznie, co oznacza, ze $rednia odlegto$¢ podrozy nie ma zwigzku ze sto-
sunkiem do stosowania nowoczesnych technologii w transporcie publicznym. Dodatkowo
przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, aby sprawdzi¢, czy istnieje zwigzek miedzy $rednig
odlegloscia podrdzy w publicznym transporcie miejskim a stosunkiem do korzystania z no-
woczesnych technologii — okazal sie on nieistotny statystycznie (chi? =1,84; df = 2; p = 0,398),
co oznacza, ze osoby korzystajace z nowoczesnych technologii w transporcie miejskim nie
réznia si¢ przecigtng odlegloscia podrézy od niekorzystajacych (zaréwno zamierzajacych to
zmieni¢, jak i niechetnych nowoczesnej technologii w transporcie miejskim).

Tabela 3.8. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie miejskim a $rednia odlegtos¢ podrozy

_ B Powyzej Y
Do 2 km 2-4,99 km 5-10 km 10 km chi
N % N % N % N %
tak 24 52 168 66 179 63 138 63 3,06
nie, ale zamierzam korzysta¢ 17 37 54 21 69 24 53 24 5,45
fue L nie zamierzam 5 11 34 13 34 12 28 13 0,32
korzystac
Zrédto: badania whasne.
63%
powyzej 10 km
63%
5-10 km
66%
2-4,99 km
m tak
do 2 km

Hnie, ale zamierzam korzysta¢

11%

nie i nie zamierzam korzysta¢

Rysunek 3.8. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie miejskim a $rednia odlegtos¢ podrozy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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Transport regionalny

Uczestnikom badania zadano pytanie o to, czy korzystaja w transporcie regionalnym z no-
woczesnych technologii stuzacych zakupowi biletéw, sprawdzaniu trasy lub rozktadu jazdy.
W tabeli 3.9 i na rysunku 3.9 przedstawiono odpowiedzi na to pytanie w podziale na gru-
py wiekowe. Aby sprawdzi¢, czy zachodzg réznice miedzy grupami wiekowymi w zakresie
stosunku do nowoczesnych technologii, przeprowadzono serie testow chi?, ktére wykazaty,
ze istotna statystycznie roznica pojawia si¢ wérdd osob niechcacych korzysta z tych tech-
nologii (chi* =12,12; df = 4; p = 0,017): osoby po 55 roku zycia (22%) zdecydowanie czesciej
wyrazaly brak zamiaru stosowania tych rozwigzan niz mtodsi uczestnicy badania. Dodat-
kowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy istnieje zwigzek miedzy
wiekiem uczestnika badania a jego stosunkiem do korzystania z nowoczesnych techno-
logii. Okazal si¢ on nieistotny statystycznie (chi* = 4,53; df = 2; p = 0,104), co oznacza, ze
korzystanie z nowoczesnych technologii w transporcie regionalnym nie ma zwiazku z wie-
kiem respondenta.

Tabela 3.9. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie regionalnym w podziale na grupy wiekowe

15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54lata |55 latiwiecej | chi?

N % N % N % N % N %

tak 97 60 88 58 67 53 94 59 138 56 1,92

nie, ale zamierzam

. 37 23 47 31 45 35 45 28 57 22 8,82
korzysta¢

nie i nie zamierzam

. 27 17 18 12 15 12 21 13 55 22 | 12,12*
korzysta¢

*p<0,05
Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 3.9. Korzystanie z nowoczesnych technologii
w publicznym transporcie regionalnym w podziale na grupy wiekowe

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

W tabeli 3.10 i na rysunku 3.10 przedstawiono odpowiedzi na pytanie o korzystanie
z nowoczesnych technologii w transporcie regionalnym ze wzgledu na wielko$¢ miejsca
zamieszkania. Aby sprawdzi¢, czy zachodzg réznice migdzy tymi grupami w zakresie sto-
sunku do nowoczesnych technologii, przeprowadzono serig¢ testow chi?. Wyniki wszystkich
okazaly sie nieistotne statystycznie. Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa,
aby sprawdzi¢, czy istnieje zwigzek pomiedzy miejscem zamieszkania uczestnika badania
a jego stosunkiem do korzystania z nowoczesnych technologii — okazat si¢ on istotny staty-
stycznie (chi? =7,97; df = 2; p = 0,022), co oznacza, ze osoby udzielajace poszczegdlnych od-
powiedzi rdznig sie od siebie ze wzgledu na miejsce zamieszkania - z najmniejszych miast
byly te, ktdre nie korzystaly, ale zamierzaja to zrobié, natomiast z najwigkszych te, ktore ko-
rzystaly z nowoczesnych technologii w transporcie regionalnym.

Tabela 3.10. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
regionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Miasto Miasto Miasto Miasto powyzej
Wie$ do 20 tys. 20-100 tys. | 101-400 tys. 400 tys. chi?
mieszkancéw | mieszkancéw | mieszkancéw | mieszkancow
N | % N % N % N % N %
tak 153 | 52 56 54 107 61 87 58 81 65 7,97

nie, ale zamierzam korzysta¢ 91 | 31 32 31 43 25 35 23 26 21 7,02
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Miasto Miasto Miasto Miasto powyzej
Wies do 20 tys. 20-100 tys. | 101-400 tys. 400 tys. chi?
mieszkancéw | mieszkancow | mieszkancéw | mieszkancow
N | % N % N % N % N %
nie i nie zamierzam korzysta¢ | 50 | 17 16 15 24 14 28 19 17 14 2,22

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 3.10. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
regionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Na rysunku 3.11 zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy respondent korzystat z no-
woczesnych technologii w transporcie regionalnym w podziale na wojewddztwa. Po-
réwnano wojewodztwa pod katem odpowiedzi za pomocg testow chi?. Dla odpowiedzi
twierdzacej wynik okazal si¢ istotny statystycznie (chi? = 30,29; df = 15; p = 0,011), co ozna-
cza, ze istniejg znaczace roznice miedzy wojewddztwami dotyczace odsetka oséb, ktére
korzystaja z nowoczesnych technologii. Zdecydowanie najwiecej korzystajacych z techno-
logii 0séb, bo 71%, jest w wojewddztwie zachodniopomorskim, natomiast najmniej (39%)
w $wietokrzyskim. W odniesieniu do 0sob, ktore nie chcg korzystaé z nowoczesnych tech-
nologii, test chi? okazal si¢ réwniez istotny statystycznie (chi? = 30,25; df = 15; p = 0,011), co
oznacza, ze istniejg znaczace réznice miedzy wojewddztwami w odsetku osdb, ktdre nie
chcg korzysta¢ z nowoczesnych technologii. Najczesciej z technologii nie chcg korzystaé
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mieszkancy wojewodztwa opolskiego (30%) i $wietokrzyskiego (29%), a najrzadziej w ma-
topolskim (4%) i zachodniopomorskim (4%).

63%
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67%
todzkie
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o 66%
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u tak
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nie i nie zamierzam korzystac¢

Rysunek 3.11. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie regionalnym w podziale na wojewddztwa

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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W tabeli 3.11 i na rysunku 3.12 zestawiono odpowiedzi na pytanie o korzystanie z no-
woczesnych technologii w transporcie regionalnym w podziale na $rednig odleglos¢ po-
drozy. Aby sprawdzi¢, czy zachodza réznice miedzy tymi grupami w zakresie stosunku do
nowoczesnych technologii, przeprowadzono seri¢ testow chi?, z ktérych zaden nie oka-
zal sie istotny statystycznie, co oznacza, ze $rednia odleglo$¢ podrozy nie ma zwiazku ze
stosunkiem do stosowania nowoczesnych technologii w publicznym transporcie regio-
nalnym. Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, aby sprawdzi¢, czy istnieje
zwigzek miedzy $rednig odlegtoécia podrdzy w publicznym transporcie regionalnym a sto-
sunkiem do korzystania z nowoczesnych technologii — okazal sie on nieistotny statystycznie
(chi? = 2,55; df = 2; p = 0,279), co oznacza, Ze nie ma réznic miedzy osobami korzystaja-
cymi z nowoczesnych technologii, niekorzystajacymi, ale chcacymi skorzysta¢ w przyszto-
$ci oraz niekorzystajacymi z nowoczesnych technologii w stosunku do odleglosci podrdzy.

Tabela 3.11. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie regionalnym a $rednia odleglos¢ podrozy

Do 10 km 10-20 km 21-30 km 31-40 km 41-50 km chi?
N % N % N % N % N %
tak 41 65 63 52 88 54 84 66 157 62 8,66
nie, ale zamierzam | 16 35 | 29 | 55 | 34 31 | 24 | 6 | 25 | 819
korzysta¢
fuelnie zamierzam |-, 19 23 19 20 12 12 9 33 13 | 670
korzystaé
Zrédlo: badania whasne.
62%
41-50 km
66%
31-40 km
21-30 km
10-20 km u tak
® nie, ale zamierzam korzysta¢
65% L. . .
dO 10 km 16% nie 1 nie zamierzam kOrZyStaC

19%

Rysunek 3.12. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie regionalnym a $rednia odleglos¢ podrozy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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Transport ponadregionalny

Uczestnikom badania zadano pytanie o to, czy korzystaja w publicznym transporcie po-
nadregionalnym z nowoczesnych technologii stuzacych zakupowi biletéw, sprawdzaniu
trasy lub rozkladu jazdy. W tabeli 3.12 i na rysunku 3.13 przedstawiono odpowiedzi na to
pytanie w podziale na grupy wiekowe. Aby sprawdzi¢, czy zachodza réznice miedzy grupa-
mi wiekowymi w zakresie stosunku do nowoczesnych technologii, przeprowadzono serig¢
testow chi® - wszystkie okazaly si¢ nieistotne statystycznie, co oznacza, ze w obrebie kazdej
odpowiedzi nie byto réznic miedzy grupami wiekowymi. Dodatkowo przeprowadzono test
Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy istnieje zwiazek miedzy wiekiem uczestnika badania
a jego stosunkiem do korzystania z nowoczesnych technologii, ktéry okazal sie nieistotny
statystycznie (chi* = 0,47; df = 2; p = 0,790), co oznacza, Ze nie ma réznic miedzy osobami
udzielajacymi roznych odpowiedzi w odniesieniu do ich wieku.

Tabela 3.12. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
ponadregionalnym w podziale na grupy wiekowe

15-24lata | 25-34lata | 35-44lata | 45-54lata | 55 latiwiecej chi?

N % N % N % N % N %

tak 81 60 76 62 59 58 86 64 120 63 1,20

nie, ale zamierzam korzysta¢ 32 | 24 | 35 28 25 | 25 | 35 | 26 42 22 1,98

nie i nie zamierzam korzystaé 22 16 12 10 18 18 13 10 30 16 6,08

Zrédto: badania whasne.
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Rysunek 3.13. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
ponadregionalnym w podziale na grupy wieckowe

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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W tabeli 3.13 i na rysunku 3.14 zestawiono odpowiedzi na pytanie o korzystanie z no-
woczesnych technologii ze wzgledu na wielko$¢ miejsca zamieszkania. Aby sprawdzi¢, czy
zachodza réznice migdzy tymi grupami w zakresie stosunku do nowoczesnych techno-
logii, przeprowadzono seri¢ testow chi?, wszystkie okazaly si¢ nieistotne statystycznie, co
oznacza, ze w kazdej odpowiedzi brakowalo réznic miedzy podejéciem respondentéw
mieszkajacych w poszczegdlnych rodzajach miejscowosci. Dodatkowo przeprowadzono
test Kruskala-Wallisa, aby sprawdzi¢, czy istnieje zwigzek miedzy miejscem zamieszkania
uczestnika badania a jego stosunkiem do korzystania z nowoczesnych technologii. Okazat
sie on istotny statystycznie (chi* = 7,06; df = 2; p = 0,029), co oznacza, ze pojawily sie znacz-
ne rdznice w zakresie przecietnej wielko$ci miejsca zamieszkania respondenta i stosunku
do korzystania z nowoczesnych technologii — osoby niekorzystajace, ale chcace skorzystaé
z nowoczesnych technologii mieszkaly w mniejszych miejscowosciach niz osoby podej-
mujace inne decyzje, a niekorzystajace i niemajgce zamiaru tego robi¢ — w najwiekszych.

Tabela 3.13. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym
transporcie ponadregionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Miasto Miasto Miasto Miasto powyzej
Wie$ do 20 tys. 20-100 tys. 101-400 tys. 400 tys. chi?
mieszkancdw | mieszkancow | mieszkancow mieszkancéw
N % N % N % N % N %

tak 137 59 47 57 96 67 80 61 62 65 3,56
nie, ale zamierzam | o | o9 | o5 30 33 23 46 20 18 19 7,26
korzystaé
e lniezamierzam |- Hg | 5 |10 12 15 10 26 20 15 16 6,08
korzystaé

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 3.14. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
ponadregionalnym w podziale na miejsce zamieszkania

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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Na rysunku 3.15 zestawiono odpowiedzi na pytanie o to, czy respondent korzystat
z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie ponadregionalnym w podziale na
wojewodztwa. Poréwnano wojewodztwa pod katem odpowiedzi za pomocg testow chi?,
ktore okazaly si¢ nieistotne statystycznie, co oznacza, ze wojewddztwo zamieszkania nie
ma zwiazku z decyzjg odnoénie do korzystania z nowoczesnych technologii w transpor-
cie ponadregionalnym.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%

dolnoslaskie

kujawsko-pomorskie
lubelskie

lubuskie

todzkie

matopolskie
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pomorskie
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warminsko-mazurskie

wielkopolskie

zachodniopomorskie

Rysunek 3.15. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
ponadregionalnym w podziale na wojewodztwa

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

W tabeli 3.14 i na rysunku 3.16 przedstawiono odpowiedzi na pytanie o korzystanie
z nowoczesnych technologii w podziale na $rednig odlegto$¢ podrézy w publicznym trans-
porcie ponadregionalnym. Aby sprawdzi¢, czy zachodzg réznice miedzy tymi grupami
w zakresie stosunku do nowoczesnych technologii, przeprowadzono serie testow chi?. Jak
wynika z tabeli 3.16, osoby odbywajace podroéze $rednio na dystansach 300-499,99 km cz¢-
$ciej korzystaly z nowoczesnych technologii (75%), natomiast osoby, ktére podrozowaly
na odleglto$¢ 150-299,99 km najrzadziej udzielaly tej odpowiedzi (55%; chi* = 15,33; df = 4;
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p = 0,004). Pojawila si¢ tez istotna statystycznie roznica dla osdb, ktdre nie korzystaly, ale
zamierzaja skorzysta¢ z nowoczesnych technologii (chi? = 10,50; df = 4; p = 0,033) - najrza-
dziej tej odpowiedzi udzielali respondenci jezdzacy na dystansach 300-499,99 km (17%),
anajczesciej — jezdzacy srednio 150-299,99 km (32%). Wynik testu chi® dla odpowiedzi ,,nie
i nie zamierzam korzysta¢” okazal si¢ nieistotny statystycznie. Dodatkowo przeprowadzo-
no test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy istnieje zwiazek miedzy srednig odlegloscig
podrézy w publicznym transporcie ponadregionalnym a stosunkiem do korzystania z no-
woczesnych technologii. Okazal sie on istotny statystycznie (chi* = 8,33; df = 2; p =0,016),
co oznacza, ze istnieja takie rdznice — osoby niekorzystajace, ale chcgce skorzystaé z nowo-
czesnych technologii w publicznym transporcie ponadregionalnym jezdzity przecigtnie na
najkrétszych dystansach, a osoby korzystajace — na najdtuzszych.

Tabela 3.14. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
ponadregionalnym a $rednia odleglos¢ podrozy

50-99,99 km | 100-149,99 km | 150-299,99 km | 300-499,99 km | powyzej 500 km |  chi?
N | % | N % N % N % N %
tak 48 | 65 | 58 60 93 55 116 | 75 65 63 | 15,33
E‘e’ ale zamierzam | o | oy | o7 28 54 32 26 17 23 24 | 10,50*
orzystac
Mielniezamierzam | ¢ | 19 | 1 12 22 13 12 8 12 13| 257
korzystaé

*p<0,05** p<0,01
Zrédto: badania wlasne.

powyzej 500 km

75%

300-499,99 km

150-299,99 km

100-149,99 km

50-99,99 km

u tak ®nie, ale zamierzam korzysta¢ nie i nie zamierzam korzysta¢

Rysunek 3.16. Korzystanie z nowoczesnych technologii w publicznym transporcie
ponadregionalnym a $rednia odleglo$¢ podrozy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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3.5. Wplyw pandemii COVID-19
na zachowania nabywcze podroznych

W tabeli 3.15 i na rysunku 3.17 zestawiono odpowiedzi na pytanie, jak pandemia COVID-19
wplyneta na potrzeby komunikacyjne respondentéw w transporcie miejskim, regionalnym
i ponadregionalnym. Najwigksze grupy badanych (37% dla transportu miejskiego, 41% dla
transportu regionalnego oraz 42% dla transportu ponadregionalnego) stwierdzily, ze pan-
demia nie wplynela istotnie na ich potrzeby komunikacyjne i podrézuja z taka sama cze-
stotliwoscig. Blisko 1/3 uczestnikéw badania korzystajacych z danych srodkéw transportu
przyznala natomiast, ze ograniczyla liczbe podrézy w danym typie transportu. Jedynie 4%
zamienito komunikacje miejska na chodzenie pieszo. Ponizej 10% wskazan dla kazdego ro-
dzaju transportu mialy odpowiedzi ,,przestatem podrézowa¢ komunikacja publiczng” oraz
»zaczatem korzystac z transportu indywidualnego”.

Tabela 3.15. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie miejskim
(aglomeracyjnym), regionalnym i ponadregionalnym - liczba i odsetek wskazan wraz z modalna

Transport Transport Transport
miejski regionalny ponadregionalny
N % N % N %
przestatem/am podrézowac publicznymi srodkami
komunikacji 76 o 62 7 50 7
ograniczytem/am liczbe podroézy do niezbednego
minimum 271 30 283 33 214 31
nie wplyneta — podrézuje z taka samg czestotliwoscia 327 37 347 41 290 42
zaczatem/zaczetam korzystac z transportu 53 6 48 6 41 6
indywidualnego
zaczalem/zaczetam chodzi¢ pieszo 35 4 — — — —
nie wplyneta — podrézuje tylko transportem
indywidualnym 128 14 107 13 91 13
brak danych 239 — 282 — 443 —
Md nie wptyneta nie wplyneta nie wplyneta

Zrédto: badania wlasne.
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31% m przestalem/am podrézowac publicznymi

transport ponadregionalny 42%  $rodkami komunikacji

m ograniczylem/am liczbg podrozy do
niezb¢dnego minimum

330 nie wptyneta - podrozuj¢ z takg sama

transport regionalny 41% czgstotliwoscia

m zaczalem/zaczgtam korzystac z transportu
indywidualnego
30% m zaczalem/zaczetam chodzi¢ pieszo
0
transport miejski 37%
m nie wplyngla - podrozuje tylko transportem
indywidualnym

Rysunek 3.17. Wplyw pandemii COVID-19 na potrzeby komunikacyjne w transporcie miejskim
(aglomeracyjnym), regionalnym i ponadregionalnym - odsetek wskazan

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Respondentéw zapytano o to, jak zmienily sie ich oczekiwania wobec komunikacji
w zwigzku z pandemig COVID-19. Odpowiedzi zestawiono w tabeli 3.16 i przedstawiono
na rysunku 3.18. W przypadku wszystkich trzech rodzajéw zbiorowego transportu publicz-
nego, odpowiedzi roztozyty si¢ niemal po rowno miedzy:
- zmiane oczekiwan wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych,
- zwracanie uwagi na czysto$¢ i dezynfekcje srodkow transportu,
- brak zmian.

