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Abstrakt

Kluczowym czynnikiem warunkujagcym substytucje transportu indywidualnego na rzecz
transportu publicznego okazuje si¢ konkurencyjnos¢ tacznego czasu przejazdu komunikacjg miejska.
Bezposredni wplyw na nig ma zarzad miasta zardwno jako organizator transportu publicznego jak i
zarzadca infrastruktury drogowej. Trwajaca poprawa szeroko rozumianej jako$ci transportu
publicznego a z drugiej strony uspokajanie i spowalnianie ruchu drogowego przynosi takze niezwykle
pozadane zmiany struktury urbanistycznej centro6w miast i zachowan komunikacyjnych wsrdd jego
mieszkancow. Starania te pokrzyzowal wybuch pandemii Covid-19, ktory przynidst znaczny spadek
przewozOow pasazeréw komunikacji miejskiej. Jego wielko$¢ byla rozna wraz z uptywem czasu 1
rozwojem samej pandemii ale okazuje si¢ istotnie rézni¢ takze dla poszczegdlnych miast.
Wprowadzona w tym czasie praca i nauka zdalna w niektorych sektorach i dziedzinach okazata si¢ co
najmniej rownie wydajna lecz tafisza od jej dotychczasowej formy, co pozwala przypuszczaé, ze
moze by¢ ona utrzymana w przyszto$ci mimo wygaszenia pandemii, przyczyniajac si¢ do redukcji

przewozOw transportem publicznym.

Slowa kluczowe: transport publiczny, komunikacja miejska, ushugi uzytecznos$ci publicznej,

zachowania transportowe, polityka transportowa, Covid-19

Kody JEL: L1980, R410, R480, H760, I15
Wstep

Aglomeracje miejskie tworza duze miasta wraz z otaczajacym je obszarami zurbanizowanymi o
dominujgcej funkcji pozarolniczej, silnych zwigzkach funkcjonalnych i przestrzennych z tymi miastami,
przy czym potozone w tych obszarach wsie, ze wzgledu na trwajaca suburbanizacje, faktycznie stajg si¢
podmiejskimi osiedlami (Czyz 2009). W efekcie trudno przedstawi¢ jednoznaczng definicj¢ okreslajaca
granice aglomeracji. Przewozy aglomeracyjne obejmuja intensywny transport zarowno na obszarze
duzych miast (w przypadku Polski dotyczy to wigkszo$ci miast wojewddzkich) jak i w ich bezposrednim
otoczeniu (tj. w promieniu 10-20 km wokot ich granic), gtéwnie zapewniajac dojazd do centrow tych
aglomeracji. Wigkszo$¢ miast boryka si¢ obecnie z problemem zapewnienia przejezdnosci i sprawnego
transportu na swoim obszarze. Wynika on z negatywnych skutkéw kongestii ruchu, gtéwnie na skutek
ekspansji transportu indywidualnego. Sprawny transport publiczny staje si¢ podstawowym narzedziem

zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancoOw przyczyniajacym si¢ do ograniczania ruchu
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pojazdow indywidualnych i redukcje wynikajacych z tego negatywnych kosztow zewnetrznych
optymalizujgc korzysci spoleczne.

Na zarysowane powyzej problemy transportowe aglomeracji miejskich nalozyla si¢ trwajgca
pandemia COVID-19, ktora zmienita obraz niemal wszystkich obszaréw gospodarki zarowno w Polsce
jak i na $wiecie. Pandemia bez watpienia ograniczyta popyt na ustugi transportu publicznego w okresie
krotkotrwatym. Jednak spadek ten okazal si¢ rd6zny w poszczegdlnych miastach, co rodzi pytanie o
przyczyny tych dysproporcji. Pytaniem otwartym pozostaje wplyw pandemii na ustugi komunikacji
miejskiej w dluzszej perspektywie czasowej i w jakim zakresie wymusi to zmiang modelu jej
funkcjonowania i finansowania. Podjeta analiza poréwnawcza danych statystycznych dla niemal

wszystkich miast wojewodzkich w Polsce ma na celu probe odpowiedzi na te pytania badawcze.

Ograniczenia transportowe w aglomeracji miejskiej

Postgp techniczny i wzrost zamozno$ci sprawilty, ze samochod przestal by¢ dobrem
luksusowym a stal si¢ dobrem powszechnego uzytku i poziom motoryzacji ro$nie znacznie szybciej niz
dochody ludnosci. W efekcie obecnie jeden samochdd $rednio przypada na 1,6 mieszkanca Polski
(Transport 2020). W praktyce oznacza, ze wickszo$¢ gospodarstw domowych posiada obecnie wlasny

samochod.