W transporcie indywidualnym natomiast zdecydowana wiekszos¢, bo az 59% respon-
dentéw podrézujgcych w ten sposob, nie zmienita swoich zachowan.

Tabela 3.16. Zmiana oczekiwan wobec transportu pasazerskiego w zwiazku z pandemia
COVID-19 - liczba i odsetek wskazan

Transport | Transport Transport Transport
miejski regionalny | ponadregionalny | indywidualny
N % N % N % N %
zmienitem/am oczekiwania wobec standardow | 328 | 37 | 311 | 37 | 242 35 221 22
bezpieczenstwa w zachowaniach podréznych
(dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)
zwracam uwage na czysto$¢ i dezynfekcje 306 | 34 | 309 | 36 | 267 39 235 23
$rodkoéw transportu
nie zmienito si¢ — nie obawiam sie podrézy 323 | 36 | 305 | 36 | 247 36 598 59
z powodow epidemicznych
inne 9 1 2 0 5 1 9 1
brak danych 239 | — | 282 | — | 443 — 123 —

Zrédto: badania wlasne.
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transport indywidualny 59%

35%
39%

transport ponadregionalny 36%

37%
36%
36%

transport regionalny
37%

transport miejski 36%

m zmienitem/am oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa

w zachowaniach podréznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)
m zwracam uwagg na czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu

nie zmienilo si¢ - nie obawiam si¢ podrézy z powodow epidemicznych

N inne

Rysunek 3.18. Zmiana oczekiwan wobec transportu pasazerskiego w zwiazku z pandemia
COVID-19 - odsetek wskazan

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.



ROZDZIAL 4

Analizy poréwnawcze zachowan podrdézinych
w kontekscie zmiennych spoleczno-demograficznych
— wyniki badan

4.1. Wybor srodka transportu

W celu poréwnania grup wiekowych pod wzgledem czestoéci korzystania z poszczegél-
nych rodzajow transportu przeprowadzono seri¢ testow chi?, ktérych wyniki przedstawio-
no w tabeli 4.1i na rysunku 4.1. Wyniki testow chi? dla pokonywania odleglosci na piechote,
korzystania z rowerdéw lub hulajnég oraz tramwajow okazaly si¢ nieistotne statystycznie,
co oznacza, ze brakuje réznic miedzy poszczegolnymi grupami wiekowymi w zakresie ko-
rzystania z tych $rodkow transportu. Istotny wynik testu chi? dla czestosci korzystania
z samochodow osobowych (chi? = 27,32; df = 4; p < 0,001) oznacza, Ze istniejg wyrazne roz-
nice miedzy grupami wiekowymi w zakresie tego srodka transportu. Najrzadziej korzysta-
ja z niego osoby w wieku 15-24 lata (57%), natomiast najczesciej osoby w wieku 25-34 lata
(77%) i 35-44 lata (75%). Test chi? okazal si¢ istotny statystycznie rowniez dla czestosci ko-
rzystania z autobusu (chi? = 24,58; df = 4; p < 0,001), co oznacza, ze istniejg roznice mie-
dzy grupami wiekowymi w zakresie wybierania tej odpowiedzi — osoby w wieku 15-24 lata

(37%) znacznie czedciej korzystaja z tego srodka transportu niz przedstawiciele pozostatych

grup wiekowych, natomiast osoby w wieku 25-34 lata (19%) i 35-44 lata (19%) rzadziej. Test
chi? dla pociagdw réwniez okazal si¢ istotny statystycznie (chi? = 24,73; df = 4; p < 0,001), co

oznacza, ze istniejg roznice miedzy grupami wiekowymi w zakresie czgsto$ci wybierania tej

odpowiedzi - osoby w wieku 15-24 lata znaczaco czgéciej (15% wskazan) korzystaly z tego

srodka transportu niz starsze osoby. Aby poréwnac ze sobg osoby poruszajace si¢ réznymi

srodkami transportu pod wzgledem wieku, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, ktory
okazal sie nieistotny statystycznie (chi? = 7,29; df = 5; p = 0,200), co oznacza, ze wiek res-
pondenta nie wigze si¢ z tym, jaki §rodek transportu najczesciej wybiera.
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Tabela 4.1. Wybor $rodkow transportu w podziale na grupy wiekowe - liczba oraz odsetek wskazan
w obrebie grupy wiekowej wraz z testami chi?

15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 i wiecej chi?

N % N % N % N % N %
chodzg pieszo 86 43 77 38 67 38 85 38 142 43 3,20
rower/hulajnoga 40 20 26 13 22 12 23 10 47 14 9,07
samochod 114 57 157 77 133 75 147 66 204 62 27,3270
autobus 74 37 39 19 34 19 53 24 85 26 24,58***
tramwaj 26 13 16 8 16 9 24 11 41 13 4,40
pociag 29 | 15 8 4 9 5 9 4 2 7 | 2473

> p <0,001

Zrédto: badania wiasne.

43%

55 lat i wigcej

45-54 lata
35-44 lata 5%
25-34 lata 77%
chodzg pieszo
m rower/hulajnoga
15-24 lata m samochod
m autobus
H tramwaj
mpociag

Rysunek 4.1. Wybor $rodkéw transportu w podziale na grupy wiekowe — odsetek wskazan
w obrebie grupy wiekowej

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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W celu poréwnania oséb mieszkajacych w miejscowosciach réznej wielkosci przepro-
wadzono seri¢ testow chi2. Wyniki tych analiz zestawiono w tabeli 4.2 i przedstawiono
na rysunku 4.2. Jak wida¢, wyniki testow chi? dla korzystania z rowerdéw oraz z pocig-
gow byly nieistotne, a w konsekwencji brakowato znaczacych réznic miedzy miejscami za-
mieszkania w tym zakresie. W przypadku chodzenia na piechote wynik testu chi> okazat
sie natomiast istotny statystycznie (chiz = 21,88; df = 4; p < 0,001), co oznacza, ze istnieja
znaczgce roznice miedzy zachowaniami transportowymi mieszkancdw poszczegdlnych ro-
dzajow miejscowo$ci — mieszkancy najwiekszych miast chodzili pieszo najczesciej (52%),
a wsi — najrzadziej (33%). Istotny statystycznie wynik testu chi> dla podrézy samochodem
(chi> = 50,57; df = 4; p < 0,001) sugeruje roznice migdzy miejscowosciami — mieszkancy du-
zych miast (43% wskazan) znaczgco rzadziej z nich korzystajg niz osoby z mniejszych miej-
scowosci. Z autobusoéw najrzadziej korzystali natomiast mieszkancy wsi (19%) i miast do
20 tys. mieszkancow (17%), na co wskazuje istotny statystycznie test chi? (chi> = 37,70; df = 4;
p < 0,001). Tramwaje byly natomiast $rodkiem transportu stosunkowo najczesciej wybie-
ranym przez mieszkancow miast powyzej 400 tys. mieszkancow (44%; chi> = 218,91; df = 4;
p <0,001), co jest uzasadnione ich dostepnoscia fizyczna tylko w duzych miastach. Aby po-
réwnac ze sobg osoby podrézujace réznymi $rodkami transportu pod wzgledem wielkosci
miejsca zamieszkania, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, ktory okazal sie istotny sta-
tystycznie (chi* = 149,40; df = 5; p < 0,001), co oznacza, ze wielkos¢ miejsca zamieszkania
respondenta wiaze si¢ z tym, jaki srodek transportu najczesciej wybiera — tramwaje wybie-
raja osoby mieszkajace przecietnie w wiekszym miescie niz inne $rodki transportu, nato-
miast osoby jezdzace rowerami mieszkajg przecigtnie w mniejszych miejscowosciach niz
osoby korzystajace z innych $rodkéw transportu.

Tabela 4.2. Wybor srodkéw transportu w podziale na wielko$¢ miejsca zamieszkania
- liczba oraz odsetek wskazan wraz z testami chi?

Miasto Miasto Miasto I\(/)Ilas';(;.
Wies do 20 tys. 20-100tys. | 101-400 tys. E’w‘g{ J chi?
mieszkancéw | mieszkancow | mieszkancow . ¥S-
mieszkancéw
N % N % N % N % N %
chodze pieszo 137 33 58 39 97 44 88 45 77 52 21,88***
rower/ 67 | 16 | 21 14 35 16 | 22 11 13 9 6,75
hulajnoga
samochod 313 75 104 71 149 68 125 63 64 43 50,57***
autobus 80 19 25 17 58 27 61 31 61 41 37,70%*
tramwaj 16 4 8 5 3 1 31 16 65 44 218,91***
pociag 33| 8 | 10 7 14 6 11 6 9 6 1,40

*p <0,001

Zrédto: badania wlasne.
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Rysunek 4.2. Wybor srodkéw transportu w podziale na wielkos$¢ miejsca zamieszkania
- odsetek wskazan

Zrodlo: badania wlasne, N = 1129.

4.2. Cechy ustug transportowych

W celu poréwnania grup wiekowych pod wzgledem wagi poszczegdlnych cech transpor-
tu przeprowadzono seri¢ testow chi?, ktérych wyniki przedstawiono w tabeli 4.3 i na ry-
sunkach 4.3-4.7 w podziale na grupy wiekowe. Nieistotne wyniki testow chi? sugeruja, ze
brakuje réznic miedzy grupami wiekowymi w zakresie wagi punktualnosci, dostepnosci,
szybkosci jazdy, bezposredniosci, kosztow podrdzy, standardéw $rodkéw transportu, cen
biletéw parkingowych oraz udogodnien dla 0s6b z niepelnosprawno$ciami. Czestotliwosé
kursowania $rodkéw transportu jest za$ najrzadziej istotna dla osob w wieku 25-34 lata
(22%), a najwazniejsza dla osob w wieku 45-54 lata (35%) i ponad 55 lat (36%), na co wska-
zuje istotny statystycznie test chi? (chi? = 13,72; df = 4; p = 0,008). Szybkos¢ jazdy jest istot-
na dla mniejszego odsetka osob po 55 roku zycia (16%), a najwigkszego — 0s6b w wieku
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25-34 (30%) i 35-44 lata (28%), na co wskazuje istotny statystycznie test chi? (chi* = 18,09;
df = 4; p = 0,001). Jak sugeruje istotny statystycznie test chi? (chiz =10,17; df = 4; p = 0,038),
na czas podrozy najczesciej wskazywaly osoby w wieku 25-34 (43%) i 35-44 lata (44%),
a najrzadziej osoby po 55 roku zycia (32%). Odsetek wskazan tatwosci zakupu biletu row-
niez rozni sie w sposdb istotny statystycznie (chi? = 14,57; df = 4; p = 0,006). Oznacza to, ze
réznica miedzy osobami w wieku 15-24 lata (17%) a starszymi respondentami jest znacza-
ca. Najmlodsi uczestnicy (15%) badania réwniez najrzadziej wskazywali dostepno$¢ par-
kingdw, a dwie najstarsze grupy wiekowe — najczesciej (chiz = 11,54; df = 4; p = 0,021). Aby
poréwnac ze sobg osoby uznajgce rézne cechy ustug transportowych za najwazniejsze pod
wzgledem wieku, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, ktory okazal si¢ istotny staty-
stycznie (chi> = 47,20; df = 12; p < 0,001), co oznacza, Ze osoby wskazujace poszczegolne
cechy transportu réznia sie miedzy sobg wiekiem. Osoby wskazujace na fatwo$¢ zakupu
biletu sg stosunkowo mlodsze od tych, ktére wskazuja pozostale cechy ustug transporto-
wych jako najwazniejsze. Najstarsze byly natomiast osoby wskazujgce na udogodnienia dla
0s0b z niepelnosprawnosciami, dostepnos¢ parkingow, standard srodkéw transportu oraz
ceny biletoéw parkingowych.

Tabela 4.3. Znaczenie cech ustug transportowych w podziale na grupy wiekowe

15-24lata | 25-34lata | 35-44lata | 45-54lata S5 lat chi?
i wiecej

N | % | N| % | N| % |N| % | N/| %
Caestotliwos¢ kursowania | o | o | 45 | 25 | 53 | 30 | 77 | 35 | 118 | 36 | 1372+
$rodkow komunikacji
Punktualno$é 62 | 31 | 70 | 34 | 62 | 35 | 75 | 34 | 129 | 39 4,37
Dostepnosc (bliskos¢ 54 | 27 | 50 | 25 | 51 | 29 | 60 | 27 | 97 | 30 1,79
przystankow)
Szybkos¢ jazdy 46 | 23 | 61 | 30 | 49 | 28 | 53 | 24 | 51 | 16 | 18,09**
Bezpos$rednio$é 35 18 43 21 35 20 30 14 58 18 4,86
Cena biletu/koszty 83 | 42 | 80 | 39 | 69 | 39 | 79 | 36 | 109 | 33 4,59
podrézy
Czas podrozy 74 | 37 | 87 | 43 | 78 | 44 | 79 | 36 | 105 | 32 | 10,17*
Latwo$¢ zakupu biletu 33 17 19 9 11 6 22 10 25 8 14,57**
Standard érodkéw 17 9 17 8 16 9 25 | 11 | 41 | 13 3,82
transportu
Dostepno$¢ parkingow 29 15 41 20 35 20 55 25 85 26 11,54*
Cena bilet6w 10 5 22 | 11 | 20 | 11 | 21 9 35 | 11 6,31
parkingowych
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15-24lata | 25-34lata | 35-44lata | 45-54lata S5 lat. chi?
i wiecej

N % N % N % N % N %

Dostepnos¢/
udogodnienia dla 0séb 11 6 5 2 7 4 11 5 27 8 9,46
z niepelnosprawnoséciami

Inne 5 3 0 0 3 2 3 1 4 1 5,04

*p < 0,05 ** p < 0,01;** p < 0,001

7Zrédto: badania wlasne.

Z przedstawionej na rysunkach 4.3-4.7 wagi poszczegdlnych cech dla grup wiekowych
wynika, Ze szczegolnie istotne sg: cena biletu/koszt podrozy, czas i punktualno$¢. Cechy te
uzyskaty odsetek wskazan na poziomie 30-40%.

Cena biletu/koszty podrozy 42%

Czas podrozy 37%
Punktualno$¢

Czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
Dostgpnos¢ (bliskos¢ przystankow)

Szybkos¢ jazdy

Bezposrednio$¢

Latwos¢ zakupu biletu

Dostepnos¢ parkingow

Standard $rodkow transportu

Dostgpnos¢/udogodnienia dla oséb z
niepetnosprawnosciami

Cena biletow parkingowych

Inne

Rysunek 4.3. Waga cech ustug transportowych w grupie wiekowej 15-24 lata

Zrodlo: badania wlasne, N = 1129.



Czas podrozy

Cena biletu/koszty podrozy

Punktualnosé¢

Szybkos¢ jazdy

Dostgpnosé (blisko$¢ przystankow)
Czestotliwos¢ kursowania srodkéw komunikacji
Bezposrednios¢

Dostgpnos¢ parkingow

Cena biletow parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu

Standard $rodkow transportu
Dostgpnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

Inne

0%

Cechy ustug transportowych | 91

43%
39%

Rysunek 4.4. Waga cech ustug transportowych w grupie wiekowej 25-34 lata

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Czas podrozy

Cena biletu/koszty podrozy

Punktualnosé¢

Czestotliwos¢ kursowania srodkéw komunikacji
Dostgpnos¢ (bliskosé przystankow)

Szybkos¢ jazdy

Bezposrednios¢

Dostgpnos¢ parkingow

Cena biletéw parkingowych

Standard $rodkow transportu

Latwos¢ zakupu biletu
Dostepnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

Inne

2%

44%
39%

Rysunek 4.5. Waga cech ustug transportowych w grupie wiekowej 35-44 lata

Zrédto: badania whasne, N = 1129.
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Cena biletu/koszty podrozy

Czas podrozy

Czgstotliwos¢ kursowania §rodkéw komunikacji
Punktualnos¢

Dostgpnos¢ (bliskos¢ przystankow)

Dostepnosé parkingéw

Szybkos¢ jazdy

Bezposrednio$é

Standard $rodkéw transportu

Latwos¢ zakupu biletu

Cena biletow parkingowych
Dostegpnos¢/udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnos$ciami

Inne

36%

36%
35%
34%

Rysunek 4.6. Waga cech ustug transportowych w grupie wiekowej 45-54 lata

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Punktualno$¢

Czgstotliwos¢ kursowania $§rodkéw komunikacji
Cena biletu/koszty podrozy

Czas podrozy

Dostgpnos¢ (bliskos¢ przystankow)

Dostepnos¢ parkingéw

Bezposrednios¢

Szybkos¢ jazdy

Standard $rodkow transportu

Cena biletow parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu
Dostepnosc¢/udogodnienia dla 0sob z niepelnosprawnosciami

Inne

39%
36%
33%

1% —
55 lat 1 wigcej

Rysunek 4.7. Waga cech ustug transportowych w grupie wiekowej 55 lat i wiecej

rodlo: badania wlasne, N = 1129.
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W celu poréwnania grup zawodowych pod wzgledem wagi poszczegélnych cech trans-
portu przeprowadzono seri¢ testow chi?, ktérych wyniki przedstawiono w tabeli 4.4 i na
rysunkach 4.8-4.16.

Nieistotne wyniki testow chi? sugeruja, ze brakuje réznic migdzy grupami zawodowy-
mi w zakresie wagi punktualno$ci, bezposredniosci, kosztow podrozy, czasu podrézy, stan-
dardow $rodkow transportu oraz cen biletéw parkingowych.

Pojawily sie natomiast roznice w ocenie czestotliwosci kursowania $rodkéw komunika-
cji, na co wskazuje istotny wynik testu chi? (chi> = 16,88; df = 8; p = 0,031) - emeryci i ren-
cidci (41%) czedciej niz przedstawiciele innych grup zawodowych wskazywali te kwestie,
a uczniowie najrzadziej (25%).

Istotny test chi? (chi> = 18,18; df = 8; p = 0,020) sugeruje, ze grupy zawodowe rdznig si¢
miedzy sobg pod wzgledem czesto$ci wskazywania na dostepnos¢ jako istotng ceche ustug
transportowych - jedynie 10% wlascicieli firm wskazalo te kwestie, natomiast 37% studen-
tow oraz ponad 1/3 emerytéw i rencistow wybrato te odpowiedz.

Szybkos¢ jazdy byla natomiast najczesciej uznawana za jedng z najwazniejszych cech
$rodkow transportu przez wlascicieli firm (34%) oraz osoby pracujace w ustugach (31%;
chiz = 22,93; df = 8; p = 0,003).

Czesto$¢ wskazan fatwosci zakupu biletow rowniez réznita sie miedzy grupami zawodo-
wymi (chi? = 20,17; df = 8; p = 0,010) — uczniowie (23%) i studenci (21%) stosunkowo cze-
$ciej niz pozostali wskazywali t¢ ceche.

Udogodnienia dla 0séb z niepelnosprawnosciami oraz inne cechy byly wskazywane je-
dynie przez pojedyncze osoby, co czyni wyniki testow chi> mato wiarygodnymi.