Dynamiczny rozwdj motoryzacji indywidualnej w Polsce jest kluczowym czynnikiem
wplywajacym na spadek zainteresowania transportem publicznym. Transport miejski mogltby by¢ wiec
postrzegany jako zbedny a ponoszenie przez spoteczenstwo kosztow jego funkcjonowania jako
nicuzasadnione. Jednak przewozy pasazerskie realizowane w celu zaspokojenia lokalnych potrzeb
transportowych ludnoSci sa ustugag o charakterze uzytecznosci publicznej. Traktowanie takich
przewozow jako dobra prywatnego sprawitoby, ze przewozy takie bylyby dostarczane przez rynek w
niewystarczajacej ilosci badz wecale. Poszukiwanie racjonalnego opisu problemu efektywnego
eckonomicznie transportu publicznego sktania do wniosku, Ze nie jest on ani dobrem publicznym, ani
prywatnym. Najlepszym ekonomicznym jego opisem wydaje si¢ pojegcie dobr spotecznie pozadanych
(merit goods, Musgrave, 1973, s. 72). Zapewnienie transportu publicznego na obszarze aglomeracji
mozna zaliczy¢ do dobr, ktorych konsumpcja jest przez konsumentéw pozadana i od ktorej nie chcg si¢
oni uchyla¢, a jej brak wywotalby dotkliwe poczucie niesprawiedliwosci u potencjalnych konsumentdw.
Wystepowanie cech dobra spotecznie pozadanego i dodatkowych korzysci wynikajacych z efektow

zewngtrznych sankcjonuje dotowanie przez samorzad transportu publicznego (Zajfert 2013, s. 463).

Dynamiczny rozw6j motoryzacji indywidualnej niesie ze sobg znaczne koszty zewngtrzne
ponoszone przez ogo6t spoteczenstwa — wypadki drogowe, zanieczyszczenie srodowiska i bardzo istotna
w warunkach miejskich zajetos¢ terenu. Szczegdlnie dokuczliwg dla wszystkich mieszkancow
konsekwencja dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej jest rosngca kongestia ruchu w

obszarach aglomeracji miejskich. W godzinach szczytu komunikacyjnego gesto$¢ ruchu jest na granicy



przepustowosci systemu drog a w centrach miast brak jest miejsc parkingowych. Gdy gestos¢ ruchu na
danym obszarze miejskim zbliza si¢ do granicy przepustowosci systemu ulic raptownie spada Sredni
poziom akceptacji takiego stanu rzeczy przez uzytkownikoéw. Poziom ten jest oczywiscie indywidualng
cechg poszczegdlnych mieszkancow wynikajacg z wielu czynnikow. W efekcie sprawny system
transportu publicznego (tj. mozliwie niezalezny od skutkow kongestii, np. poruszajacy si¢ po
wydzielonych torowiskach czy jezdniach) zaczyna by¢ powszechnie postrzegany przez mieszkancoéw
jako atrakcyjna alternatywa. Warunkuje to efektywna substytucje srodka transportu — rezygnacje¢ przez
cz¢$¢ mieszkancow z uzytkowania wlasnego samochodu osobowego pomimo faktu jego posiadania
(Holmgren 2013). Rozbudowa infrastruktury drogowej oczywiscie zwigksza przepustowos¢ sieci ulic,
jednak jest to natychmiast dyskontowane przez jego mieszkancoéw, co jest efektem wystepowania
popytu utajonego. Nowe inwestycje sprawiaja, iz wiele osob, ktore dotychczas rezygnowaty
z uzytkowania samochodu osobowego, zmieniaja swoje zachowania komunikacyjne i decyduja si¢ na
jego wykorzystywanie (Nosal 2010). Dlatego wszelkie zmiany w infrastrukturze drogowej (budowa
nowych ulic, poszerzanie istniejagcych, budowa skrzyzowan bezkolizyjnych itp.) nie powoduja zmiany
ogblnego zageszczenia i plynnosci ruchu w obszarze aglomeracji. Najlepszym dowodem faktu, iz
zageszczenie ruchu ulicznego w miastach jest zawsze bliskie granicy przepustowosci sa wszystkie
nieprzewidziane zaktocenia ruchu na skutek naglych okoliczno$ci (np. opady $niegu, ulewne deszcze,
zablokowanie waznej ulicy na skutek wypadku czy awarii wodociaggowej), ktore powoduja
nieoczekiwane ograniczenie przepustowosci sieci drog i w efekcie paraliz komunikacyjny miasta.
Zatem argumentowanie rozwoju infrastruktury drogowej celem zmniejszenia jej zatloczenia pozostaje
jedynie mysleniem zyczeniowym. Doswiadczenia krajow Europy Zachodniej i Standw Zjednoczonych
wskazuja, iz zwigkszanie przepustowosci sieci drogowej poprzez powigkszanie obszaru zajmowanego

przez ulice nie prowadzi do rozwigzania tego problemu (Nosal 2010).

Korzysci spoleczne wynikajace z funkcjonowania transportu publicznego obejmuja zar6wno
zapewnienie ustugi o charakterze uzytecznosci publicznej jak i ograniczanie kosztow zewngtrznych w
efekcie substytucji srodka transportu na rzecz komunikacji miejskiej. Koszty te sg szczegolnie wysokie
w przypadku motoryzacji indywidualnej. Instrumentem obcigzajacym tymi kosztami uzytkownikoéw
samochodoéw osobowych sg optaty parkingowe a czynnikiem ograniczajgcym powstawanie tych
kosztoéw jest ograniczanie ruchu pojazdéow indywidualnych i uprzywilejowanie transportu publicznego
(Kozlak 2008 s.122). Ponadto okazuje si¢, ze miejski transport zbiorowy ma bardzo korzystny wpltyw
na strukture urbanistyczng aglomeracji i ich otoczenia (Gzell 2010). Wskazuje na to negatywny przyktad
trwajgcego od potowy XX wieku w USA rozwoju jednorodnych funkcjonalnie, amorficznych zespotow
mieszkaniowych, centrow handlowych i parkéw biurowo-technologicznych, w ktoérych jedynym
dostepnym s$rodkiem transportu stat si¢ samochdd. Niska intensywnos$¢ zabudowy i rozleglosé
wykluczajg organizacje efektywnego transportu publicznego a potaczenie tych obszaréw jedynie

drogami szybkiego ruchu zamkni¢tymi dla ruchu pieszego czy rowerowego oraz znaczne odleglosci



prowadzg do zamierania przestrzeni miejskich i atomizacji spoteczenstwa. Dlatego w Europie
podejmowane sg dziatania majace na celu ograniczenie takich negatywnych efektow suburbanizacji.
Obejmujg one tworzenie lokalnych koncentracji ustug i mieszkan, i rozwoj systeméw komunikacji
zbiorowej podtrzymujgcych istnienie wielu relatywnie niewielkich generatorow potokow, zwlaszcza

wzdtuz linii komunikacyjnych (Zajfert 2018).

Na skutek zachodzacej w ostatnich dekadach zmiany roli transportu publicznego w miastach
ulega takze zmianie cenowa elastyczno$ci popytu na jego ustugi. Niegdy$ popyt na to dobro byt
nieelastyczny, gdyz wielu jego konsumentow nie miato innej alternatywy. Jednak upowszechnienie si¢
transportu indywidualnego sprawito, ze korzystanie z komunikacji miejskiej stalo si¢ wyborem
konsumenta (Hebel 2017a s. 119). W krajach UE transport publiczny realizowany na krotkie odlegtosci
cechuje si¢ przecietng cenowa elastycznoscia popytu na poziomie (—0,4, Holmgren, 2013, s. 105;
Paulley i in., 2006, s. 295), podobne wyniki uzyskano takze dla transportu publicznego w Polsce (Hebel
2017a, Bernat 2008, Dyr 2006).

Sprawny system transportu publicznego przyczynia si¢ do rezygnacji przez cz¢s¢ mieszkancow
z uzytkowania samochodu osobowego pomimo jego posiadania (Holmgren 2013). Potwierdza to fakt,
ze w Polsce w ciagu ostatnich 10 lat liczba zarejestrowanych samochodow w przeliczeniu na 1
mieszkanca wzrosta o 47% a mimo to liczba przejazdow dokonanych komunikacja miejska takze
wzrosta, cho¢ nieznacznie bo 02% (Transport 2010, 2020). Warunkiem nastgpienia pozadanej
substytucji transportu indywidualnego na rzecz transportu zbiorowego jest zapewnienie jego mozliwie
wysokiej jako$ci. Na postrzegang przez uzytkownikdéw jakosé transportu publicznego wpltywa wiele
czynnikéw (Common 1998). Ocena wigkszosSci czynnikow jako$ciowych ma charakter wzgledny 1 jest
trudna do kwantyfikacji. Trudno$¢ stanowi juz okreslenie wptywu (rangi) kazdego z nich na decyzje
podejmowane przez mieszkancéOw aglomeracji. Jednak dostepne wyniki szeregu badan ankictowych
przeprowadzonych w ostatnich latach w roznych aglomeracjach pozwalajg na podjecie proby okreslenia
wagi uwzglednionych w tych badaniach czynnikoéw jakosciowych. W tabeli 1 zestawiono range i oceng
satysfakcji wyznaczone jako srednia wazona liczbg ankiet dla wynikow uzyskanych w toku trzech badan
jako$ci ustug transportu publicznego w trzech miastach wojewodzkich Polski (Mikulska 2015, Kowalik
2016, Milenkiewicz 2011).