Cena biletu/koszty podrozy 40%

Czas podrozy 38%
Dostgpnos¢ (bliskos¢ przystankow)
Czgstotliwo$¢ kursowania srodkow komunikacji
Punktualno$¢

Szybkos¢ jazdy

Latwos¢ zakupu biletu

Dostepnos¢ parkingdw

Bezposrednio$é

Standard $rodkow transportu

Cena biletow parkingowych

Inne

uczniowie

Dostepnosé/udogodnienia dla 0sob z niepelnosprawnosciami

Rysunek 4.8. Waga cech ustug transportowych w grupie uczniéow

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.



Cena biletu/koszty podrozy

Dostgpnos¢ (bliskos¢ przystankow)

Czas podrozy

Punktualnos¢

Czgstotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
Latwos¢ zakupu biletu

Dostgpnos¢ parkingow

Bezposredniosé

Szybkos¢ jazdy

Standard $rodkow transportu

Cena biletow parkingowych
Dostepnosé/udogodnienia dla osob z niepelnosprawnosciami

Inne

0%

Cechy ustug transportowych | 95

48%

Rysunek 4.9. Waga cech ustug transportowych w grupie studentéow

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Czas podrozy

Cena biletu/koszty podrozy

Punktualno$é¢

Dostegpnos¢ parkingow

Czgstotliwos¢ kursowania srodkow komunikacji
Szybkos¢ jazdy

Dostepnos¢ (bliskos¢ przystankow)
Bezposrednios¢

Standard $rodkéw transportu

Cena biletow parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu
Dostepnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

Inne

42%
36%

pracownicy produkcji

Rysunek 4.10. Waga cech ustug transportowych w grupie pracownikéw produkeji

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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Czas podrozy

Punktualno$¢

Cena biletu/koszty podrozy

Czgstotliwos¢ kursowania srodkéw komunikacji
Dostegpnos¢ (bliskosé przystankow)

Szybkos¢ jazdy

Dostgpnos¢ parkingéw

Bezposrednio$¢

Standard $rodkow transportu

Cena biletéw parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu
Dostgpnosc/udogodnienia dla osob z niepetnosprawno$ciami

Inne

0%

43%
37%

pracownicy biurowi

Rysunek 4.11. Waga cech ustug transportowych w grupie pracownikéw biurowych

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Punktualnos¢

Cena biletu/koszty podrozy

Czas podrozy

Szybkos¢ jazdy

Czgstotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
Dostgpnos¢ (bliskosé¢ przystankow)
Bezposrednio$¢

Dostepnosé parkingéw

Standard $rodkow transportu

Cena biletéw parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu
Dostepnosc¢/udogodnienia dla osob z niepenosprawno$ciami

Inne

1%

40%
39%
37%

pracownicy
w ustugach

Rysunek 4.12. Waga cech ustug transportowych w grupie pracownikéw w ustugach

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.



Czas podrozy

Szybkos¢ jazdy

Cena biletu/koszty podrozy
Punktualnos¢

Dostgpnos¢ parkingow
Czgstotliwos¢ kursowania srodkow komunikacji
Standard $rodkow transportu
Latwos¢ zakupu biletu

Dostgpnosé (bliskos¢ przystankow)
Cena biletow parkingowych

Inne

Bezposrednio$¢

Dostgpnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

4%

Cechy ustug transportowych | 97
38%

34%
34%

wla$ciciele firm

Rysunek 4.13. Waga cech ustug transportowych w grupie wlascicieli firm

7Zrédlo: badania wlasne, N=1129.

Czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
Punktualnosé¢

Cena biletu/koszty podrozy

Dostepnosé (blisko$¢ przystankow)

Czas podrozy

Dostgpnos¢ parkingow

Bezposredniosé

Szybkos¢ jazdy

Standard $rodkéw transportu

Cena biletoéw parkingowych
Dostepnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami
Latwos¢ zakupu biletu

Inne

1%

41%
37%
35%

|renciéci lub emeryci

Rysunek 4.14. Waga cech ustug transportowych w grupie rencistow lub emerytéw

7Zrédto: badania whasne, N = 1129.
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Cena biletu/koszty podrozy 44%
Punktualno$¢

Czas podrozy

Czgstotliwos¢ kursowania §rodkéw komunikacji
Dostegpnos¢ (bliskos¢ przystankow)

Szybkos¢ jazdy

Dostgpnos¢ parkingéw

Bezposrednio$¢

Cena biletow parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu

Standard $rodkéw transportu

Dostgpnos¢/udogodnienia dla oséb z niepetnosprawnosciami

Inne | 0% niepracujacy lub
bezrobotni

Rysunek 4.15. Waga cech ustug transportowych w grupie niepracujacych lub bezrobotnych

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Czgstotliwos¢ kursowania srodkow komunikacji 32%

Punktualno$é¢ 30%
Czas podrozy 30%
Dostgpnos¢ (bliskosé¢ przystankow) 29%
Cena biletu/koszty podrozy 27%
Szybkos¢ jazdy 24%
Bezposrednios¢
Dostgpnos¢ parkingéw
Cena biletéw parkingowych
Latwos¢ zakupu biletu

Standard $rodkéw transportu

Dostepnos¢/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

Inne

inna grupa zawodowa

Rysunek 4.16. Waga cech ustug transportowych w innych grupach zawodowych

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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W celu poréwnania postrzegania wagi poszczegolnych cech transportu przez respon-
dentdw z roznych pod wzgledem wielko$ci miejsc zamieszkania przeprowadzono serie te-
stow chi?, ktorych wyniki przedstawiono w tabeli 4.5 i na rysunkach 4.17-4.21. Nieistotne
wyniki testow chi? sugeruja, ze brakuje réznic miedzy ludzmi mieszkajacymi w miejsco-
wosciach o réznej wielkosci pod wzgledem postrzegania wagi punktualnosci, szybkosci
jazdy, bezposrednio$ci, kosztéw podrdzy, czasu podrozy, tatwosci zakupu biletu, standar-
du $rodkéw transportu, cen biletow parkingowych oraz dostepnosci udogodnien dla oséb
z niepelnosprawno$ciami.

Istotny statystycznie wynik testu chi? dla czestotliwoéci kursowania srodkéow komu-
nikacji (chi> = 15,04; df = 4; p = 0,005) sugeruje istotne réznice w tym zakresie - 40%
mieszkancéw miast powyzej 400 tys. mieszkancow i 38% mieszkancoéw miast 101-400 tys.
mieszkancow wskazalo na te ceche, natomiast w pozostalych grupach odsetek ten wyno-
sit okoto 1/4 respondentow.

Bliskos$¢ przystankow byla takze wskazywana duzo czedciej przez mieszkancoéw miast
powyzej 400 tys. mieszkancow w poréwnaniu z pozostatymi grupami (chiz = 17,74; df = 4;
p =0,001). Z kolei mieszkancy wsi (25%) oraz miast 101-400 tys. mieszkanicow (25%) duzo
czedciej niz mieszkancy miast powyzej 400 tys. (14%) i 20-100 tys. mieszkancow (18%) uwa-
zali dostepno$¢ parking6ow za wazng ceche transportu, na co wskazuje istotny statystycznie
test chi2 (chi = 10,28; df = 4; p = 0,036).

Aby poréwnac ze sobg osoby wskazujace poszczegdlne cechy transportu pod wzgledem
wielko$ci miejsca zamieszkania, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, ktory okazal sie
nieistotny statystycznie (chi*> = 20,69; df = 12; p = 0,055), co oznacza, Ze miejsce zamieszka-
nia respondenta nie wigze si¢ z tym, jakie cechy transportu uwaza za najwazniejsze.

Tabela 4.5. Znaczenie cech ustug transportowych w podziale na wielko$¢ miejsca zamieszkania

Miasto Miasto Miasto Miasto powyzej
Wies do 20 tys. 20-100 tys. | 101-400 tys. 400 tys. chi?
mieszkancéw | mieszkancéw | mieszkancéow mieszkancéw
N % N % N % N % N %
Czestotliwosé
kursowania 18 [ 28 | 37 | 25 | 60 28 | 74 38 | 60 40 15,04+
$rodkéw
komunikacji
Punktualno$é 146 35 46 31 81 37 65 33 60 40 3,46
Dostepnosc¢
(bliskos¢ 106 25 29 20 60 28 57 29 60 40 17,74%*
przystankow)
Szybkos¢ jazdy 104 25 36 24 54 25 50 20 26 17 4,80
Bezposrednio$é 73 17 33 22 39 18 28 14 28 19 4,04
Cena biletw/ 164 | 39| 56 | 38 | s2 | 38 | 70 | 36 | 48 32 2,63
koszty podrézy
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Miasto Miasto Miasto Miasto powyzej
Wies do 20 tys. 20-100tys. | 101-400 tys. 400 tys. chi?
mieszkancéw | mieszkancéw | mieszkancow mieszkancow
N % N % N % N % N %

Czas podrézy 160 38 48 33 97 44 68 35 50 34 7,87
Latwosézakupu |37 | g | gy 7 30 14 | 20 10 12 8 5,76
biletu
Standard
$rodkow 38 9 13 9 28 13 28 14 9 6 8,74
transportu
Dostepnose 103 [ 25| 33 | 22 | 39 18 | 49 25 | 21 14 10,28*
parkingow
Cena biletéw 0 |10 | 11 7 | 24 | 11 | 18 9 15 10 1,35
parkingowych
Dostegpno$é/udo-
godnienia dla 20 | 5| 8 5 10 5 14 7 9 6 1,83
0s6b z niepetno-
sprawno$ciami
Inne 4 1 6 4 2 1 2 1 1 1 9,86*

* p <0,05;** p < 0,01 p < 0,001

Zrédto: badania whasne.

Cena biletu/koszty podrozy

Czas podrozy

Punktualno$é¢

Czgstotliwos¢ kursowania $§rodkéw komunikacji
Dostepnosc¢ (bliskos¢ przystankow)

Szybkos¢ jazdy

Dostgpnosé parkingéw

Bezposrednios¢

Cena biletow parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu

Standard $rodkéw transportu
Dostepnosc¢/udogodnienia dla osob z niepelnosprawno$ciami

Inne

1%

39%
38%
35%

wie$

Rysunek 4.17. Waga cech ustug transportowych w grupie mieszkancow wsi

rodlo: badania wlasne, N = 1129.




Cena biletu/koszty podrozy

Czas podrozy

Punktualno$é¢

Czestotliwos¢ kursowania srodkéw komunikacji
Szybkos¢ jazdy

Bezposredniosé

Dostgpnos¢ parkingow

Dostepnos¢ (bliskosé przystankow)

Standard $rodkow transportu

Latwos¢ zakupu biletu

Cena biletoéw parkingowych
Dostgpnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetosprawnosciami

Inne

Cechy ustug transportowych | 101

38%
33%
31%

miasto
do 20 tys.
mieszkancow

Rysunek 4.18. Waga cech ustug transportowych w grupie mieszkanicéw miast
do 20 tys. mieszkancow

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Czas podrozy

Cena biletu/koszty podrozy

Punktualno$é¢

Czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
Dostepnosé (bliskos¢ przystankow)

Szybkos¢ jazdy

Bezposrednios¢

Dostgpnos¢ parkingow

Latwos¢ zakupu biletu

Standard $rodkow transportu

Cena biletow parkingowych
Dostgpnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

Inne

5%
1%

11%

44%
38%
37%

miasto
od 20
do 100 tys.
mieszkancow

Rysunek 4.19. Waga cech ustug transportowych w grupie mieszkancéw miast
20-100 tys. mieszkancow

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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Czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
Cena biletu/koszty podrozy

Czas podrozy

Punktualnosc¢

Dostgpnos¢ (bliskos¢ przystankow)

Dostgpnos¢ parkingow

Szybkos¢ jazdy

Bezposredniosé

Standard $rodkow transportu

Latwos¢ zakupu biletu

Cena biletow parkingowych
Dostgpnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

Inne

9%
7%

38%
36%
35%
33%

miasto
od 101
do 400 tys.
mieszkancow

Rysunek 4.20. Waga cech ustug transportowych w grupie mieszkancéw miast

101-400 tys. mieszkancow

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
Punktualno$é¢

Dostepnosé (blisko$¢ przystankow)

Czas podrozy

Cena biletu/koszty podrozy

Bezposredniosé

Szybkos¢ jazdy

Dostgpnos¢ parkingow

Cena biletow parkingowych

Latwos¢ zakupu biletu

Standard $rodkow transportu
Dostgpnosé/udogodnienia dla 0sob z niepetnosprawnosciami

Inne

1%

40%
40%
40%

miasto powyzej 400 tys.
mieszkancow

Rysunek 4.21. Waga cech ustug transportowych w grupie mieszkancow miast
powyzej 400 tys. mieszkancow

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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Jak wynika z przedstawionych informacji, najwazniejsze dla respondentéw sa cena bi-
letu/koszt podrézy, czas i punktualnos¢, a w duzych miastach, powyzej 100 tys. mieszkan-
cow, na pierwszy plan wysuwa sie czestotliwos¢ kursowania $srodkow komunikacji.

4.3. Zachowania nabywcze

Aby sprawdzi¢, czy istnieje zwigzek miedzy akceptacja tez o transporcie a wiekiem uczest-
nikéw badania, przeprowadzono serie analiz korelacji rho Spearmana. Ze wzgledu na duza
liczebno$¢ grupy nawet bardzo niskie wspdtczynniki korelacji sg istotne, cho¢ zmiennos¢
jednej zmiennej wyjasnia znikomy procent wariancji drugiej zmiennej. Korelacje uznawa-
ne za slabe, ale znaczace, wynosza powyzej 0,1. Jesli przyjac te wartos¢ za minimalng, to po-
jawiaja sie trzy zaleznosci (tab. 4.6):

1. Wspolczynnik korelacji dla zaleznosci migdzy zmienng wiek a oceng stwierdzenia,
ze transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie niz transport indywidualny
w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych, wynosi rho = 0,13 (p < 0,001). Jest to sta-
by pozytywny zwiazek, co oznacza, ze starsze osoby bardziej zgadzajg sie z tym stwier-
dzeniem.

2. Wspdlczynnik korelacji dla zaleznosci miedzy zmienng wiek a oceng stwierdzenia, ze
zjawisko kongestii i wysokie oplaty parkingowe lub ich brak sg przyczyng korzystania
z komunikacji regionalnej i aglomeracyjnej, wynosi rho = 0,13 (p < 0,001). Jest to sta-
by pozytywny zwigzek, co oznacza, ze starsze osoby bardziej zgadzajg sie z tym stwier-
dzeniem.

3. Wspdlczynnik korelacji dla zaleznoéci migdzy zmienng wiek a oceng stwierdzenia, ze
majac do wyboru mozliwos¢ indywidualnego lub publicznego odbywania podrézy na
krotkie i $rednie odlegto$ci, respondent dokonywat analizy poréwnawczej czasu dojaz-
du, wynosi rho = 0,10 (p < 0,001). Jest to slaby pozytywny zwiazek, co oznacza, ze star-
sze osoby bardziej zgadzaja si¢ z tym stwierdzeniem.

Tabela 4.6. Wspodtczynniki korelacji pomiedzy poziomem zgody z teza a wiekiem

Tezy rho P
Sprawnie dzialajaca komunikacja miejska wplywa na wzrost liczby pasazeréw i ograniczenie
. . . 0,08 0,004
wykorzystania transportu indywidualnego (samochodowego)
Transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie niz transport indywidualny
4 . . L 0,13 < 0,001
w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych (miejskich)
Czeste zmiany rozkladu jazdy pociagédw sklaniajg podréznych do wyboru alternatywnych 0.06 0.042
$rodkow transportu ? ?
Wysokie koszty podrézy transportem indywidualnym (samochodowym) sg przyczyng
) . . . o 0,03 0,386
wyboru transportu kolejowego w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych (miejskich)
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Tezy

rho

Pandemia COVID-19 wplyneta na zmiany preferencji podréznych w miejskim,
regionalnym i ponadregionalnym transporcie

0,09

0,002

Zjawisko kongestii (korki uliczne) i brak lub wysokie optaty parkingowe s3 przyczyna
korzystania z komunikacji regionalnej i aglomeracyjnej (miejskiej)

< 0,001

Majac do wyboru mozliwoé¢ indywidualnego (np. samochdd, takséwka) lub publicznego
(pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrézy na krétkie i $rednie odlegloéci do pracy/
uczelni, dokonywatam/em analizy poréwnawczej kosztow

0,974

Majgc do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochod, takséwka, rower) lub
publicznego (pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrézy na krotkie i $rednie odleglosci
do pracy/uczelni, dokonywatam/em analizy porownawczej czasu dojazdu

0,1

< 0,001

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochéd) lub publicznego (pociag,
autobus, samolot) odbywania podrézy na dalekie odlegtosci (ponadregionalne) w Polsce,
dokonywatam/em analizy poréwnawczej kosztow

0,03

0,246

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochéd) lub publicznego (pociag,
autobus, samolot) odbywania podrézy na dalekie odlegloéci (ponadregionalne) w Polsce,
dokonywalam/em analizy poréwnawczej czasu podrozy

0,396

Zrédto: badania wlasne.

W tabeli 4.7 zawarto $rednie ustosunkowanie do tez dla poszczegoélnych grup zawodo-
wych. Aby sprawdzié, czy istniejg réznice miedzy grupami zawodowymi, przeprowadzono

testy Kruskala-Wallisa.

Jedynie dla tezy ,,Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochod, taksowka,
rower) lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrdzy na krotkie i srednie
odlegtosci do pracy/uczelni, dokonywatam/em analizy poréwnawczej czasu dojazdu” wynik
poréwnan osiggnal poziom istotnosci statystycznej (chi> = 17,59; df = 8; p = 0,025). Ucznio-
wie okazali si¢ zgadzal z tg tezg w znacznie mniejszym stopniu niz studenci oraz emeryci

i renci$ci.
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4.4. Odleglos¢ podrozy

Respondentéw poproszono o wybranie cechy transportu pasazerskiego, ktora jest dla nich
kluczowa w podrézowaniu na rdzne odleglosci. Zestawienie odpowiedzi z wiekiem respon-
dentéw przedstawiono w tabeli 4.8 wraz z wynikami testow chi? poréwnujacych grupy wie-
kowe pod wzgledem czestosci wyboru poszczegdlnych odpowiedzi. W przypadku dalekich
odleglosci dwie najmtodsze grupy wiekowe (38% dla 15-24 lat i 38% dla 25-34 lat) rzadziej
cenily komfort niz respondenci z pozostatych grup (chi> =13,57; df = 4; p = 0,009). Pozosta-
te wyniki testow chi? dla tej odlegto$ci okazaly si¢ nieistotne statystycznie. Aby sprawdzi¢
réznice w wieku osob przykladajacych wage do réznych cech transportu, przeprowadzo-
no serie testow Kruskala-Wallisa:

1. Dladalekich odlegtoscijego wynik byt istotny statystycznie (chi> = 9,46; df =2; p = 0,009),
co oznacza, ze istniejg réznice w wieku miedzy respondentami majgcymi poszczegolne
preferencje — osoby wybierajace komfort byly starsze od tych, ktore preferowaly cene
iczas.

2. Dla$rednich i krotkich odleglosci testy chi? okazaly sie nieistotne statystycznie, co ozna-
cza brak réznic w czgstosci wskazywania ceny, czasu i komfortu jako najwazniejszych
cech przez przedstawicieli poszczegdlnych grup wiekowych.