Tabela 1. Ocena jakosci ustug przewozowych pasazerow transportu publicznego

Ranga Cecha jakosci OcenaSli:{iyit:e;kc_] W
1 Punktualno$¢ kursowania autobusoOw 3,66
2 Niezawodnosé 2,85
3 Dostegpnosé sieci komunikacyjnej 3,32
4 Czestos¢ kursowania autobusow 3,53
5 Bezposrednios$¢ potaczen 3,60
6 Czas przejazdu 3,15
7 Cena biletow 2,81




Ranga Cecha jakosci Ocenfisiz‘l[?if_szJ v
8 Bezpieczenstwo podrézowania 3,64
Informacja w pojazdach i na przystankach 3,85
10 Wygoda podrozy 3,41

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie (Kowalik 2016, Mikulska 2015, Milenkiewicz 2011)

Ankietowani najnizej ocenili cene za przejazd (2,81 w skali 1-5) 1 niezawodnos¢ (2,85). Drugi z
tych czynnikow jednocze$nie jest postrzegany jako jeden z istotniejszych dla pasazeréow, co wskazuje
na konieczno$¢ przywigzywania szczegélnej wagi przez organizatoréOw transportu miejskiego do
zapewnienia wysokiej niezawodnosci ruchu. Dla pozostatych czynnikow jakosciowych uzyskana ocena
byta wyréwnana i mozna ja podsumowac jako dos$¢ dobrg. Analiza usrednionej rangi poszczegoélnych
czynnikow jednoznacznie wskazuje, ze dla podroéznych najwazniejsze sa te, ktore wptywaja na
przewidywalno$c¢ i tgczny czas podrézy transportem publicznym (tj. z uwzglednieniem czasu dojscia do
przystanku i oczekiwania na pojazd) — dotyczy tego sze§¢ pierwszych wskazywanych przez
respondentéw czynnikéw. Ograniczeniem tej analizy jest fakt wystgpowania oczywistego sprzezenia
zwrotnego — osoby ankietowanie w chwili badania korzystaty z transportu publicznego wtasnie dlatego,
ze z ich punktu widzenia byt on dostatecznie dostgpny. Ta wzglednos$¢ oceny utrudnia wigc oceng, jak
te dostgpnos¢ postrzegata cata populacja aglomeracji miejskich.

Kolejne przywotane tu badanie ankietowe zostato przeprowadzone w 2014 roku na probie 81
uzytkownikow transportu miejskiego w Warszawie. Ich istotng wartoscig jest sformutowanie pytan,
ktoére zostalty wprost nakierowane na wskazanie powodow, dla ktérych mieszkancy decydowali si¢ na
korzystanie z transportu publicznego. Dokonujac wyboru miedzy komunikacjg publiczng a
indywidualng wsrod czynnikow branych pod uwage przez ankiectowanych jako najwazniejszy
wskazywali oni koszt przejazdu (38% wskazan) oraz jego czas (28%). Natomiast wsrdd tych czynnikow,
ktore sktonity mieszkancow do skorzystania z komunikacji publicznej, oprocz oczywistego (brak
samochodu 27%) az 40% wskazan stanowily te zwigzane z utraconym czasem (duze zatloczenie drog,
trudno$ci z zaparkowaniem i szybko$¢ podrozy) a 21% wskazan dotyczylo mniejszego kosztu w
poréwnaniu z transportem indywidualnym (Swianiewicz 2016).

Wszystkie przedstawione dotychczas badania zostaly przeprowadzone posréd o0sob
korzystajacych z transportu publicznego w chwili ich ankietowania. Nie mogly wigc one wskaza¢ na
przyczyny decydujace o powodach, dla ktorych dana osoba nie korzysta z transportu publicznego.
Okazuje si¢ jednak, ze podobne wnioski wynikaja z opublikowanych wynikéw badan
przeprowadzonych w 2015 r. wsrod losowej proby 2,5 tys. mieszkancow Gdyni. Az 44,5%
wskazywanych czynnikéw determinujacych wybor samochodu osobowego zamiast transportu
publicznego wynikato z réznicy tacznego czasu podrozy (krotszy czas podrozy samochodem, brak
koniecznosci oczekiwania na pojazd, przesiadania si¢, dojscia do i z przystanku). Jednoczesnie 25%

wskazywanych przez respondentéw czynnikéw determinujacych wybdr transportu publicznego



wynikato z wyzszego kosztu korzystania z wlasnego samochodu, tj. konieczno$¢ wniesienia optaty za
parkowanie i nizszy koszt podrozy transportem zbiorowym (Hebel 2017b).

Takze w badaniu przeprowadzonym w 2010 r. na losowej probie 4105 mieszkancow
aglomeracji bydgosko-torunskiej uzyskano podobne wyniki. W$rdd respondentow nie korzystajacych z
komunikacji miejskiej motywacja sktaniajacg do wyboru samochodu, oprocz wygody (35%), byt czas
przejazdu. Laczna istotno§¢ wskazywanych czynnikow zwigzanych z nim wyniosta 42% (brak
koniecznosci oczekiwania, krotszy czas podrdézy samochodem, brak koniecznosci dojscia do i z
przystanku). Wsrod respondentéw posiadajgcych samochodd i korzystajgcych z komunikacji miejskiej
motywacja do jej wyboru bylo porownanie ceny przejazdu. Laczna istotno$¢ wskazywanych czynnikow
zwigzanych z nim wyniosta 25% (nizszy koszt podrozy komunikacjg miejska, optaty za parkowanie,
zintegrowany bilet). Wsrod respondentow deklarujacych che¢ rezygnacji z komunikacji miejskiej
decydujacym parametrem sklaniajagcym do zmiany tej decyzji i dalszego korzystania z komunikacji
miejskiej byt czas przejazdu. Laczna istotnos¢ wskazywanych czynnikow zwigzanych z nim wyniosta
53% (wigksza czgstotliwo$¢ kursowania, bezposrednie potaczenia, wicksza predkos¢ podrozy, blizej do
przystankow, trudno$¢ z parkowaniem, wydzielone pasy ruchu dla autobusow), a tylko 16% jest
konsekwencja pordwnania ceny przejazdu (Badanie 2010).