Aby dodatkowo sprawdzi¢ réznice w wieku 0sob przywiagzujacych wage do réznych cech
transportu, przeprowadzono seri¢ testow Kruskala-Wallisa:

1. Dla érednich dystanséw wynik byt istotny statystycznie (chiz = 11,78; df = 2; p = 0,003):
osoby cenigce komfort sg przeci¢tnie najstarsze, a cene — najmlodsze.

2. Dla krétkich odleglosci byt on nieistotny statystycznie (chi? = 4,51; df = 2; p = 0,105), co
oznacza, Ze osoby majace rozne preferencje nie rdznig si¢ od siebie wiekiem.

Tabela 4.8. Waga cech transportu pasazerskiego w podziale na grupy wiekowe w stosunku

do odlegtosci podrozy
15-24 lata 25-34lata | 35-44lata 45-54 lata 55 lat i wiecej chi?
N | % | N | % |N| % N | % | N %

. cena 52 | 26 | 47 | 23 | 41| 23 | 46 | 21 | 69 21 2,26

?ﬂ:;fs,d czas 60 | 35 | 79 | 39 |50 | 28 | 70 | 32 | 93 28 8,11
komfort | 76 | 38 | 77 | 38 | 86 | 49 | 106 | 48 | 165 50 13,57+

) cena 63 | 32 | 70 | 34 | 56| 32 | 61 | 27 | 80 24 7,62

zrdel‘:;‘ligs,ci czas 107 | 54 | 100 | 49 | 87 | 49 | 113 | 51 | 167 51 0,98

komfort | 30 | 15 | 33 | 16 | 34 | 19 | 48 | 22 | 80 24 9,43

cena 72 | 36 | 66 | 33 | 56| 32 | 77 | 35 | o4 29 3,75

ﬁfgss,d czas 100 | 50 | 112 | 55 | 98 | 55 | 127 | 57 | 195 60 4,89

komfort | 28 | 14 | 25 | 12 [ 23| 13 | 18 | 8 | 38 12 4,16

©* p < 0,01

Zrédto: badania wlasne.
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Na podstawie wynikow w tabeli 4.8 przedstawiono szczegdétowe informacje na rysun-
kach 4.22-4.26.

26%
dalekie odlegtosci 35%

38%
32%
Srednie odlegtosci 54%
15%
36%
krotkie odlegtosci 50%
14%

Ecena Mczas © komfort
Rysunek 4.22. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie wiekowej 15-24 lata w stosunku

do odlegtosci podrozy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

23%
dalekie odlegtosci 39%

38%
34%
$rednie odlegtosci 49%
16%
33%
krotkie odlegtosci 55%
12%

mcena mczas " komfort

Rysunek 4.23. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie wiekowej 25-34 lata w stosunku
do odlegtosci podrézy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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23%
dalekie odlegtosci 28%

49%
32%
$rednie odlegtosci 49%
19%
32%
krotkie odleglosci 55%
13%

mcena mczas ©komfort

Rysunek 4.24. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie wiekowej 35-44 lata w stosunku
do odlegtoéci podrozy

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

21%
dalekie odlegtosci 32%
48%

27%
$rednie odleglosci 51%

22%

35%
krotkie odlegtosci 57%

8%

mcena Mczas © komfort

Rysunek 4.25. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie wiekowej 45-54 lata w stosunku
do odlegtoéci podrozy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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21%
dalekie odlegtosci 28%

24%
$rednie odleglosci 51%
24%

50%

29%
krotkie odlegtosci 60%
12%

mcena Mczas © komfort

Rysunek 4.26. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie wiekowej 55 lat i wiecej w stosunku
do odlegtosci podrozy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Wybory najwazniejszych cech transportu pasazerskiego dla réznych odlegtoéci podrozy
zestawiono z zawodem uczestnikéw badania w tabeli 4.9 i na rysunkach 4.27-4.35. Wszyst-
kie testy chi? dla dalekich i krotkich odleglosci sg nieistotne statystycznie, co oznacza, ze
brakuje réznic miedzy grupami zawodowymi w ocenie, ktora z cech transportu jest waz-
niejsza na tych dystansach. Na $rednich dystansach natomiast studenci wskazuja na cene
stosunkowo czesciej niz inne grupy zawodowe (chi? =16,61; df = 8; p = 0,034). Oni tez znacz-
nie rzadziej niz pozostali wskazujg na znaczenie komfortu (6,45% tej grupy). Okoto 15%
ucznidw i pracownikow biurowych wskazywato na ten czynnik jako najwazniejszy dla nich
na $rednich odleglosciach. W pozostalych grupach odsetek ten przekraczat 20%. Test chi?
dla tej cechy jest istotny statystycznie (chiz = 21,75; df = 8; p = 0,005), co oznacza, Ze rézni-
ce miedzy grupami zawodowymi w tym zakresie sa znaczace.
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32,50%

dalekie odlegtosci -50%

40,00%

25,00%
Srednie odleglosci 60,00%

15,00%

45,00%

15,00%

mcena mczas © komfort

Rysunek 4.27. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie uczniéow w stosunku
do odlegtosci podrézy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

32,26%
dalekie odlegtosci 22,58%

45,16%
46,77%
srednie odlegtosci 46,77%
6,45%
25,81%
krotkie odlegtosci 62,90%
11,29%

mcena Mczas © komfort

Rysunek 4.28. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie studentéw w stosunku
do odlegtosci podrézy

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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]

24,09%
dalekie odlegtosci 35,04%
40,88%
28,47%
$rednie odlegtosci 50,37%
21,17%
31,39%
krotkie odleglosci 54,74%
11,29%

mcena Mczas © komfort

Rysunek 4.29. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie pracownikéw produkeji
w stosunku do odleglosci podrozy

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

18,64%

f

dalekie odlegtosci 36,95%

44,41%

31,19%

$rednie odleglosci 54,58%

14,24%

33,22%

krotkie odlegtosci 58,31%

8,47%

mcena mczas = komfort

Rysunek 4.30. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie pracownikéw biurowych
w stosunku do odleglosci podrozy

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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22,93%
dalekie odlegtosci 28,66%

48,41%
32,48%
$rednie odleglosci 42,04%
25,48%
34,39%
krotkie odleglosci 50,32%
15,29%

mcena mczas = komfort

Rysunek 4.31. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie pracownikow w ustugach
w stosunku do odleglosci podrozy

7Zrédto: badania whasne, N = 1129.

26,00%

]

dalekie odlegtosci 36,00%

38,00%

28,00%

Srednie odleglosci 50,00%

22,00%

36,00%

krotkie odlegtosci 46,00%

18,00%

mcena mczas = komfort

Rysunek 4.32. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie wlascicieli firm
w stosunku do odleglosci podrozy

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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—

22,27%

22,71%
dalekie odlegtosci 30,57%

46,72%

$rednie odleglosci 54,15%

23,58%

30,13%

kroétkie odleglosci 60,26%

9,61%

mcena mczas © komfort

Rysunek 4.33. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie rencistow/emerytow
w stosunku do odleglosci podrozy

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

]

22,58%
dalekie odlegtosci 30,11%
47,31%
26,88%
srednie odlegtosci 46,24%

26,88%

33,33%

krotkie odlegtosci 50,38%

16,13%

mcena Mczas © komfort

Rysunek 4.34. Waga cech transportu pasazerskiego w grupie niepracujagcych/bezrobotnych
w stosunku do odleglosci podrozy

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.
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18,18%
dalekie odlegtosci 27,27%
54,55%

28,79%
$rednie odlegtosci 50,00%

21,21%

27,27%
krotkie odleglosci 5,15%
7,58%

mcena Mczas © komfort

Rysunek 4.35. Waga cech transportu pasazerskiego w innych grupach zawodowych
w stosunku do odleglosci podrozy

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Podsumowujac informacje przedstawione na rysunkach 4.27-4.35 mozna zauwazyg¢,
ze dwie poczatkowe grupy - uczniowie i studenci odpowiadali nieco inaczej od pozosta-
tych grup. Dla nich bardzo waznymi czynnikami, niemal réwnorzednymi, w odniesieniu
do przejazdéw na krétkich i srednich odlegltosciach sg cena i czas, a dla pozostatych grup
zawodowych najwazniejszy jest przede wszystkim czas. W przewozach na dalekie odlegto-
$ci tylko w tych dwoch grupach waga ceny przekroczyla 30%. Podkreslenie tego elementu
wynika zapewne z tego, ze obie grupy nie pracuja zawodowo i nie majg stalych dochodéw,
natomiast cz¢sto podrézujg. Dla ucznidw i studentow ceny w stosunku do $rodkéw finan-
sowych, jakimi dysponujg — sg wysokie.






ROZDZIAL 5

Oddzialywanie na zachowania nabywcze podréznych
w kontekscie zrownowazonego rozwoju transportu

5.1. Czynniki sklaniajace respondentow do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego - wyniki badan

W ostatniej czg¢sci badania respondentéw zapytano o to, co by ich sktonilo do skorzysta-
nia z publicznego transportu zbiorowego. W tabeli 5.1 zestawiono odpowiedzi na to pyta-
nie z plcig uczestnikow badania. Aby sprawdzié, czy wystepuja roznice migdzy kobietami

i mezczyznami w wyborach poszczegdlnych czynnikdw, przeprowadzono test chi?. Jak wi-

da¢ w tabeli 5.1 i na rysunkach 5.1 1 5.2, wyniki wszystkich testow okazaly si¢ nieistotne
statystycznie, co oznacza, ze ple¢ nie wiaze si¢ z powodami niekorzystania z publicznego

transportu zbiorowego.

Tabela 5.1. Czynniki sklaniajace respondentéw do korzystania z publicznego transportu
zbiorowego w podziale na pte¢

Kobieta Mezczyzna chi?
N % N %

Brak miejsc parkingowych 75 14 76 16 0,16
Wysokie koszty parkowania 67 13 58 12 0,17
Wysokie ceny paliw 118 23 117 24 0,14
lesze. koszty podrozy transportem zbiorowym niz transportem 168 3 144 30 0.87
indywidualnym
Zmniejszenie stresu podrézy zwigzanego z kierowaniem pojazdem 56 11 40 8 1,7
Skroceme czasu po.drro.zy (na }(tory majg .wplyw np. .Zatloczeme 136 2% 1 25 021
i remonty ulic w miescie / drég w regionie, korki uliczne/drogowe)
erozlmtosc zakupu wspdlnego biletu réznych przewoznikéw 45 9 46 9 0,09
(srodkow transportu)
Wieksza czestotliwo$¢ potgczen 164 32 133 27 2,14
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Kobieta Mezczyzna chi?
N % N %

Cykliczno$¢ po.lqczen (staI,e godz1py przyjazdow i odjazdow, np. 93 18 79 16 0.43
o petnych godzinach, co pét godziny)
Latwos¢ zakupu i okazyw.a.ma b1.letu (np. z wykorzystaniem 3 6 38 3 0.77
nowoczesnych technologii mobilnych)
Poprawa punktualnosci 73 14 73 15 0,09
Nic - podrézuje tylko samochodem 94 18 109 22 2,48

Zrédto: badania whasne.

Nizsze koszty podrézy transportem zbiorowym niz

0,
transportem indywidualnym 32%

Wigksza czestotliwos¢ potaczen 32%

Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zattoczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 26%

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Cyklicznos¢ polaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co po6t godziny)

Nic — podrézuje tylko samochodem

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwiazanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkoéw transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Rysunek 5.1. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie kobiet
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 30%

Wigksza czestotliwo$¢ potaczen 27%

Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zattoczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 25%

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw 24%

Nic — podroézuje tylko samochodem

Brak miejsc parkingowych

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co po6t godziny)

Poprawa punktualnosci

Wysokie koszty parkowania

Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow (srodkoéw transportu)

Zmniejszenie stresu podrézy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

mezezyzni

Rysunek 5.2. Czynniki skfaniajgce respondentéw w grupie mezczyzn
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

W tabeli 5.2 zestawiono odpowiedzi na pytanie dotyczace czynnikéw skianiajacych do
korzystania z publicznego transportu zbiorowego z wiekiem uczestnikéw badania. Aby
sprawdzi¢, czy przedstawiciele poszczegdlnych grup réznie odpowiadaja na pytania, prze-
prowadzono serie testow chi. Jak wida¢ w tabeli 5.2 i na rysunkach 5.3-5.7, zaden z nich
nie byl istotny statystycznie, co oznacza, ze wszystkie grupy wiekowe podobnie czesto wska-
zujg poszczegolne czynniki. Aby sprawdzié, czy osoby wskazujace poszczegolne odpowie-
dzi réznig si¢ miedzy sobg wiekiem, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, ktérego wynik
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okazal sie nieistotny statystycznie (chi? = 14,26; df = 11; p = 0,219), co oznacza brak réznic
wsrdd osob wskazujacych poszczegdlne czynniki, sklaniajace do korzystania z publicznych
$rodkéw transportu zbiorowego z punktu widzenia ich wieku.

Tabela 5.2. Czynniki sktaniajace respondentéw do korzystania z publicznego transportu
zbiorowego w podziale na grupy wiekowe

15-24 lata | 25-34 lata | 35-44 lata | 45-54 lata | 55 lat i wiecej | chi?

N % | N % N % N % N %

Brak miejsc parkingowych 20 |11 |29 16 |24 | 15 | 30 | 15 | 48 17 | 2,77
Wysokie koszty parkowania 17 [ 10 | 25| 14 |16 | 10 | 21 | 11 46 16 | 6,74
Wysokie ceny paliw 49 |28 | 43| 23 |30 | 19 |40 | 20 | 73 26 | 5,88
Nizsze koszty podrozy transportem

zbiorowym niz transportem 58 33 |55 30 [39 | 24 | 67 | 34 93 33 | 4,67
indywidualnym

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego

. . . 23 13 | 11 6 19 | 12 18 9 25 9 6,47
z kierowaniem pojazdem

Skrécenie czasu podrozy (na co wpltywaja
np. zatloczenie i remonty ulic w miescie/ | 45 25 | 54| 29 [36 | 23 |47 | 24 75 26 | 2,62
drég w regionie, korki uliczne/drogowe)

Mozliwo$¢ zakupu wspdlnego biletu

roznych przewoznikéw (srodkow 19 11 |17 9 13| 8 18 9 24 8 0,91
transportu)
Wieksza czestotliwo$¢ poltaczen 50 |28 |46 | 25 |55 | 34 | 67 | 34 | 79 28 5,8

Cyklicznos¢ potaczen (state godziny
przyjazdéw i odjazdéw, np. o pelnych 36 (20 (31| 17 | 27| 17 |39 | 20 | 39 14 | 442
godzinach, co pot godziny)

Latwo$¢ zakupu i okazywania biletu
(np. z wykorzystaniem nowoczesnych 21 |12 |13 7 7 4 13 7 16 6 9,07
technologii mobilnych)

Poprawa punktualnosci 29 |16 [ 24| 13 |24 | 15 |20 [ 10 | 49 17 |5,89

Nic - podrézuje tylko samochodem 24 |14 [36| 19 |38 | 24 |43 | 22 | 62 22 | 6,84

7Zrédto: badania whasne.
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Wigksza czestotliwos¢ potaczen 34%

Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Nic — podrézuje tylko samochodem
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wplyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co po6t godziny)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Zmniejszenie stresu podrozy zwiazanego z
kierowaniem pojazdem

Wysokie koszty parkowania

Mozliwo$¢ zakupu wspdlnego biletu réoznych
przewoznikow ($rodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Rysunek 5.3. Czynniki sktaniajace respondentéw w grupie wiekowej 15-24 lata
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

0,
transportem indywidualnym 30%
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 29%
regionie, korki uliczne/drogowe)
Wigksza czestotliwos¢ potaczen 25%
Wysokie ceny paliw 23%

Nic — podrézuje tylko samochodem

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petlnych godzinach, co pot godziny)

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Poprawa punktualnosci

Mozliwo$é zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Zmniejszenie stresu podrozy zwiazanego z
kierowaniem pojazdem

Rysunek 5.4. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie wiekowej 25-34 lata do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

Analizujac odpowiedzi respondentéw z dwdch najmiodszych grup, mozna stwierdzi¢,
ze potwierdzajg one postawiong teze w rozdziale 4. Dla badanych bardzo waznymi czyn-
nikami, postrzeganymi niemal rownorzednie, sg cena i czas. Podkreslenie wagi ceny wy-
nika zapewne z tego, ze obie grupy nie pracuja zawodowo i nie majg statych dochodéw
lub maja stosunkowo niskie dochody ze wzgledu na poczatkowy okres zatrudnienia, na-
tomiast podrdzuja czesto. Dla nich ceny biletéw w relacji ze srodkami finansowymi, jaki-
mi dysponuja, sg wysokie.
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Wigksza czestotliwos¢ potaczen 34%

Nizsze koszty podr6zy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Nic — podrézuje tylko samochodem
Skrocenie czasu podrozy (na ktory majg wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co poét godziny)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Wysokie koszty parkowania

Mozliwo$¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow (Srodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Rysunek 5.5. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie wiekowej 35-44 lata do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania whasne, N = 1129.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 34%

Wigksza czgstotliwos¢ potaczen 34%

Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wpltyw np.
zattoczenie i remonty ulic w mie$cie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Nic — podrozuj¢ tylko samochodem

Wysokie ceny paliw

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co pot godziny)

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Poprawa punktualnosci

Zmniejszenie stresu podrdzy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$¢ zakupu wspdlnego biletu réznych
przewoznikow (srodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Rysunek 5.6. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie wiekowej 45-54 lata
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

7Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

W grupie respondentéw w wieku charakterystycznym dla ustabilizowanej aktywnosci
zawodowej (rys. 5.515.6) duze znaczenie ma wieksza czestotliwos$¢ potaczen. Wiek respon-
dentéw wigze si¢ réwniez z obowigzkami rodzinnymi, co moze uzasadnia¢ postrzeganie
czasu jako wartosci nadrzednej. Nalezy zauwazy¢ rowniez wazng role kosztéw podrozy.



Czynniki sktaniajace respondentéw do korzystania z publicznego transportu zbiorowego — wyniki badan | 125

Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

0,
transportem indywidualnym 33%

Wigksza czgstotliwos¢ potaczen 28%

Wysokie ceny paliw 26%
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wpltyw np.
zattoczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 26%

regionie, korki uliczne/drogowe)

Nic — podrézujg tylko samochodem

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Wysokie koszty parkowania

Cykliczno$¢ polaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co pot godziny)

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$é zakupu wspdlnego biletu réznych
przewoznikoéw ($rodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

55 lat i wiecej

Rysunek 5.7. Czynniki sktaniajace respondentow w grupie wiekowej 55 lat i wiecej
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

W tabeli 5.3 zestawiono odpowiedzi na pytanie dotyczace czynnikéw sklaniajacych
respondentéow do korzystania z publicznego transportu zbiorowego z wyksztalceniem
uczestnikéw badania. Aby sprawdzi¢, czy przedstawiciele poszczegdlnych grup réznie od-
powiadajg na pytania, przeprowadzono seri¢ testow chi?.
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Jak wida¢ w tabeli 5.3 i na rysunkach 5.8-5.12, tylko dla skrécenia czasu podrézy wy-
nik testu chi? byt istotny statystycznie (chi? = 9,95; df = 4; p = 0,041, co oznacza, ze pojawi-
ty sie znaczace roznice w odpowiedziach miedzy osobami réznigcymi sie wyksztalceniem.
Badani z wyksztalceniem zawodowym (16%) najrzadziej wskazywali t¢ odpowiedz, najcze-
$ciej natomiast osoby z wyksztalceniem wyzszym (31%). Aby sprawdzi¢, czy osoby wska-
zujace poszczegdlne odpowiedzi roznig sie¢ miedzy sobg wyksztalceniem, przeprowadzono
test Kruskala-Wallisa, ktorego wynik okazat si¢ nieistotny statystycznie (chi? = 11,17; df = 11;
p =0,429), co oznacza brak réznic w wyksztalceniu oséb wskazujacych poszczegélne czyn-
niki, sklaniajgce ich do korzystania z publicznego transportu zbiorowego.

Nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz transportem

indywidualnym 32%

Wysokie ceny paliw 28%

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i odjazdow, np.
o petnych godzinach, co pot godziny)

Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np. zattoczenie i
remonty ulic w miescie/ drog w regionie, korki uliczne/drogowe)

Wigksza czestotliwos¢ polaczen
Nic — podrézuje tylko samochodem
Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z kierowaniem
pojazdem

Mozliwos¢ zakupu wspdlnego biletu réznych przewoznikow
($rodkow transportu)

Poprawa punktualnos$ci

Latwo$¢ zakupu i posiadania biletu (np. z wykorzystaniem
nowoczesnych technologii)

| wyksztalcenie podstawowe |

Rysunek 5.8. Czynniki sktaniajace respondentéw z wyksztalceniem podstawowym do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

Zr6dto: Badania wlasne, N=1129.
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Wysokie ceny paliw 26%

Wigksza czestotliwos¢ potaczen 26%

Nic — podrozuj¢ tylko samochodem 24%

Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 23%

Brak miejsc parkingowych 21%

Skrocenie czasu podrozy (na ktory majg wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Poprawa punktualnosci

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co pot godziny)

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwos¢ zakupu wspdlnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkoéw transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

wyksztalcenie zawodowe

Rysunek 5.9. Czynniki sklaniajace respondentéw z wyksztalceniem zawodowym do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 34%

Wigksza czgstotliwo$¢ potaczen 28%

Wysokie ceny paliw
Skrocenie czasu podrozy (na ktory majg wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Nic — podrézuje tylko samochodem

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co po6t godziny)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Wysokie koszty parkowania

Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikéw (Srodkow transportu)

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

wyksztatcenie srednie

Rysunek 5.10. Czynniki sklaniajgce respondentéw z wyksztalceniem $rednim do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.



130 | Oddzialywanie na zachowania nabywcze podréznych...

Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 32%
Wigksza czestotliwos¢ potaczen 32%
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 28%

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Brak miejsc parkingowych

Nic — podrozuje tylko samochodem

Poprawa punktualnosci

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co pét godziny)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Wysokie koszty parkowania

Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow (Srodkow transportu)

wyksztalcenie wyzsze licencjat

Rysunek 5.11. Czynniki sktaniajace respondentow z wyksztatceniem wyzszym licencjackim
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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Wigksza czestotliwo$¢ potaczen 32%
Skrocenie czasu podrozy (na ktory majg wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w
regionie, korki uliczne/drogowe)

31%

Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 28%

Wysokie ceny paliw

Nic — podrézuje tylko samochodem

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co poét godziny)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow (srodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

wyksztatcenie wyzsze
magisterskie i ponad

Rysunek 5.12. Czynniki sklaniajace respondentéw z wyksztalceniem
wyzszym magisterskim i ponad do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

7Zrédto: badania whasne, N = 1129.



132 | Oddzialywanie na zachowania nabywcze podréznych...

Z informacji przedstawionych na rysunkach 5.8-5.12 wynika, Ze dla wigkszo$ci respon-
dentéw (wyksztalcenie podstawowe, $rednie i wyzsze licencjackie) najwazniejszym czyn-
nikiem sklaniajgcym do wyboru podrézowania publicznym transportem zbiorowym sg
nizsze koszty. Warto zwroci¢ uwage, ze w odpowiedziach wszystkich grup respondentéw
wysoka range majg ceny paliw, co wskazuje, ze respondenci korzystaja rowniez z prywat-
nych samochodéw. Biorgc pod uwage stale rosngce ceny paliw (4.02.2023 r. - benzyna 95 —
6,64 zt, ON - 7,61 z}), jest to realna szansa dla rozwoju transportu publicznego.

W tabeli 5.4 zestawiono odpowiedzi na pytanie, co sktonitoby respondentéw do korzy-
stania z publicznego transportu zbiorowego, z ich zawodem. Aby sprawdzi¢, czy przedsta-
wiciele poszczegdlnych grup réznie odpowiadajg na pytania, przeprowadzono seri¢ testow
chi2. Jak wida¢ w tabeli 5.4, dla zmniejszenia stresu podrézy zwigzanego z kierowaniem po-
jazdem wynik testu chi? byl istotny statystycznie (chi? =18,66; df = 8; p = 0,0017), co oznacza,
ze pojawily sie réznice: studenci (22%) wskazywali te odpowiedZ najczesciej, a najrzadziej
wlasciciele firm (2%). Rowniez dla odpowiedzi ,,nic — podrdzuje tylko samochodem” wy-
nik testu chi? byl istotny statystycznie (chi? = 22,46; df = 8; p = 0,004). Najczesciej tej od-
powiedzi udzielali wlasciciele firm, a najrzadziej studenci.

Przyjmujac, ze w Polsce wykonuje si¢ tacznie 13 mld 194 podrdzy, przeniesienie mobil-
nosci fizycznej zwigzanej z wykonywaniem pracy na mobilno$¢ cyfrowa grupy od 15% do
30% pracownikow pozwolitoby obecnie na ograniczenie catkowitej liczby podrozy o 1,8%
do3,6%".

Na rysunkach 5.13-5.12 przedstawiono szczegolowe wyniki dla kazdej grupy zawodowe;j.

1 Badanie pilotazowe zachowa# komunikacyjnych ludnosci w Polsce (POPT 2007-2013), GUS, Jachran-
ka 2015, https://stat.gov.pl/statystyki-eksperymentalne/uslugi-publiczne/badanie-pilotazowe-zacho-
wan-komunikacyjnych-ludnosci-w-polsce-popt-2007-2013,14,1.html (14.07.2022).
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

0,
transportem indywidualnym 40%

Wysokie ceny paliw 34%
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wigksza czgstotliwosé potaczen

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co p6t godziny)

Brak miejsc parkingowych

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Poprawa punktualno$ci

Nic — podrézuj¢ tylko samochodem

Wysokie koszty parkowania

Mozliwo$¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkéw transportu)

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

uczniowie

Rysunek 5.13. Czynniki skfaniajace respondentéw w grupie uczniéw do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

Dla uczniéw najwazniejszym czynnikiem sklaniajagcym ich do korzystania z publicz-
nego transportu zbiorowego sa nizsze koszty podrdzy niz transportem indywidualnym.
W polaczeniu z kolejnym czynnikiem — wysokimi cenami paliw, mozna przypuszczaé, ze
sg to czynniki preferowane przez ich rodzicoéw. Zaklada sieg, ze uczniowie tylko sporadycz-
nie sami prowadza samochod i uczestnicza w finansowaniu podrézy.
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Wigksza czestotliwo$¢ potaczen 41%

Nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 39%

Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 34%

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Cyklicznos¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co pét godziny)

Poprawa punktualnos$ci

Latwos$¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Brak miejsc parkingowych

Mozliwo$¢ zakupu wspolnego biletu roznych
przewoznikéw ($rodkoéw transportu)

Wysokie koszty parkowania

Nic — podrézuj¢ tylko samochodem

Rysunek 5.14. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie studentéw do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Dla studentéw najwazniejszym czynnikiem sklaniajacym ich do korzystania z publicz-
nego transportu zbiorowego jest wigksza czestotliwos¢ polaczen. Kolejnymi czynnikami
sg nizsze koszty podrézy niz transportem indywidualnym oraz skrocenie czasu podro-
zy. Odpowiedzi mogg by¢ uwarunkowane czestym i nieregularnym przemieszczaniem sie
w obrebie aglomeracji i regionu, zwiazanym ze specyfika planu studiéw. Studenci réwniez
posiadajg samochody prywatne, ponoszg koszty ich utrzymania, doswiadczaja problemoéw
z kongestig i parkowaniem.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Wysokie ceny paliw

Wigksza czestotliwosé potaczen
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Nic — podrézuje tylko samochodem

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co p6t godziny)

Brak miejsc parkingowych

Mozliwo$¢ zakupu wspodlnego biletu roznych
przewoznikow ($rodkow transportu)

Poprawa punktualno$ci

Wysokie koszty parkowania

Latwosc¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Zmniejszenie stresu podrézy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

28%

27%

26%

22%

22%

pracownicy
produkc;ji

Rysunek 5.15. Czynniki sklaniajgce respondentéw w grupie pracownikéw produkeji

do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

Wisrod pracownikow produkeji najwazniejszymi czynnikami sktaniajacymi ich do ko-
rzystania z publicznego transportu zbiorowego sg nizsze koszty podrézy niz transportem
indywidualnym oraz wysokie ceny paliw (czyli wysokie koszty podrozy prywatnym trans-

portem samochodowym).
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Wigksza czestotliwos¢ potaczen 32%
Nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz
. . 31%
transportem indywidualnym
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zattoczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 29%

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Nic — podrézuj¢ tylko samochodem

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co pét godziny)

Poprawa punktualnos$ci

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Mozliwo$é¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkow transportu)

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

pracownicy
biurowi

Rysunek 5.16. Czynniki sktaniajgce respondentéw w grupie pracownikéw biurowych
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

W segmencie pracownikéw biurowych, podobnie jak wérdd studentéw, najwazniejszy-
mi czynnikami sktaniajacymi do korzystania z publicznego transportu zbiorowego sa wiek-
sza czestotliwo$¢ polaczen oraz nizsze koszty podrdzy niz transportem indywidualnym.
Przyczyna takich odpowiedzi moga by¢ z jednej strony che¢ szybkiego i sprawnego dotar-
cia do pracy i powrotu z pracy, zwigzane ze staltymi godzinami pracy i podrézami w godzi-
nach szczytu, a z drugiej strony — dochody na poziomie $redniej krajowej, czyli sktaniajace
do analizy kosztow dojazdéw do pracy.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Wigksza czgstotliwo$é potaczen
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Cyklicznos¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co pét godziny)

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Nic — podrézuje¢ tylko samochodem

Poprawa punktualnos$ci

Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow (srodkéw transportu)

Zmniejszenie stresu podrézy zwiazanego z
kierowaniem pojazdem

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

33%

28%

26%

pracownicy
w ushugach

Rysunek 5.17. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie pracownikéw w ustugach

do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Wiréd pracownikow sektora ustug najwazniejszymi czynnikami skfaniajacymi ich do
korzystania z publicznego transportu zbiorowego sa wieksza czgstotliwo$¢ polaczen oraz
nizsze koszty podrozy niz transportem indywidualnym. Przyczyng takich odpowiedzi

moga by¢ czeste podroze w celu realizacji ustug u klientow.
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Nic — podrézuje¢ tylko samochodem 36%

Wigksza czgstotliwos¢ potaczen 31%

Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Wysokie ceny paliw
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zattoczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnos$ci

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co pét godziny)

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwiazanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$¢ zakupu wspodlnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

wilasciciele firm

Rysunek 5.18. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie wlascicieli firm do korzystania
z publicznego transportu zbiorowego

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Z informacji przedstawionych na rysunku 5.18 wynika, ze dla wlascicieli firm najwaz-
niejszy jest transport wlasny — samochodowy i nic nie jest w stanie zacheci¢ ich do korzy-
stania z transportu zbiorowego. Wynika to zapewne ze specyfiki pracy, samochdd daje
bowiem poczucie elastycznosci, czesto kieruje nim zawodowy kierowca, przewozone sa
materialy itd.
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Nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz

o,
transportem indywidualnym 35%

Wigksza czgstotliwo$¢ potaczen 29%

Wysokie ceny paliw
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Nic — podrézuje tylko samochodem

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co p6t godziny)

Poprawa punktualno$ci

Zmniejszenie stresu podroézy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$¢ zakupu wspodlnego biletu roznych
przewoznikow (srodkoéw transportu)

Latwosc¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

renci$ci/emeryci

Rysunek 5.19. Czynniki sklaniajgce respondentéw w grupie rencistow/emerytow
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

Dla emerytow i rencistow najwazniejszym czynnikiem sklaniajacym ich do korzysta-
nia z publicznego transportu zbiorowego sg nizsze koszty podrozy niz transportem indy-
widualnym oraz wieksza czestotliwos¢ polaczen. Kolejnym czynnikiem sa wysokie ceny
paliw. Odpowiedzi moga by¢ uwarunkowane czestym i nieregularnym przemieszczaniem
sie w obrebie aglomeracji i regionu, zwigzanym z nadmiarem czasu wolnego oraz docho-
dami na niskim poziomie. Istotny tez jest wiek — im bardziej zaawansowany, tym wigksze
trudnosci w uzytkowaniu prywatnego samochodu.
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Wigksza czgstotliwos¢ potaczen 30%

Nic — podrézuje tylko samochodem 23%

Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Skrocenie czasu podrdzy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w
regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co p6t godziny)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualno$ci

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$¢ zakupu wspdlnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkéw transportu)

Latwo$¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

niepracujacy/bezrobotni |

Rysunek 5.20. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie niepracujacych/bezrobotnych
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrodto: badania wlasne, N = 1129.

Osoby niepracujace lub bezrobotne wskazaly wiekszg czestotliwo$¢ potaczen jako pod-
stawowy czynnik sktaniajacy do podrdzy transportem publicznym. Wielu respondentéow
wskazalo, Ze podrdzuja tylko transportem prywatnym, z czego wynika, Ze nie majg ogra-
niczen finansowych.
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Nic — podrézuje tylko samochodem

Nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w
regionie, korki uliczne/drogowe)

Wigksza czestotliwo$¢ potaczen

Cyklicznos¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o pelnych godzinach, co pét godziny)

Wysokie ceny paliw

Poprawa punktualnos$ci

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwiazanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkow transportu)

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

30%

25%

23%

23%

inna grupa
zawodowa

Rysunek 5.21. Czynniki sklaniajace respondentéw w innych grupach zawodowych

do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.
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W tabeli 5.5 zestawiono odpowiedzi na pytanie, co skfoniloby respondentéw do korzy-
stania z publicznego transportu zbiorowego, z wielkoscig miejsca ich zamieszkania. Aby
sprawdzi¢, czy przedstawiciele poszczegolnych grup réznie odpowiadajg na pytania, prze-
prowadzono serie testow chi?. Jak wida¢ w tabeli 5.5, dla odpowiedzi ,,skrdcenie czasu
podrézy” wynik testu chi? byl istotny statystycznie (chi? = 28,99; df = 4; p < 0,001), co
oznacza, ze pojawily sie rdznice — najczesciej te odpowiedz wskazywali mieszkancy miast
powyzej 400 tys. mieszkancow (44%), a najrzadziej — wsi (19%). Dla odpowiedzi ,,cyklicz-
nos¢ polaczen” test chi? okazal sie istotny statystycznie (chi? = 9,54; df = 4; p = 0,049), co
oznacza, Ze istniejg znaczace roznice miedzy wskazywaniem wagi tego czynnika a wielko-
$cig miejsca zamieszkania respondenta — najczesciej wskazujg go mieszkancy wsi, a naj-
rzadziej osoby z miast powyzej 400 tys. mieszkancow. Dla odpowiedzi ,,nic - podrozuje
tylko samochodem” wynik testu chi? byt rowniez istotny statystycznie (chi? = 12,80; df = 4;
p = 0,012), co oznacza, ze pojawily si¢ znaczne roznice dotyczace wskazywania tej odpo-
wiedzi przez mieszkancow miejscowosci réznych wielkosci: najwiecej (po 24%) wskazan
byto na wsi i w miastach do 20 tys. mieszkancéw, a najmniej (po 14%) w miastach 20—
100 tys. mieszkancow oraz miastach powyzej 400 tys. mieszkancow. Aby sprawdzi¢, czy
osoby wskazujace poszczegolne odpowiedzi rdznig si¢ miedzy sobg wielko$cig miejsca za-
mieszkania, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, ktorego wynik okazat si¢ istotny staty-
stycznie (chi? = 43,56; df = 11; p < 0,001), co oznacza, ze istniejg znaczne rdznice w wielko$ci
miejsca zamieszkania migedzy osobami wybierajacymi poszczegdlne odpowiedzi na pytanie
o to, co by je sktonilo do korzystania z publicznego transportu zbiorowego. W najmniej-
szych miejscowosciach mieszkaly osoby, ktérych nic by nie sklonifo do korzystania z trans-
portu zbiorowego oraz te, ktore przekonataby cyklicznos¢ potaczen. W najwigkszych za$
miejscowosciach mieszkaly osoby, ktére przekonataby tatwo$¢ zakupu i posiadania biletu
oraz skrdcenie czasu podrézy.

Na rysunkach 5.22-5.26 przedstawiono szczegoétowe wyniki dla kazdej grupy wyltonio-
nej pod wzgledem wielkosci miejsca zamieszkania.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz

transportem indywidualnym 31%

Wigksza czgstotliwos¢ potaczen 30%

Nic — podrozuje tylko samochodem 24%

Wysokie ceny paliw

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co p6t godziny)
Skrdcenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w
regionie, korki uliczne/drogowe)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Mozliwo$é¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow (Srodkow transportu)

Latwosc¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

wie$

Rysunek 5.22. Czynniki sktaniajace respondentéw w grupie mieszkancow wsi
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

W grupie respondentéw mieszkajacych na wsi najwazniejszym czynnikiem sktaniaja-
cym ich do korzystania z publicznego transportu zbiorowego sa nizsze koszty podroézy niz
transportem indywidualnym oraz wigksza czestotliwos¢ polaczen. Kolejnym czynnikiem
s3 wysokie ceny paliw. Duza grupa wskazywala, ze podrézuje tylko transportem indywi-
dualnym. Taka sekwencja odpowiedzi wskazuje na koniecznoé¢ poprawy dostepnosci fizy-
cznej (czestotliwosci) w obszarach wiejskich.
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Nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Wysokie ceny paliw
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zattoczenie i remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wigksza czgstotliwo$¢ polaczen

Nic — podrozuje¢ tylko samochodem

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co po6t godziny)

Poprawa punktualnosci

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

Mozliwo$¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkow transportu)

32%

miasto do 20 tys.
mieszkancow

Rysunek 5.23. Czynniki sktaniajace respondentéw w grupie mieszkancéw miast
do 20 tys. mieszkancéw do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania wlasne, N = 1129.

W grupie respondentéw mieszkajacych w matych miastach najwazniejszymi czynnika-
mi sklaniajgcymi ich do korzystania z publicznego transportu zbiorowego sg nizsze koszty
podrdzy niz transportem indywidualnym, wysokie ceny paliw oraz skrdcenie czasu podroé-

zy 1 wieksza czestotliwo$¢ polaczen.
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Wysokie ceny paliw 30%
Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja wptyw np.
zatloczenie i remonty ulic w miescie/ drog w 28%
regionie, korki uliczne/drogowe)
Wigksza czestotliwos¢ potaczen 28%
Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz 259
0

transportem indywidualnym

Brak miejsc parkingowych 21%

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co p6t godziny)

Wysokie koszty parkowania

Poprawa punktualnosci

Nic — podrézuje tylko samochodem

Mozliwo$¢ zakupu wspdlnego biletu réznych
przewoznikow (Srodkow transportu)

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Latwosc¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

miasto
od 20 do 100 tys.
mieszkancow

Rysunek 5.24. Czynniki sktaniajace respondentéw w grupie mieszkancéw miast
20-100 tys. mieszkancéw do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédto: badania whasne, N = 1129.