Zastosowane sprowadzanie wplywu réznych czynnikéw jakosciowych jedynie do wynikajace;j
z nich wymiernej wartosci utraconego czasu czy kosztow oczywiscie jest pewnym uproszczeniem.
Dazenie do wysokiego standardu w zakresie pozostatych czynnikow jakosciowych jest takze bardzo
istotnym, jednak nie wystarczajagcym warunkiem substytucji transportu indywidualnego na rzecz
transportu publicznego. Dlatego przyjecie takiego uproszczenia pozwala na wskazanie zakresu tych
czynnikéw, w ktorym mozliwe jest wprowadzanie zmian moggcych przynies¢ najwigksze efekty.
Wyniki uzyskane w toku wszystkich przedstawionych badan wskazujg, ze dla preferencji
transportowych mieszkancéw decydujace sg czynniki przekladajgce si¢ na osiggane przez nich
wymierne korzy$ci pozwalajace na ograniczenie kosztow utraconego czasu (takze dzigki
niezawodno$ci) 1 kosztéw przejazdu. Jednoczesnie ocena ogdlnego standardu transportu publicznego i
jego bezpieczenstwa jest zadowalajgca, co pokrywa si¢ z widocznymi korzystnymi zmianami
zachodzacymi obecnie praktycznie we wszystkich miastach w calej Polsce. Sukcesywnie wymieniany
tabor jest nowoczesny i estetyczny, pozostale trudne do kwantyfikacji czynniki jakoSciowe réwniez
wydaja si¢ by¢ na dostatecznie dobrym poziomie. Jednoczesnie, jak wskazuja przedstawione powyzej
wyniki roznych badan ankietowych, wplyw tych czynnikow jakosciowych na preferencje

komunikacyjne obecnie okazuje si¢ mie¢ relatywnie niewielkie znaczenie dla mieszkancow.

Przedstawione uwarunkowania sktaniaja do wniosku, ze o preferencjach transportowych
mieszkancéw decyduja czynniki lezace w gestii miasta zardwno jako organizatora transportu
publicznego jak i zarzadcy infrastruktury drogowej. Skracanie czasu przejazdu transportem publicznym

z jednej strony moze by¢ realizowane poprzez zwigkszanie czgstotliwosci i punktualnosci kursowania.



Jednak istotnym ograniczeniem jest tu skonczona warto$¢ popytu na danej relacji, gdyz zwigkszanie
czestotliwos$ei prowadzi do rozbicia potoku podroznych na wigksza liczbe kurséw, co moze obnizy¢
srednig frekwencje w pojazdach do nieracjonalnie niskiego poziomu. Kolejnym narzedziem jest
zwigkszanie udzialu transportu szynowego poruszajgcego si¢ po wydzielonych torowiskach,
zwigkszanie dlugosci pasow ruchu wydzielonych tylko dla autobuséw (tzw. buspasy) i wprowadzanie
rzeczywistego priorytetu transportu publicznego na skrzyzowaniach. Z drugiej strony na skutek
zwigkszania jego priorytetu oraz uspokajania i spowalniania ruchu drogowego moze by¢ ograniczana
przepustowos¢ systemu drog dla pojazdow indywidualnych, co takze zwigksza atrakcyjnosé
komunikacji miejskie;.

Przedstawione narzedzia ksztaltowania przez miasto pozadanych zachowan komunikacyjnych
wsrod jego mieszkancow pozwalajg na ograniczanie kosztow zewngtrznych wywotywanych przede
wszystkim przez transport indywidualny i jednoczes$nie umozliwia obcigzanie tymi kosztami
uzytkownikow samochodéw osobowych (Kozlak 2008). Stosowanie niektorych z tych instrumentow,
zwlaszcza w chwili ich wdrazania, moze wigza¢ si¢ z niezadowoleniem cz¢$ci mieszkancow. Jednak,
jak pokazuja liczne badania, wprowadzanie w zamian korzystnych zmian dotyczacych pozostatych
sktadnikow kosztowych sprawia, ze osiggane na skutek tego pozytywne efekty stajg si¢ dostrzegane i

akceptowane przez mieszkancow (Nosal 2010, Stoeck 2011, Zych 2011).

Wybuch pandemii Covid-19

Tworzony z duzym wysitkiem organizacyjnym i finansowym pozytywny wizerunek transportu
publicznego i stopniowo osiggane zmiany zachowan transportowych mieszkancow zostaty zniweczone
wybuchem pandemii Covid-19, ktora catkowicie zmienita sposob funkcjonowania aglomeracji
miejskich 1 ich problemy komunikacyjne. Bezposrednim efektem trwajgcej pandemii wynikajacym z
obawy zarazeniem bylo radykalne ograniczenie liczby podroznych w §rodkach transportu publicznego
przy jednoczesnym administracyjnym ograniczeniem ich dopuszczalnej liczby. Na Wykresie 1.
przedstawiono porownanie liczby nowych przypadkow Covid-19 i miesigcznej zmiany przewozow

ZTM Warszawa wzgledem $redniej z analogicznego miesigca w latach 2018-2019.



Wykres 1. Porownanie liczby przypadkow Covid-19 w Polsce i zmiany przewozoéw ZTM Warszawa
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Lewa skala: liczba wykrytych nowych przypadkow Covid-19 w Polsce (Srednia 7-dniowa), prawa skala:
spadek przewozow komunikacjg miejskg w Warszawie wzgledem analogicznego miesigca w
latach 2018-2019
zrodto  Covid-19:  https://www.worldometers.info/coronavirus/country/poland/#graph-cases-daily,
przewozy: opr. wlasne na podst. Informatora Statystycznego ZTM
Przedstawione na Wykresie 1. poréwnanie liczby nowych przypadkow Covid-19 i zmiany

przewozow w poszczegdlnych miesigcach jednoznacznie wskazuje, ze wielkosci te nie sg ze sobg
skorelowane. Widoczne zmiany liczby podroznych w poszczegdlnych miesigcach okresu pandemii w
znacznej mierze wydaja si¢ wynikac z psychologicznego wptywu na spoteczenstwo rozwoju pandemii.
Wskazuje na to charakterystyczny dla poczatkowego jej etapu efekt obawy przed nowym nieznanym
zagrozeniem, czego skutkiem byt widoczny 80% spadek przewozow. Natomiast po ponad roku trwania
pandemii, masowym szczepieniu i mini¢ciu trzeciej fali, tj. od czerwca 2021 r. jej psychologiczny
wplyw na zachowania komunikacyjne mieszkancow pozostal zdecydowanie nizszy. W tym okresie
wicgkszos¢ restrykcji zostata juz zniesiona lub istotnie ograniczona, m.in. w pelni przywrocono zajgcia
szkolne. Przetozylo si¢ to na wzrost przewozoéw komunikacjg miejskg. Jednak nadal byt on nizszy o ok.
25% wzglgdem analogicznego okresu przed pandemia a odnoszac to do przejazdow regularnych, tj. na
podstawie biletoéw dlugookresowych byt nizszy o ponad 30%. Widoczna w tym okresie dysproporcja
sprzedazy biletow dlugookresowych wzglgdem ich ogdtu wydaje sie¢ wynika¢ z jednej strony z
niepewnosci dalszego rozwoju pandemii a z drugiej ze zblizajacego si¢ sezonu urlopowego. Jednym z
trwatych, jak si¢ wydaje, efektow pandemii jest zmiana modelu $wiadczenia pracy na wielu
stanowiskach ktory, gléwnie dzigki wykorzystaniu popularnych narzedzi teleinformatycznych, w

wigkszym stopniu obejmuje forme¢ zdalng oraz czg¢Sciowego nauczania zdalnego na uczelniach



wyzszych. Ograniczyto to ruch pojazdéw indywidualnych na ulicach miast w efekcie czego zwigkszyta
si¢ predkosé jazdy samochodem w miastach. Srednio w Polsce w 2020 r. wzrosta ona o niemal 6% z
27,6 do 29,2 km/h (por. Tabela 2). To z kolei zachecito do korzystania z wlasnego samochodu osoby,
ktore dotychczas wybieraly transport publiczny z racji kongestii ruchu. Wprowadzona w czasie
pandemii praca i nauka zdalna w niektorych sektorach i dziedzinach okazala si¢ co najmniej rownie
wydajna lecz tansza od jej dotychczasowej formy. Mozna wigc oszacowaé, ze jej utrzymanie w
przysztosci, mimo wygaszenia pandemii, moze zredukowac¢ przewozy transportem publicznym nawet o
ok. 20%.

W chwili opracowywania niniejszego artykulu w okresie narastania 4. fali epidemii w ostatnim
kwartale 2021 r., gdy nie wprowadzono zadnych dodatkowych ograniczen w przestrzeni publicznej, nie
byly dostepne dane pozwalajace ocenié jej wptyw na liczbg podréznych w transporcie publicznym.