W grupie respondentéw mieszkajacych w sredniej wielko$ci miastach najwazniejsze
czynniki sklaniajgce ich do korzystania z publicznego transportu zbiorowego sa podobne
do tych wskazywanych przez mieszkancéw matych miast, wystepuja jednak w innej kolej-
noéci: wysokie ceny paliw oraz skrdcenie czasu podroézy i wigksza czestotliwos$¢ polaczen,
a dalej — nizsze koszty podrézy niz transportem indywidualnym.
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Nizsze koszty podrozy transportem zbiorowym niz
transportem indywidualnym

Wigksza czestotliwos¢ potaczen
Skrocenie czasu podrozy (na ktory majg wptyw np.
zatloczenie 1 remonty ulic w miescie/ drog w

regionie, korki uliczne/drogowe)

Wysokie ceny paliw

Poprawa punktualnosci

Nic — podrozuj¢ tylko samochodem

Brak miejsc parkingowych

Wysokie koszty parkowania

Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow ($rodkoéw transportu)

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny przyjazdow i
odjazdow, np. o petnych godzinach, co pot godziny)

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z
kierowaniem pojazdem

Latwos$¢ zakupu i posiadania biletu (np. z
wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

35%

30%

miasto
od 101 do 400 tys.
mieszkancow

Rysunek 5.25. Czynniki sklaniajace respondentéw w grupie mieszkancoéw miast
101-400 tys. mieszkancow do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

W miastach duzych (rys. 5.25 i 5.26) do najwazniejszych czynnikéw sklaniajacych re-
spondentéw do korzystania z publicznego transportu zbiorowego naleza podobne czynni-
ki jak w miastach matych i §rednich, wystepujace w innej kolejnosci: nizsze koszty podrdzy
niz transportem indywidualnym, wigksza czestotliwos$¢ potaczen, wysokie ceny paliw, skro-

cenie czasu podrdzy.
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Skrocenie czasu podrozy (na ktdry maja wplyw np. zattoczenie i

0,
remonty ulic w miescie/ drég w regionie, korki uliczne/drogowe) 44%

Nizsze koszty podrézy transportem zbiorowym niz transportem

indywidualnym 36%

Wigksza czgstotliwos¢ potaczen
Wysokie ceny paliw

Brak miejsc parkingowych
Poprawa punktualnosci

Nic — podrozuje tylko samochodem

Wysokie koszty parkowania
Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu roznych przewoznikodw
($rodkow transportu)

Cyklicznos¢ potaczen (state godziny przyjazdow i odjazdow, np.
o pelnych godzinach, co p6t godziny)

Latwosc¢ zakupu i posiadania biletu (np. z wykorzystaniem 10% p .
nowoczesnych technologii) 0 miasto powyzej
400 tys.

Zmniejszenie str 07 igzan kierowaniem . .,
ejszenie stresu podrozy zwigzanego z kierowanie mieszkancow

pojazdem

Rysunek 5.26. Czynniki skfaniajace respondentéw w grupie mieszkancéw miast
powyzej 400 tys. mieszkancow do korzystania z publicznego transportu zbiorowego

7Zr6dto: badania wlasne, N = 1129.

W kolejnym kroku zestawiono odpowiedzi na pytanie dotyczace czynnikow sklaniaja-
cych do korzystania z publicznego transportu zbiorowego z wojewoddztwem zamieszkania.
Aby sprawdzié, czy przedstawiciele poszczegodlnych grup réznie odpowiadaja na pytania,
przeprowadzono serig testow chi?, z ktorych zaden nie byl istotny statystycznie, co oznacza,
ze respondenci ze wszystkich wojewddztw podobnie czgsto wskazujg poszczegélne czynniki.

Nastepnie zestawiono odpowiedzi na pytanie dotyczace czynnikéw sklaniajacych do
korzystania z publicznego transportu ze $rednig odlegtosciag podrézy odbywanych samo-
chodem. Aby sprawdzi¢, czy przedstawiciele poszczegolnych grup réznie odpowiadajg na
pytania, przeprowadzono seri¢ testow chi?, z ktérych zaden nie byl istotny statystycznie
(tab. 5.6), co oznacza, ze odsetek wskazan nie wigze si¢ z odlegloscia podrézy. Aby spraw-
dzi¢, czy osoby wskazujace poszczegolne odpowiedzi réznig si¢ miedzy sobg odlegtoscig
podrézy samochodem, przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, ktorego wynik okazat sie
nieistotny statystycznie (chi? = 6,70; df = 11; p = 0,823), co oznacza brak réznic wsréd res-
pondentdéw wskazujacych poszczegdlne czynniki, sktaniajace ich do korzystania z publicz-
nych $rodkéw transportu zbiorowego pod wzgledem odlegtoéci podroézy.
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5.2. Czynniki sklaniajace respondentéw do korzystania
z transportu indywidualnego - wyniki badan

Uczestnikéw badania, korzystajacych z transportu indywidualnego, poproszono o wska-

zanie (z wymienionych) maksymalnie trzech przyczyn korzystania z tej formy transportu:

- wygoda i komfort podrézy,

- brak dogodnych potgczen komunikacyjnych,

- wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego w kontekscie epidemiologicznym.

W tabeli 5.7 i na rysunkach 5.27-5.34 odpowiedzi na to pytanie zestawiono ze $rednig
odlegtoscig podrdzy transportem indywidualnym wraz z testami chi? poréwnujacymi oso-
by podrézujace na roznych dystansach pod katem wskazywanych zalet podrdzy transpor-
tem indywidualnym:

- odpowiedz ,wieksze poczucia bezpieczenstwa osobistego w kontekscie epidemiologicz-
nym” wskazywala najczesciej prawie potowa badanych (49%), ktérzy podroézuja srednio
na dystansie 101-200 km, natomiast najrzadziej ci, ktorzy podrozujg do 10 km (28%),

- odpowiedz ,,mobilny charakter pracy” wskazywata polowa 0s6b podrézujgcych samo-
chodami powyzej 200 km w poréwnaniu do kilku procent wskazan oséb podroézujg-
cych 10-20 km i 51-100 km.

Dodatkowo przeprowadzono test Kruskala-Wallisa, zeby sprawdzi¢, czy istnieje zwia-
zek miedzy wyborem transportu indywidualnego przez uczestnika badania a $rednia
odlegloéciag podrozy tym rodzajem transportu. Okazal si¢ on nieistotny statystycznie
(chi? = 6,98; df = 5; p = 0,222), co oznacza, ze osoby wskazujace poszczegélne powo-
dy wybierania transportu indywidualnego nie réznig si¢ miedzy sobg z punktu widzenia
odlegtosci podrézowania.

Z przedstawionych na rysunkach 5.27-5.30 powod6w korzystania z transportu indywi-
dualnego wynika, ze do $redniej odleglosci podrdzy na poziomie 40 km wazne s3 wygoda
i komfort podrézy oraz brak dogodnych potaczen komunikacyjnych. Powyzej sredniej od-
legto$ci podrdzy (40 km) najwazniejszymi powodami korzystania z transportu indywidu-
alnego sg za$ wygoda i komfort podrdzy oraz wieksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym (rys. 5.31-5.33). Mozna stwierdzi¢, ze taka odpowiedz jest
pochodng doswiadczen respondentéw z minionych dwodch lat i dostrzeganiem nowych za-
grozen w komunikacji publiczne;j.
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Wygoda i komfort podrézy 62%

Brak dogodnych potaczen komunikacyjnych

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym

Duza odlegtos¢ do przystanku

Mobilny charakter pracy

Inne

Rysunek 5.27. Powody korzystania z transportu indywidualnego
przy sredniej odleglosci podrézy do 10 km

Zrédto: badania whasne, N = 1129.

Wygoda i komfort podrozy 67%

Brak dogodnych pofaczen komunikacyjnych

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w konteks$cie epidemiologicznym

Duza odlegtos¢ do przystanku
Mobilny charakter pracy

Inne

Rysunek 5.28. Powody korzystania z transportu indywidualnego
przy sredniej odleglosci podrézy 10-20 km

7Zrédto: badania whasne, N = 1129.
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Wygoda i komfort podrozy

Brak dogodnych potaczen komunikacyjnych

Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Mobilny charakter pracy

Duza odlegtos¢ do przystanku

Inne

66%

Rysunek 5.29. Powody korzystania z transportu indywidualnego

przy sredniej odleglosci podroézy 21-30 km

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Wygoda i komfort podrozy

Brak dogodnych pofaczen komunikacyjnych

Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Duza odlegto$¢ do przystanku

Mobilny charakter pracy

Inne

65%

Rysunek 5.30. Powody korzystania z transportu indywidualnego

przy $redniej odleglosci podrozy 31-40 km

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.
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Wygoda i komfort podrozy 68%

Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym

Brak dogodnych potaczen komunikacyjnych

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Duza odlegtos¢ do przystanku

Mobilny charakter pracy

Inne

Rysunek 5.31. Powody korzystania z transportu indywidualnego
przy sredniej odleglosci podrozy 41-50 km

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Wygoda i komfort podrozy 67%

Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym

Brak dogodnych potaczen komunikacyjnych

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Duza odlegtos¢ do przystanku
Mobilny charakter pracy

Inne

Rysunek 5.32. Powody korzystania z transportu indywidualnego
przy $redniej odleglosci podrozy 51-100 km

7Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.



156 | Oddzialywanie na zachowania nabywcze podréznych...

Wygoda i komfort podrozy

Wieksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Brak dogodnych polaczen komunikacyjnych

Duza odlegto$¢ do przystanku

Mobilny charakter pracy

Inne

Rysunek 5.33. Powody korzystania z transportu indywidualnego
przy $redniej odlegtosci podrozy 101-200 km

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

Wygoda i komfort podrozy

Mobilny charakter pracy

Brak dogodnych polaczen komunikacyjnych

Wzgledy zdrowotne
(noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego
w kontekscie epidemiologicznym

Duza odlegtos¢ do przystanku

Inne

Rysunek 5.34. Powody korzystania z transportu indywidualnego
przy sredniej odleglosci podrozy powyzej 200 km

Zrédlo: badania wlasne, N = 1129.

63%

68%
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Osoby korzystajace z transportu indywidualnego poproszono o udzielenie odpowie-
dzi na pytanie, co mogloby je skoni¢ do korzystania z publicznych srodkéw transportu
(tab. 5.8 irys. 5.35):

- 30% wskazalo na nizsze koszty podroézy transportem zbiorowym niz indywidualnym,

- 26% zdecydowaloby sie na zmiang¢ $rodka transportu, gdyby skrocito to czas ich po-
drozy,

- 23% wskazalo na ceny paliw jako czynnik odgrywajacy role przy wyborze srodka trans-
portu,

- 20% odpowiedzialo, ze nic nie jest w stanie ich przekona¢ do rezygnacji z jazdy samo-
chodem.

Najmniej istotnymi zachetami okazaly sie tatwos$¢ zakupu i posiadania biletu (7%), moz-
liwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych przewoznikéw (9%) i zmniejszenie stresu podro-
zy zwigzanego z kierowaniem pojazdem.

Tabela 5.8. Czynniki sklaniajace respondentéw korzystajacych z transportu indywidualnego
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego - liczba i odsetek wskazan

N %

Brak miejsc parkingowych 151 15
Wysokie koszty parkowania 125 12
Wysokie ceny paliw 235 23
Nizsze koszty podroézy transportem zbiorowym niz transportem indywidualnym 312 31
Zmniejszenie stresu podrézy zwigzanego z kierowaniem pojazdem 96 10
Skrécenie czasu podrozy (na co wplywaja np. zattoczenie i remonty ulic 257 2%
w miescie/drog w regionie)
Mozliwos¢ zakupu wspdlnego biletu roznych przewoznikéw ($rodkow 91 9
transportu)
Wigksza czestotliwos¢ polaczen 297 30
Cyklicznos¢ potaczen (state godziny przyjazdéw i odjazddéw, np. o petnych

. . . 172 17
godzinach, co pot godziny)
Latwos¢ zakupu i posiadania biletu (np. z wykorzystaniem nowoczesnych 70 7
technologii)
Poprawa punktualnosci 146 15
Nic - podrézuje tylko samochodem 203 20

Zrédto: badania wlasne.
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Nizsze koszty podrozy transportem

zbiorowym niz transportem indywidualnym 312

Wigksza czestotliwos¢ potaczen 297

Skrocenie czasu podrozy (na ktory maja
wplyw np. zatloczenie i remonty ulic
w miescie/ drog w regionie itd.)

Wysokie ceny paliw

Nic — podrézuje tylko samochodem

Cykliczno$¢ potaczen (state godziny
przyjazdow i odjazdow, np. o petnych
godzinach, co pot godziny)

Brak miejsc parkingowych

Poprawa punktualnosci

Wysokie koszty parkowania

Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego
z kierowaniem pojazdem

Mozliwos¢ zakupu wspolnego biletu réznych
przewoznikow (Srodkow transportu)

Latwosc¢ zakupu i posiadania biletu
(np. z wykorzystaniem nowoczesnych
technologii)

Rysunek 5.35. Czynniki sklaniajace respondentéw korzystajacych z transportu indywidualnego
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego - liczba i odsetek wskazan

Zr6dto: badania whasne, N = 1129.

Analizujac informacje przedstawione na rysunku 5.35, warto podkresli¢, ze zmiang pre-
ferencji respondentow podrozujacych prywatnym transportem samochodowym na korzy-
stanie z publicznego transportu zbiorowego moga spowodowac:

- czynniki zwigzane z kosztami: nizsze ceny biletow, wzrost cen paliw i utrzymania samo-
chodu, biletéw parkingowych, ubezpieczen samochodowych, ceny pojazdéw,

- czynniki zwigzane z czasem - szybsze przemieszczanie si¢ i wigksza czestotliwos¢ po-
aczen.
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5.3. Propozycja ksztaltowania zachowan nabywczych podréznych
w kontekscie zrownowazonego rozwoju transportu

Podsumowujac rozwazania, mozna stwierdzi¢, ze w segmencie przewozoéw miedzyregio-
nalnych znacznie bardziej konkurencyjni sa przewoznicy autobusowi, dysponujacy no-
woczesnym taborem, natomiast kolej jest dopiero na etapie wprowadzania do eksploatacji
nowoczesnych pociaggdw i wagonow. W przebudowie jest lub na modernizacje oczeku-
je wiele linii kolejowych, co znacznie obniza jako$¢ ustug w zakresie czasu jazdy. Na sku-
tek duzej liczby prowadzonych prac modernizacyjnych czasy podrézy oferowane przez
przewoznikow sg dalekie od oczekiwan podréznych. Na niektérych trasach bardzo kon-
kurencyjny stal si¢ prywatny transport samochodowy indywidualny. Podstawowymi na-
rzedziami konkurencji stajg sie wiec ustugi dodatkowe, takie jak komfort podrozy, dostep
do internetu, nowoczesnych technologii i do aktualnej informacji.

W przewozach regionalnych mozna zaobserwowac zréznicowanie:

1. W zakresie dojazdow do duzych aglomeracji transport kolejowy konkuruje z powodze-
niem z transportem indywidualnym i autobusowym.

2. W zakresie przejazdéw typowo regionalnych przewage konkurencyjna czesto osiagaja
przewozy samochodowe (indywidualne i autobusowe) ze wzgledu na wieksza dostep-
nos$¢ i mozliwos¢ zorganizowania przewozoéw ,,od drzwi do drzwi”. W tym segmencie
przewozow znacznie wzrosta konkurencyjnosc kolei wskutek zakupu przez samorza-
dy - jako organizatoréw przewozéw regionalnych — nowoczesnego taboru, oferujace-
go wysoki komfort podrdzy.

Przewozy aglomeracyjne indywidualnym transportem samochodowym charakteryzu-
ja si¢ coraz czesciej problemami kongestii i brakiem miejsc do parkowania. Na tym tle re-
latywnie ro$nie pozycja konkurencyjna - transportu kolejowego i autobusowego, réwniez
ze wzgledu na zakup nowoczesnych pociggdw i autobusow.

Z przeprowadzonych badan wynika, Ze transportem indywidualnym (samochdd) po-
drozuje zdecydowanie najwiecej respondentow (67%). Pieszo natomiast chodzi 40% ba-
danych, autobusem podrézuje 25%, rowerem 14%, tramwajem 11%. Pociag byl najrzadziej
wybieranym srodkiem transportu — 7%. Taki rozklad pokazuje, ze zachecenie podréznych
do korzystania z transportu publicznego wymaga wielu przemyslanych dziatan réznych
podmiotéw. Z zaprezentowanych w pracy wynikéw badan wynika, ze ponad potowa ba-
danych sporadycznie korzysta z transportu miejskiego, regionalnego i ponadregionalne-
go, natomiast codziennie lub kilka razy w tygodniu korzysta z transportu indywidualnego
(niemal 1/3 - na co dzien). W okresie luzowania obostrzen respondenci generalnie stwier-
dzili, Ze pandemia nie wplyneta na ich potrzeby komunikacyjne i podrozuja z takg sama
czestotliwoscig — 37% dla transportu miejskiego, 41% dla transportu regionalnego oraz 42%
dla transportu ponadregionalnego. Okoto 30% ograniczylo liczbe podrézy w danym typie
transportu, zmienito oczekiwania wobec standardow bezpieczenstwa, zwracajac uwage na
czystos¢ i dezynfekcje srodkow transportu. W okresie pandemii korzystanie z transportu
publicznego bylo niejako stygmatyzowane — uwazano go za srodek transportu, w ktérym
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ro$nie prawdopodobienstwo zakazenia wirusem. Do negatywnego postrzegania przyczy-
nily si¢ wprowadzane maksymalne poziomy napelnien w pojazdach, co dodatkowo potego-
walo atmosfere strachu przed korzystaniem z transportu publicznego, a takze w oczywisty
sposob utrudnialo codzienne korzystanie z tej formy transportu. Cze$¢ pasazeréw przeszla
wtedy do korzystania z samochodu osobowego®. W tabeli 5.9 przedstawiono wybér rodza-
jow komunikacji przez poszczegdlne grupy wiekowe podréznych (przy mozliwosci wybo-
ru kilku $rodkéw transportu).

Tabela 5.9. Wybor rodzajow komunikacji w podziale na grupy wiekowe - liczba
oraz odsetek wskazan w obrebie grupy wiekowej (mozliwo$¢ wyboru kilku odpowiedzi)

Wiek
Rodzaj 15-24 lata 25-34 lata 35-44 lata 45-54 lata 55 lat i wiecej
komunikacji

N % N % N % N % N %

Samochéd indywidualny 114 57 157 77 133 75 147 66 204 62

Komunikacja publiczna 129 65 63 31 59 33 86 39 148 46

Zrédto: badania wlasne.

Jak wynika z informacji zawartych w tabeli 5.9, najbardziej intensywnie z komunikacji
publicznej korzystaja najmlodsi i najstarsi podrozni. Najwazniejsze cechy ustug wskaza-
ne przez respondentéw korzystajacych z komunikacji publicznej to: latwo$é zakupu bi-
letu (37%), ceny biletu i koszty podrézy (37%), punktualnos¢ (35%) oraz czestotliwosé
kursowania (31%). Gdy respondenci mieli do wyboru mozliwos¢ indywidualnego (np. sa-
mochdd, takséwka) lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus) odbywania podrdzy na
kroétkie i $rednie odleglosci do pracy/uczelni, dokonywali gléwnie analizy poréwnawczej
kosztow.