Trwajaca pandemia przyczynita si¢ do znacznego spadku przewozow we wszystkich miastach,
jednak wielko$¢ tego spadku okazuje si¢ rozna dla kazdego z nich. Jednym z czynnikéw mogacych
roznicowac spadek liczby podréznych transportu publicznego na skutek trwajacej epidemii Covid-19
moze by¢ odmienna struktura podréznych w poszczegdlnych miastach. Sposrod mieszkancow, ktorzy
wybierali transport publiczny pomimo posiadania wlasnego samochodu przed pandemia w okresie jej
trwania wielu mogto zmieni¢ swoje preferencje komunikacyjne w trosce o swoje zdrowie, jak i z racji
mniejszego ruchu drogowego w tym okresie. Wydaje si¢, ze zjawisko takie powinno szczego6lnie
dotyczy¢ miast cechujacych si¢ wysoka jakoscia ustug transportu publicznego, gdyz to wlasnie w nich
najsilniej wystepowata substytucja transportu indywidualnego zbiorowym. Dlatego mozna si¢
spodziewaé, ze w pierwszej kolejnosci wspomniane dysproporcje zmian popytu w poszczegdlnych
miastach mogly zaleze¢ od czynnikéw jakoSciowych analizowanych wczesniej dla okresu przed
pandemia. Zakres dost¢pnych parametréw opisujacych transport publiczny jest bardzo ograniczony,
obejmuje techniczng charakterystyke strony podazowej. Nie pozwala to na pelne uwzglednienie
wspomnianych czynnikow jakoSciowych, dlatego analiza musiata zostaé ograniczona do tych
dostepnych. Jednoczesnie podjeto probe wyznaczenia innych czynnikow, dla ktorych sg dostepne dane,
mogacych tltumaczy¢ wspomniane dysproporcje. Trudno natomiast dokona¢ oceny strony popytowej w
aspektach pozaekonomicznych, ktore, jak wskazuje przedstawiony wczesniej Wykres 1, wydajg si¢
odgrywac kluczowa rolg¢ w zmianie zachowan komunikacyjnych w obliczu trwajacej pandemii Covid19.

W Tabeli 2 przedstawiono charakterystyke komunikacji miejskiej w 2020 r. w miastach

wojewodzkich uszeregowanych wedlug wielkosci ich populacji.



Tabela 2. Charakterystyka miast wojewédzkich w 2020 r.

Szacunkowy udziat grup

rezygnujacych z kom.

. Sita miejskiej w okresie Covid-19

Liczb Gestose Srednia nabywcza | $rednia | wsrod pasazerow regularnie z

. -lezba stect czgstotliwosé ustug predkos¢ niej korzystajacych
Miasto mieszkan- kom. S 2 : . .
i NS odjazdow komunikacji jazdy Uczniowie, Uczniowie,
coOwW miejskiej ok C ok o o
[km/km2] [min] *) miejskie; ) studenci i studenci i
**) pracownicy | pracownicy z
wybranych WyZSzym

sektorow | wyksztalceniem
Warszawa 1794 166 2,13 3,7 8 794 15,3% 57,8% 81,5%
Krakow 779 966 3,38 16,3 7520 14,3% 62,3% 76,5%
Lodz 672 185 2,30 10,8 7 043 3,6% 52,2% 66,3%
Wroctaw 641928 1,60 8,4 5527 2,0% 64,6% 74,8%
Poznan 532 048 2,67 14,5 8415 9,8% 58,3% 78,0%
Gdansk 470 805 2,05 13,1 9 405 7,9% 60,2% 76,7%
Szczecin 398 255 1,58 14,8 12 940 5,9% 51,6% 63,0%
Bydgoszcz 344 091 1,91 13,5 7067 -14,8% 47,4% 58,7%
Lublin 338 586 3,19 20,3 9536 7,9% 49,5% 78,1%
Biatystok 296 958 3,51 19,0 5611 9,1% 48,7% 73,1%
Torun 198 613 1,45 11,1 6 969 13,3% 46,9% 66,0%
Rzeszoéw 196 638 2,35 20,6 4590 7,7% 58,5% 78,3%
Kielce 193 415 3,21 23,5 6 525 -5,7% 50,7% 75,2%
Olsztyn 171 249 2,07 15,7 6 547 b.d. 53,1% 73,0%
éfrlgna 140892 | 0,60 28,3 10810 b.d. 45,4% 65,.2%
Opole 127 839 1,13 23,2 6618 b.d. 58,3% 74,0%
Srednio 456 102 2,19 16,1 7745 5,9% 54,1% 72,4%

*) przy zatozeniu, ze wszystkie linie sq obstugiwane z jednakowq czestotliwosciq we wszystkie dni

tygodnia w godzinach od 5 do 23;

**) Liczba przejazdow, ktore mozna kupic za przecigtne wynagrodzenie brutto w danym miescie liczona
wedtug rzeczywistych kosztow przecigtnego przejazdu komunikacjg miejskqg w tym miescie w
2020 r. (=przychody ze sprzedazy biletow/ liczba przejazdow)

**%*) Srednia predkosc jazdy samochodem w centrum miasta

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych przekazanych przez organizatoréw komunikacji miejskiej
i danych GUS (https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat), hitps://www.oponeo.pl/
Tabela 3. Zmiany w komunikacji miejskiej w miastach wojewddzkich w 2020 r.