Starsze osoby silniej zgadzajg sie z ponizszymi tezami:

- transport kolejowy umozliwia szybsze podrdzowanie niz transport indywidualny

w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych,

- zjawisko kongestii i brak parkingéw lub wysokie optaty parkingowe s3 przyczyna ko-
rzystania z komunikacji regionalnej i aglomeracyjnej,

- majagc do wyboru mozliwos¢ indywidualnego lub publicznego odbywania podrézy na
krotkie i $rednie odlegtosci, dokonuje analizy poréwnawczej czasu dojazdu.

2 A.Nikiforiadis, L. Mitropoluos, P. Kopelias, S. Basbas, N. Stamatiadis, S. Kroustali, Exploring Mobility
Pattern Changes Between Before, During and After COVID-19 Lockdown Periods for Young Adults, ,Ci-
ties” 2022, vol. 125, DOI: 10.1016/j.cities.2022.103662.
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Respondenci wskazali réwniez czynniki, ktére sg dla nich wazne w podrézach na dale-
kie, $rednie i krotkie odleglosci:

- na dalekie odlegtosci — komfort podrdzy (45%), cena (23%), czas.

Dwie najmlodsze grupy wiekowe (38% z grupy 15-24-latkéw i 38% z grupy 25-34-lat-

kéw) rzadziej cenily komfort niz respondenci z pozostalych grup. Osoby wybierajace

komfort byty starsze od tych, ktore preferowaly cene i czas:

- na $rednie odleglosci - czas (51%), cena (29%), komfort podrézy. Osoby wskazujace
komfort sg przecietnie najstarsze, a cene — najmtodsze. Studenci wskazuja na ceng sto-
sunkowo czesciej niz inne grupy zawodowe:

- nakrotkie odleglosci - czas (56%), cena (32%), komfort (12%).

Osoby majace rdzne preferencje nie roznig si¢ od siebie wiekiem.

Gléwne cele korzystania z transportu publicznego sa podobne:

- publiczny transport miejski — zakupy, kontakty towarzyskie, praca,

- publiczny transport regionalny - kontakty towarzyskie, zakupy, praca, wypoczynek i tu-
rystyka,

- publiczny transport ponadregionalny — wypoczynek i turystyka, kontakty towarzyskie,
zakupy, praca,

- prywatny transport indywidualny — zakupy, praca, kontakty towarzyskie.

Istotnie réznig sie jedynie cele korzystania z transportu ponadregionalnego, co jest zro-
zumiale i wynika z odlegto$ci podrozy. Transport indywidualny jest wykorzystywany w po-
dobnych celach.

Respondenci na ogot korzystaja z nowoczesnych technologii we wszystkich rodzajach
transportu (ponad potowa) lub zamierzajg korzystac (ok. 1/4). Jedynie okolo 15% badanych
przyznalo, ze nie korzystalo i nie zamierza korzysta¢ z nowoczesnych technologii. Osoby
korzystajace z nowoczesnych technologii sa najczesciej najmlodsze, natomiast niekorzysta-
jace i niemajgce zamiaru korzysta¢ — najstarsze. W transporcie regionalnym wojewodztwo
zamieszkania respondenta ma zwigzek z decyzjg odno$nie do korzystania z nowoczesnych
technologii. Zdecydowanie najwigcej 0s6b korzystajacych z nowoczesnych technologii jest
wwojewodztwie zachodniopomorskim (71%), natomiast najmniej w §wigtokrzyskim (39%).
Najczesciej z technologii nie chcg korzysta¢ mieszkancy wojewddztwa opolskiego (30%)
i $wietokrzyskiego (29%), a najrzadziej maltopolskiego (4%) i zachodniopomorskiego (4%).

Gléwne powody wybierania transportu indywidualnego to:

- wygoda i komfort podrdzy,

- brak dogodnych potgczen komunikacyjnych,

- wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego w kontekscie epidemiologicznym (dla re-
spondentéw podrdézujacych na dlugich dystansach),

- mobilny charakter pracy (50% os6b podrézujacych samochodami powyzej 200 km),

- miejsce zamieszkania (mata miejscowos¢).
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Gléwnymi przyczynami rezygnacji z samochodu osobowego i korzystania przez re-

spondentéw z komunikacji regionalnej i miejskiej (aglomeracyjnej) sa lub moga by¢:
- zjawisko kongestii (zattoczenie, ,,korki” uliczne),
- brak miejsc parkingowych lub wysokie oplaty parkingowe.

Z badan wynika, Ze az 80% podroézujacych transportem indywidualnym jest w stanie
rozwazy¢ zmiang rodzaju komunikacji. Respondenci wskazali czynniki, ktére mogtyby ich
skloni¢ do rezygnacji z transportu indywidualnego i korzystania z publicznych srodkéw
transportu zbiorowego:

- nizsze koszty podrdzy transportem zbiorowym niz indywidualnym,
- skrocenie czasu podrozy,
- wzrost cen paliw.

Najmniej istotnymi zachetami do zmiany rodzaju komunikacji okazaly si¢ fatwos¢ zaku-
pu biletu (7%), mozliwos¢ zakupu wspdlnego biletu réznych przewoznikéw (9%) i zmniej-
szenie stresu podrdzy zwigzanego z kierowaniem pojazdem. Z komunikacji publicznej
korzystaja najczesciej mieszkancy duzych miast. W najmniejszych miejscowos$ciach miesz-
kaly osoby, ktorych nic by nie sklonilo do skorzystania z transportu zbiorowego, oraz te,
ktore przekonataby cyklicznos¢ potaczen. W najwiekszych za$ miejscowosciach mieszkaty
osoby, ktore przekonataby fatwo$¢ zakupu i posiadania biletu oraz skrocenie czasu podrozy.

Zaprezentowane wyniki badan autorskich sg zblizone do wynikéw przedstawionych
w raporcie Urzedu Transportu Kolejowego: ,,Badanie satysfakcji pasazeréw - edycja 117,
Ankiete wypelnito 1516 0s6b. Najliczniejsza grupa respondentéw byly osoby podrézujace
koleja kilka razy w miesigcu (42%) lub w dni robocze (38,3%). Jako najczestszy powdd po-
drozy wskazano regularne przejazdy do/z pracy, szkoly, uczelni - 45%. Kolejnym powodem
podrozy byty turystyka (19,2%) oraz rozrywka, spotkania towarzyskie, odwiedziny u rodzi-
ny (18,2%). Respondenci stwierdzili, Zze pozytywnie do transportu kolejowego nastawiaja
ich nastepujace cechy: komfort podrézy (54%), konkurencyjny czas podrozy (51%), eko-
logiczny $rodek transportu (42%), mozliwo$¢ korzystania z ulg (35,6%), nowy/zmoderni-
zowany tabor (33%) oraz atrakcyjne ceny biletow (31,9%)*. Az 83,5% respondentéw lubi
podrdézowac transportem kolejowym, cho¢ respondenci dostrzegaja i wymieniajg rowniez
jego negatywne cechy, takie jak: opdznienia pociagéw (79,7%), niedostosowanie rozkla-
du jazdy do potrzeb (55,6%), brak dogodnych przesiadek (44,8%), staba integracja taryfo-
wa przewoznikow kolejowych (34%), skomplikowana oferta (27,6%)°. W badaniu zawarto
dwa bardzo wazne pytania - pierwszym bylo: Jakie czynniki wplywajg na Pafistwa wybor
podrézy koleja? Respondenci udzielili nastepujacych odpowiedzi®: czas podrézy (55,8%),
komfort podrozy (41,6%), ceny biletow (35,2%). Ocena ich realizacji byta réwniez wysoka,

3 Badanie satysfakcji pasazeréw - edycja II, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2022, https://utk.
gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/19585,Badanie-satysfakcji-pasazerow-
kolei-2021.html (30.03.2022).

4 Tamze,s. 9.
5 Tamze, s. 10.
6 Tamze, s. 11.
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natomiast nisko (zle i bardzo Zle) respondenci ocenili dostosowanie dlugosci pociggow

do rzeczywistej frekwencji podréznych (49,4%) oraz dostepnos¢ i jako$¢ internetu na po-

kladzie pociggdéw (51,5%). Respondenci wskazali, ze dla prawie potowy z nich pandemia

COVID-19 nie wplynela na czestotliwo$¢é podrézowania (54,9%). Dla pozostalych 45,1%,

u ktérych zmienily sie zachowania transportowe, gtéwnymi przyczynami zmian w czesto-

tliwosci podrozowania byly ograniczone potrzeby podrézowania w pandemii lub wybor

transportu indywidualnego, np. samochéd, rower’. Drugim kluczowym pytaniem bylo:

Jakie dzialania Panstwa zdaniem powinni podja¢ przewoznicy w celu zachecenia podréz-

nych do powrotu do kolei po wygasnieciu pandemii koronawirusa?® Respondenci uwazaja,

ze najwazniejszym czynnikiem jest poprawa oferty przewozowej (77,6%), przeciwdzialanie
zatfoczeniu w pociagach (55,7%), obnizenie cen biletéw/promocje (43,9%), modernizacja
lub zakup nowego taboru (26,6%), zwiekszenie integracji taryfowej przewoznikéw (25,1%)°.

Wryniki badan, zaréwno wlasnych, jak i UTK pokazaly, ze w celu realizacji koncepcji
zréwnowazonego rozwoju transportu pasazerskiego nalezy opracowa¢ dzialania oparte na
dwoch obszarach:

1. Maksymalizacji cech waznych dla respondentéw korzystajacych z komunikacji publicz-
nej.

2. Dokladnej i poglebionej analizie cech waznych dla respondentéw korzystajacych z pry-
watnego transportu samochodowego, na ktére skltadajg sie:

- powody wybierania transportu indywidualnego,

- przyczyny rezygnacji z samochodu osobowego i korzystania przez respondentéw z ko-
munikacji regionalnej i miejskiej (aglomeracyjnej),

- czynniki, ktére moglyby skloni¢ podréznych do rezygnacji z transportu indywidualne-
go i korzystania z publicznych §rodkéw transportu zbiorowego.

Jednoczesnie nalezy uwzgledni¢ wiek podréznych korzystajacych z komunikacji pu-
blicznej i prywatnej i opracowa¢ wobec poszczegdlnych grup wiekowych konkretne
dzialania:

1. Skoncentrowa¢ si¢ na utrzymaniu przez komunikacje¢ publiczng segmentéw podroz-
nych w wieku 15-24 lata i ponad 45 lat, dla ktérych wazne sa: czestotliwo$¢ kursowa-
nia, dostepnosc¢ (bliskos¢ przystankéw), tatwos¢ zakupu biletéw, udogodnienia dla os6b
z niepelnosprawnosciami, cena biletow. Takie dzialanie przyniesie efekty za kilka lat,
kiedy miode osoby przejda do kolejnych segmentéw wiekowych wraz z pewnymi przy-
zwyczajeniami i nawykami dotyczacymi korzystania z komunikacji publiczne;.

2. Opracowac zachety, ktére s3 wazne dla badanych w wieku 25-44 lata w obszarach: szyb-
kos¢ i czas podrozy, dostepnos¢ (bliskos¢ przystankow), dostepnosé nowoczesnych
technologii.

7 Tamze, s. 24.
8 Tamze, s. 25.
9  Tamze, s. 25.
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3. Opracowa¢ zachety, ktdre sg wazne dla 80% uzytkownikéw transportu indywidualne-
go, sktonnych do zmiany sposobu podrézowania:

- analizowa¢ rachunek kosztéw komunikacji publicznej na najbardziej atrakcyjnych li-
niach polaczen i modyfikowac ich strukture w celu uzyskania nizszych cen podrézy
transportem zbiorowym niz indywidualnym,

- dazy¢ do skrdcenia czasu podrozy,

- analizowa¢ zmiany cen paliw i modyfikowa¢ ceny biletéw w relacji do kosztéw podro-
zy transportem indywidualnym,

- prowadzi¢ przemyslang strategie dotyczacg dostepnosci fizycznej i ekonomicznej do ko-
rzystania z miejsc parkingowych dla samochodéw i rowerdw,

- dostosowac dostep pasazeréw do komunikacji publicznej w matych miejscowosciach.
Podsumowujgc, nalezy podkredli¢, ze dazenie do zréwnowazonego rozwoju transportu

jest $cisle zwigzane z wykorzystaniem $rodkoéw, ktdre majg najmniej negatywny wplyw na

srodowisko. Nalezy wigc wspiera¢ komunikacje publiczng w miastach i regionach, w tym
gltéwnie transport szynowy (tramwajowy i kolejowy), ruch rowerowy, pieszy oraz trans-
port kolejowy w przewozach miedzyregionalnych, tworzac warunki do rozwoju. Strategia
substytucji, czyli zamiany srodkéw transportu przez podréznych, moze si¢ uda¢ tylko wte-
dy, gdy zalety samochoddéw osobowych zostang ograniczone dwojako. Z jednej strony po-
prawy wymaga oferta i infrastruktura ekologicznych $rodkéw transportu, z drugiej strony
szkodliwe dla srodowiska pojazdy powinny sta¢ sie mniej atrakcyjne (np. obarczone rdz-
nymi optatami srodowiskowymi). W zwigzku z realizacjg idei zréwnowazonego rozwoju
transportu mozna wyr6zni¢ nastepujace kierunki dziatania'’:

a) wspieranie lokalnych i regionalnych zbiorowych przewozéw pasazerskich przez:

- zwigkszanie predkosci jazdy autobusow i tramwajow dzieki wydzielonym pasom ruchu
(np. likwidacja niektorych jezdni i parkingdw, priorytet sygnalizacji §wietlnej),

- ulatwienie dostepu do komunikacji publicznej (np. informacje o potaczeniach i opta-
tach, wygodne i bezpieczne dojscie do przystanku, tatwos¢ zaptaty, przejrzystos¢ taryf
i oferty, bliskos¢ przystankow),

- polaczenie tych dziatan ze zmniejszaniem korzysci poruszania si¢ samochodem (np.
wprowadzanie stref ograniczonego ruchu, zakazy wjazdu do dzielnic $rédmiejskich
o okreslonych porach, optaty za wjazd do centréw miast, zmniejszanie liczby miejsc
parkingowych, podwyzka optat za parkowanie, ograniczenia dla oséb dojezdzajacych
z innych miejscowosci w zakupie abonamentéw parkowania);

b) wspieranie ruchu rowerowego przez:

- laczenie przejazdéw komunikacjg publiczng z uzywaniem roweru (mozliwo$¢ wypozy-
czenia i naprawy roweru przy dworcu),

- dostosowanie taboru do przewozu roweréw,

- opracowanie i przygotowanie rowerowych tras turystycznych;

10 Opracowano na podstawie: H. Rogall, Ekonomia zrownowazonego rozwoju. Teoria i praktyka, Wydaw-
nictwo Zysk i S-ka, Poznan 2010, s. 480-481.
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c) wspieranie ruchu pieszego przez:
- rozszerzanie stref ruchu uspokojonego i deptakow,
- rozszerzanie stref ograniczonej predkosci;

d) wspieranie dalekobieznych przewozéw kolejowych przez:

- budowe lub modernizacje infrastruktury liniowej i punktowej,

- dostosowanie oferty do wymogoéw aktualnych i potencjalnych podréznych;

e) czeSciowe zastepowanie transportu fizycznego przekazem elektronicznym (wideokon-
ferencje, szkolenia, spotkania, zakup biletéw, rozw6j technik korespondencji i wizuali-
zacji).

Przedstawione wyniki badan i propozycje odnosza sie do aktualnej sytuacji w otoczeniu,
charakteryzujacej sie stopniowym uchylaniem ograniczen w komunikacji publicznej po
wygasnieciu pandemii COVID-19, konfliktem wojennym na Ukrainie, a w zwigzku z tym
wzmozong falg migracji, ktora w transporcie pasazerskim odzwierciedlila sie zatloczeniem
dworcow, pociagow i autobusow, nadmiernym obcigzeniem infrastruktury transportowe;j.
Konsekwencjg wspomnianych zjawisk jest ogromny wzrost cen dobr i ustug, narastajaca in-
flacja i zubozenie spoleczenstwa. Kolejne wyniki badan moga wigc wykaza¢ istotne zmia-
ny w zachowaniach i preferencjach podréznych.






ZALACZNIK

Preferencje podroznych w transporcie miejskim, regionalnym
i ponadregionalnym w kontekscie zréwnowazonego rozwoju

1. Z ktorego $rodka komunikacji korzysta Pani/Pan najczesciej. Je$li korzysta Pani/Pan
z kilku $rodkéw komunikacji w czasie jednej podrozy, prosze zaznaczy¢, z ktorych

O Chodzg pieszo

O Rower/hulajnoga

0O Samochoéd osobowy
O Autobus

O Tramwaj

O Pociag

2. Ktdre cechy ustug transportowych sg dla Pani/Pana najwazniejsze? (max. 3)

O Czestotliwos¢ kursowania $rodkéw komunikacji
O Punktualno$¢

O Dostepnos¢ (bliskos¢ przystankow)

O Szybko$¢ jazdy

O Bezposrednio$¢

O Cena biletu / koszty podrozy

O Czas podrozy

O Latwos¢ zakupu biletu

O Standard $rodkéw transportu

O Dostepnos¢ parkingow

O Cena biletéw parkingowych

O Dostepnos¢/udogodnienia dla 0séb z niepetnosprawnosciami
O Inne, jakie...
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3. Prosze¢ o ocene poszczegdlnych tez

Twierdzenie/teza

Zdecydowanie
tak

Raczej
tak

Raczej
nie

Zdecydowanie
nie

Sprawnie dziatajaca komunikacja miejska wptywa na wzrost
liczby pasazeréw i ograniczenie wykorzystania transportu
indywidualnego (samochodowego)

Transport kolejowy umozliwia szybsze podrézowanie
niz transport indywidualny w przewozach regionalnych
i aglomeracyjnych (miejskich)

Czeste zmiany rozkladu jazdy pociggéw sklaniajg
podréznych do wyboru alternatywnych §rodkéw transportu

Wysokie koszty podrozy transportem indywidualnym
(samochodowym) s3 przyczyng wyboru transportu
kolejowego w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych
(miejskich)

Pandemia COVID-19 wplynela na zmiany preferencji
podréznych w miejskim, regionalnym i ponadregionalnym
transporcie

Zjawisko kongestii (korki uliczne) i brak miejsc
parkingowych lub wysokie oplaty sa przyczyna korzystania
z publicznej komunikacji regionalnej i aglomeracyjnej
(miejskiej)

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochod,
taksowka) lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus)
odbywania podrézy na krétkie i srednie odleglosci do pracy/
uczelni, dokonywatam/em analizy poréwnawczej kosztow

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np. samochod,
taksdwka, rower) lub publicznego (pociag, tramwaj, autobus)
odbywania podrdzy na krotkie i srednie odlegtosci do pracy/
uczelni, dokonywatam/em analizy poréwnawczej czasu
dojazdu

Majac do wyboru mozliwo$¢ indywidualnego (np.
samochod) lub publicznego (pociag, autobus, samolot)
odbywania podrdzy na dalekie odleglo$ci (ponadregionalne)
w Polsce, dokonywalam/em analizy poréwnawczej kosztow

Majac do wyboru mozliwoé¢ indywidualnego (np.
samochod) lub publicznego (pociag, autobus, samolot)
odbywania podrdzy na dalekie odleglo$ci (ponadregionalne)
w Polsce, dokonywalam/em analizy poréwnawczej czasu
podroézy

W podrézach na dalekie odlegto$ci najwazniejsza/y jest

— céna

— Cczas

- wygoda i komfort
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Zdecydowanie | Raczej | Raczej | Zdecydowanie

Twierdzenie/teza tak tak nie nie

W podroézach na $rednie (regionalne) odlegtosci
najwazniejsza/y jest

— cena

- czas podrozy

- wygoda i komfort

W podrézach na krétkie odlegtosci (aglomeracyjne
i miejskie) najwazniejsza/y jest

— cena

- 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 czesci — transport regionalny)

5. W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu komunikacjg miejska? (max. 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...

6. Czy wykorzystuje Pani/Pan w transporcie miejskim (aglomeracyjnym) nowoczesne
technologie stuzace zakupowi biletu / sprawdzaniu trasy, rozkladu jazdy?

O Tak
O Nie, ale zamierzam korzystac¢
O Nie i nie zamierzam korzysta¢
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7. W jaki sposob pandemia COVID-19 wplyneta na Pani/Pana potrzeby komunikacyjne
w transporcie miejskim (aglomeracyjnym)?

O Przestaltam/em podrézowac komunikacja miejska

O Ograniczytam/em liczbe podrozy komunikacjg miejskg do niezbednego minimum

O Nie wplynela - podrézuje z taka sama czestotliwoscig komunikacja miejska

O Zaczetam/zaczatem korzysta¢ z transportu indywidualnego (samochéd osobowy, rower/
hulajnoga)

O Zaczetam/zaczatem chodzi¢ pieszo

O Nie wplynela - podrézuje tylko transportem indywidualnym

8. Jak zmienily si¢ Pani/Pana zachowania transportowe i oczekiwania wobec komunikacji
miejskiej w zwigzku z pandemig COVID-19?

O Zmienitam/em oczekiwania wobec standardéw bezpieczenistwa w zachowaniach po-
dréznych (dystans spoleczny, maseczka, dezynfekcja)

O Zwracam uwage na czysto$¢ i dezynfekcje srodkow transportu

O Nie zmienily sie — nie obawiam si¢ podrozy z powoddéw epidemicznych

O Inne, jakie...

Transport regionalny

9. Jak czgsto korzysta Pani/Pan z transportu publicznego w obrebie regionu/wojewodztwa?

O Codziennie

O Kilka razy w tygodniu

O Kilka razy w miesigcu

O Sporadycznie

O Nie korzystam (prosze przejs¢ do czeéci — transport ponadregionalny)

10. W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu w obrebie regionu/wojewddztwa?
(max. 3)

O Praca

O Szkota/uczelnia (jako uczen/student)

00 Kontakty towarzyskie

O Zakupy

O Wypoczynek/turystyka

O Obstuga transportowa rodziny (jako rodzic, opiekun)
O Inne, jakie...
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11. Czy wykorzystuje Pani/Pan w transporcie regionalnym nowoczesne technologie
stuzace zakupowi biletu / sprawdzaniu trasy, rozktadu jazdy?

O Tak
O Nie, ale zamierzam korzystac¢
O Nie i nie zamierzam korzysta¢

12. W jaki sposob pandemia COVID-19 wplyneta na Pani/Pana potrzeby komunikacyjne
w transporcie regionalnym?

O Przestatam/em podrézowac komunikacja publiczng

O Ograniczytam/em liczbe podrézy do niezbednego minimum

O Nie wplynela - podrézuje z takg sama czestotliwoscig komunikacjg publiczng

O Zaczetam/zaczalem korzystac z transportu indywidualnego (samochdd osobowy)
O Nie wplyneta - podrézuje tylko transportem indywidualnym

13. Jak zmienity si¢ Pani/Pana zachowania transportowe i oczekiwania wobec
komunikacji publicznej w zwigzku z pandemiag COVID-19 w transporcie regionalnym?

O Zmienitlam/em oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowaniach po-
dréznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

00 Zwracam uwagg na czystos¢ i dezynfekcje srodkéw transportu

O Nie zmienily si¢ — nie obawiam si¢ podrézy z powoddéw epidemicznych

O Inne, jakie...

Transport ponadregionalny (miedzywojewddzki)

14. Jak czesto korzysta Pani/Pan z ponadregionalnego (miedzywojewddzkiego)
transportu publicznego?

O Codziennie

0 Kilka razy w tygodniu

O Kilka razy w miesigcu

O Sporadycznie

O Nie korzystam (prosze przej$¢ do czesci — transport indywidualny)

15. W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu na dalekie odleglosci -
ponadregionalne? (max. 3)

O Praca

O Szkota/uczelnia (jako uczen/student)
O Kontakty towarzyskie

O Zakupy

O Wypoczynek/turystyka



172 | Zatgcznik

O Obstuga transportowa cztonkéw rodziny (jako rodzic, opiekun)
O Inne

16. Czy wykorzystuje Pani/Pan nowoczesne technologie stuzace zakupowi biletu
/ sprawdzaniu trasy, rozkladu jazdy w transporcie ponadregionalnym?

O Tak
O Nie, ale zamierzam korzystac¢
O Nie i nie zamierzam korzysta¢

17. W jaki sposéb pandemia COVID-19 wplyneta na Pani/Pana potrzeby komunikacyjne
w transporcie ponadregionalnym?

O Przestatam/em podrézowac komunikacjg publiczng

O Ograniczytam/em liczbe podrézy do niezbednego minimum

00 Nie wplyneta - podrdzuje z taka samg czestotliwoscig komunikacja publiczng

O Zaczelam/zaczalem korzystac z transportu indywidualnego (samochéd osobowy)
O Nie wplynela - podrdzuje tylko transportem indywidualnym

18. Jak zmienily si¢ Pani/Pana zachowania transportowe i oczekiwania wobec
komunikacji miedzywojewddzkiej w zwigzku z pandemig COVID-19?

O Zmienilam/em oczekiwania wobec standardéw bezpieczenistwa w zachowaniach po-
dréznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

0O Zwracam uwage na czysto$¢ i dezynfekcje srodkéw transportu

00 Nie zmienily si¢ — nie obawiam si¢ podrdzy z powodéw epidemicznych

O Inne, jakie...

Transport indywidualny

19. Jak czesto korzysta Pani/Pan z prywatnego transportu indywidualnego (samochodu
osobowego)?

O Codziennie

O Kilka razy w tygodniu

O Kilka razy w miesigcu

O Sporadycznie

O Nie korzystam (prosze przejs¢ do pytan metryczkowych)

20. W jakim celu odbywa Pani/Pan podréze z domu transportem indywidualnym?
(max. 3)

O Praca
O Szkota/uczelnia (jako uczen/student)
00 Kontakty towarzyskie
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O Zakupy
O Obstuga transportowa cztonkéw rodziny (jako rodzic, opiekun)
O Inne

21. Prosze podac¢ przyczyny korzystania z transportu indywidualnego (max. 3)

0O Wygoda i komfort podroézy

O Wigksze poczucie bezpieczenstwa osobistego w kontekscie epidemiologicznym
O Brak dogodnych potaczen komunikacyjnych

O Duza odlegto$¢ do przystanku

0O Wzgledy zdrowotne (noszenie bagazu, warunki atmosferyczne)

O Mobilny charakter pracy

O Inne, jakie...

22. W jaki sposéb pandemia COVID-19 wplynela na Pani/Pana potrzeby komunikacyjne
w transporcie indywidualnym?

O Zmienitam/em oczekiwania wobec standardéw bezpieczenstwa w zachowaniach po-
dréznych (dystans spoteczny, maseczka, dezynfekcja)

O Zwracam uwage na czysto$¢ i dezynfekcje srodkéw transportu

O Nie wplynela - nie obawiam si¢ podrozy z powoddéw epidemicznych

O Inne, jakie...

23. Co skloniloby Pania/Pana do korzystania z publicznych §rodkéw transportu
zbiorowego (miejskiego, regionalnego i ponadregionalnego) kosztem rezygnacji
z samochodu osobowego (mozna zaznaczy¢ max. 3)

O Brak miejsc parkingowych

O Wysokie koszty parkowania

O Wysokie ceny paliw

O Nizsze koszty podrézy transportem zbiorowym niz transportem indywidualnym

O Zmniejszenie stresu podrozy zwigzanego z kierowaniem pojazdem

O Skrécenie czasu podrézy (na ktéry maja wplyw np. zattoczenie i remonty ulic w miescie
/ drég w regionie, korki uliczne/drogowe)

O Mozliwos¢ zakupu wspodlnego biletu réznych przewoznikéow (srodkdw transportu)

O Wieksza czestotliwos¢ polaczen

O Cykliczno$¢ polaczen (state godziny przyjazddw i odjazdéw, np. o pelnych godzinach,
co pol godziny)

O Latwo$¢ zakupu i posiadania biletu (np. z wykorzystaniem nowoczesnych technologii)

O Poprawa punktualnosci

O Nic - podrozuje tylko samochodem
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1. Pled

O Kobieta
O Mgzczyzna

2. Wiek

0 18-24
0 25-39
O 40-60
O 61 i wiecej

3. Wyksztalcenie

O Podstawowe

O Zawodowe

O Srednie

O Wyzsze licencjackie

O Wyzsze magisterskie i ponad

4. Status zawodowy

O Uczen

O Student

O Pracownik produkgji

O Pracownik biurowy

O Pracownik w ustugach

O Wiasciciel firmy

O Rencista/emeryt

O Niepracujacy/bezrobotny
O Inny, jaki...

5. Miejsce zamieszkania

O Wie$

O Miasto:

O do 20 tys.

0 20-100 tys.

0 101-400tys.

O Powyzej 400 tys.

6. Wojewddztwo

Metryczka
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7. Srednia odleglo$¢ podrézy w publicznym transporcie miejskim

0 Do 2 km

0 2-4,99 km

0 5-10 km

O Powyzej 10 km
O Nie dotyczy

8. Srednia odleglo$¢ podrézy w publicznym transporcie regionalnym

0 Do 10 km
0 10-20 km
0 21-30 km
0 31-40 km
0O 41-50 km
O Nie dotyczy

9. Srednia odleglos¢ podrédzy w publicznym transporcie ponadregionalnym

0 50-99,99 km

[0 100-149,99 km
0 150-299,99 km
0 300-499,99 km
O Powyzej 500 km
O Nie dotyczy

10. Srednia odlegto$¢ podrézy prywatnym transportem indywidualnym (samochodem
osobowym)

0 Do 10 km

0 10-20 km

0 21-30 km

0 31-40 km

O 41-50 km

0 51-100 km

(0 101-200 km

O Powyzej 200 km
O Nie dotyczy
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STRESZCZENIE

Zachowania nabywcze podréznych w kontekscie
ZroOwnowazonego rozwoju transportu

Rynek przewozéw pasazerskich na $wiecie na poczatku XXI wieku jest bardzo dynamiczny
i ulega stalym przeobrazeniom, wynikajacym gtéwnie ze zmian zachodzacych w otoczeniu
transportu. Narastajace zjawisko nieograniczonego konsumpcjonizmu odzwierciedlajace
sie¢ miedzy innymi w degradacji $rodowiska sklania do redefiniowania polityki ochrony
srodowiska w szerokim ujeciu i przeciwdzialania temu trendowi w postaci rozwoju idei
dekonsumpcji. Wiele krajow wklada wytezony wysilek we wdrazanie wspdlnie opracowa-
nych i uzgodnionych idei zréwnowazonego rozwoju, w tym réwniez w transporcie. Zroéw-
nowazenie transportu polega na nieprzekraczaniu dopuszczalnych wartosci emisji spalin
i hatasu, minimalizacji zuzycia energii, zajeto$ci terenéw oraz ochronie obszaréw przyrod-
niczo chronionych. Uzasadnieniem takiego podejscia jest szybki rozwoj transportu i ru-
chu drogowego wraz z jego negatywnymi skutkami: zattoczeniem drdg, zanieczyszczeniem
powietrza i halasem, problemami z bezpieczenstwem ruchu drogowego, ktoére w znacz-
nie wiekszym stopniu sg powodowane przez transport prywatny niz publiczny. Istotny jest
wiec problem oddzialywania na zachowania i decyzje nabywcow w celu zachecenia ich do
wyboru publicznego transportu zbiorowego i w jego ramach do korzystania z transpor-
tu kolejowego, jako najbardziej przyjaznego $rodowisku. Ta tendencja zostala zachwiana
w 2019 roku wraz z rozwojem pandemii COVID-19. Podrézni w trosce o swoje bezpieczen-
stwo zdrowotne i wprowadzane liczne ograniczenia w komunikacji publicznej masowo
wybierali transport indywidualny lub rezygnowali z podrézy. W konsekwencji wspomnia-
nych wspdlczesnych przemian, zachodzacych w gospodarce swiatowej i gospodarkach na-
rodowych ukierunkowanych na ide¢ zréwnowazonego rozwoju, nalezy bardzo wnikliwie
analizowa¢ mechanizmy ksztattujace zachowania podréznych w nowych warunkach ryn-
kowych i prowadzi¢ przemyslane dziatania, zmierzajgce do odbudowania popytu na pasa-
zerski transport publiczny, w tym gltéwnie kolejowy.
Celem badawczym rozwazan jest odpowiedz na nastepujace pytania:
- jakie cechy ustug transportowych sg wazne dla osdb korzystajacych z komunikacji pu-
blicznej?
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- jakie cechy ustug transportowych sg wazne dla respondentdéw korzystajacych z prywat-
nego transportu samochodowego?

- jakie s powody wybierania przez podréznych transportu indywidualnego?

- jakie sg przyczyny rezygnacji z samochodu osobowego i korzystania przez podréznych
z komunikacji regionalnej i miejskiej (aglomeracyjnej)?

- jakie czynniki mogtyby skloni¢ podroznych do rezygnacji z transportu indywidualne-
go i korzystania z publicznych $rodkéw transportu zbiorowego?

Celem aplikacyjnym jest zbadanie zachowan nabywcéw ustug transportu pasazerskie-
go, ich potrzeb i preferencji i wskazanie mozliwo$ci takiego oddzialywania na nie, aby byty
zgodne z koncepcja zrdwnowazonego rozwoju transportu.

Zatozeniem rozwazan jest zbadanie, jak zachowuja sie wspolczesni podrdzni, jakie ce-
chy ustug transportu pasazerskiego sa dla nich priorytetowe, czy, i ewentualnie jak, moz-
na oddzialywac¢ na ich zachowania nabywcze w kontekscie realizacji idei zréwnowazonego
rozwoju transportu.

W celu osiagniecia przyjetych zalozen:

- przedstawiono przeobrazenia zachodzace w zachowaniach nabywcow we wspolcze-
snym $wiecie,

- zrealizowano podstawowe problemy badawcze w ujeciu teoretycznym i empirycznym,
odnoszace sie do zachowan podréznych w komunikacji publicznej i prywatnej (indy-
widualnej),

- zrealizowano podstawowe problemy badawcze w ujeciu teoretycznym i empirycznym,
odnoszace si¢ do koncepcji zrownowazonego rozwoju w transporcie,

- omowiono przeobrazenia zachodzgce na rynku przewozow pasazerskich na $wiecie
i w Polsce,

- zaprezentowano wyniki badan pierwotnych obejmujace zaréwno preferencje, zacho-
wania nabywcze, jak i potrzeby podréznych w komunikacji publicznej i prywatnej
(indywidualnej) w podziale na przewozy miedzyregionalne, regionalne i miejskie (aglo-
meracyjne),

- wskazano na mozliwosci oddzialywania na zachowania nabywcze podréznych w kon-
tekscie idei zrownowazonego rozwoju transportu.

Koncepcja monografii obejmuje zagadnienia teoretyczne zwigzane z zachowaniami
konsumentow, jak réwniez osadzenie ich w teorii ekonomiki transportu. Odrebng uwage
poswiecono rozwojowi koncepcji zréwnowazonego rozwoju, ktdra zredefiniowata zacho-
wania wielu panstw na rynkach transportowych. Aby przejrzyscie i rzetelnie przedstawi¢
podjety temat, monografie podzielono na pie¢ rozdziatéw, w ktérych omoéwiono poszcze-
gblne zagadnienia.



SUMMARY

Purchasing behavior of travelers in the context
of sustainable transport development

The global passenger transport market of the early 21st century is very dynamic and un-
dergoes constant transformation, mainly due to changes in the transport environment.
The growing phenomenon of unrestrained consumerism reflected, among other things, in
the degradation of the environment, is prompting the redefinition of environmental pol-
icy in a wide scope and counteracts this trend through the rising concept of deconsump-
tion. Many countries are putting increased effort into implementing jointly developed and
agreed upon ideas of sustainable development, and that includes transportation. Trans-
portation sustainability is based on not exceeding exhaust and noise emission limits, mini-
mizing energy consumption, land occupancy, and preserving nature protection areas. The
rationale for this approach is the rapid growth of transportation and traffic with its neg-
ative consequences: road congestion, air and noise pollution and road safety problems,
which are caused much more by private transport than by public transport. Thus, the issue
of influencing the behavior and decisions of purchasers to encourage them to choose mass
transit and, within it, to use rail transport as the most environmentally friendly is impor-
tant. This trend was shattered in 2019 with the development of the COVID-19 pandemic.
Travelers, concerned about their health and the numerous restrictions being imposed on
public transportation, chose individual transportation or abandoned their trips. As a con-
sequence of the aforementioned modern transformations taking place in the world econo-
my and national economies focused on the idea of sustainable development, it is necessary
to carefully analyze the mechanisms shaping the behavior of travelers in the new market
conditions and carry out deliberate actions aimed at rebuilding demand for passenger pub-
lic transport, mainly rail.

The research objective is to answer the following questions:
- what features of transport services are important to people who use public transpor-

tation?
- what features of transport services are important to respondents using private trans-

portation?
- what are the reasons for travelers to choose private transportation?
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what are the reasons for travelers to give up private cars and use regional and urban (ag-
glomeration) transportation instead?

what factors could encourage travelers to abandon individual transportation and use
mass transportation?

The application goal is to study the behavior of the users of passenger transportation

services, their needs and preferences, and to identify opportunities to influence them in
such a way that they are compatible with the concept of sustainable transport development.

The premise of the considerations is to study how modern travelers behave, what fea-

tures of passenger transport services are prioritized by them, whether and, if so, how their
purchasing behavior can be influenced in the context of the realization of the idea of sus-
tainable transport development.

In order to meet the assumptions:

the transformations occurring in purchasing behavior in the modern world were pre-
sented,

basic research problems were realized in theoretical and empirical terms, relating to the

behavior of travelers in public and private (individual) transportation,

basic research problems relating to the concept of sustainable development in transpor-
tation were realized both in theoretical and empirical terms,

the transformations taking place in the passenger transport market in the world and in

Poland were discussed,

the results of primary research were presented, covering both the preferences, purchas-
ing behavior and needs of travelers in public and private (individual) transportation, di-
vided into interregional, regional and urban (agglomeration) transportation,

the possibilities of influencing the purchasing behavior of travelers in the context of the

idea of sustainable transport development are indicated.

The concept of the monograph includes theoretical issues related to consumer behavior

as well as embedding them in the theory of transport economics. Separate attention has
been paid to the development of the concept of sustainable development, which has rede-
fined the behavior of many countries in transportation markets. In order to clearly and re-
liably present the topic addressed, the monograph is divided into five chapters, in which
individual issues are discussed.