Zmiana w 2020 wzgledem $redniej z lat 2018-2019 Deficyt komunikacji miejskiej
Miasto Przewozy Przychody ze Roz;lrl((;i'pkt. g Ziev(\;leilt(r:}z W 2020 . Roznica pkt.
. sprzedazy [wplywy z proc. wzgledem
pasazerow biletow [przewozy - [p:a s/l biletow/koszty] 2019 r.
przychody] pojazd]
Warszawa -39,1% -38,7% 0,4 -39,7% 21,4% -15,0
Krakow -46,8% -33,6% 13,2 -42,6% 35,3% -31,7%
Lodz -37,4% -33,8% 3,6 -32,0% 10,4% -7,2
Wroctaw -54,2% -39,9% 14,3 -57,8% b.d. b.d.
Poznan -32,7% -29,3% 3,4 -29,5% 30,0% -11,2
Gdansk -36,4% -32,3% 4,1 -37,1% 19,0% -13,1
Szczecin -26,1% -37,3% -11,1 -23,9% 22,6% -15,4
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Zmiana w 2020 wzgledem $redniej z lat 2018-2019 Deficyt komunikacji miejskiej
Réznica pkt. przecietna e
Miasto Przewozy Przychod}f ze proc. frekwencja W 2020r. Réznica pkt.
. sprzedazy [przewozy - [pas/1 [wplywy z proc. wzgledem
pasazerow biletow p y P: biletow/koszty] 2019 r.
przychody] pojazd]
Bydgoszcz -34,3% -35,0% -0,7 -33,5% 15,9% -12,1
Lublin -41,1% -43,9% -2,9 -31,1% 26,7% -16,1
Biatystok -58,8% -27,6% 31,2 -55,1% 26,4% -14,5
Torun -40,3% -33,3% 7,0 -37,3% 36,0% -13,5
Rzeszow -58,9% -35,0% 23,9 -60,3% 24,8% -16,2
Kielce -26,8% -31,5% -4,7 -20,4% 25,7% -10,1
Olsztyn -39,8% -38,8% 0,9 -40,9% 21,1% -13,8
Zielona Gora -20,7% -37,0% -16,3 -16,9% 26,9% -25,9
Opole -38,7% -36,8% 1,9 -36,5% 22,3% -13,6
Srednio -39,5% -35,2% 43 -37,2% 23,5% -14,1

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych przekazanych przez organizatoréw komunikacji miejskiej
i danych GUS (https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat)
W poszczegdlnych miastach roéznie jest uksztaltowana sie¢ komunikacyjna i dlugosci wspdlnych

odcinkéw poszczegodlnych linii komunikacyjnych, czego konsekwencjg jest rozna liczba koniecznych
przesiadek podczas podrozy. Nalezy skonstatowacé, ze formalnie rdézne linie komunikacyjne czesto na
znacznej dlugo$ci obstugujg t¢ samg trasg, a wigc z punktu widzenia pasazera sg tylko réznymi
wariantami danej linii. Fakt ten uwzglednia tgczna dtugosci tras obstugiwanych przez komunikacje
miejska a nie suma dtugosci kursujacych po nich linii. Jak wczeéniej przedstawiono, jednym z
kluczowych czynnikow jakosciowych dla pasazera jest czas oczekiwania na kolejny pojazd podczas
podrozy komunikacjg miejska. Najlepsza dostepna miarg tak postrzeganej jakosci sieci komunikacyjnej
jest czgstotliwo$¢ odjazdow wszystkich linii kursujacych na przecigtnym fragmencie sieci. Ro$nie ona
zarébwno ze wzrostem czestotliwosci kursowania kazdej z linii jak i wzrostem udziatu wspolnych
odcinkow tras poszczegolnych linii. Wptywa to na postrzeganie jakosci komunikacji miejskiej, co moze
by¢ czynnikiem determinujacym wplyw trwajacej pandemii na spadek przewozow. Podczas obliczen
przyjeto, ze na danej trasie wszystkie linie kursujg przez caty dzien od godz. 5 do 23, co pozwolito
oszacowac przecigtny odstep czasu miedzy kolejnymi odjazdami pojazdéw komunikacji miejskiej na
danej trasie.

Radykalne spadki przewozoéw skutkowaly znacznym ograniczeniem przychoddéw jego
organizatorow ze sprzedazy biletow. Oczywiscie wplywy z biletow pokrywatly jego funkcjonowanie
jedynie w czgsci, jednak istotne ich ograniczenie na skutek pandemii przy utrzymaniu dotychczasowego
poziomu dotacji znacznie utrudnilo zbilansowanie ich kosztéw funkcjonowania. Jednoczes$nie
ograniczenie liczby podréznych podwazylo uzasadnienie utrzymywanie dotychczasowej czgstotliwosci
wielu potaczen. Zebrane dane wskazuja, ze z tego powodu w okresie pandemii poszczegdlne miasta
decydowaty si¢ ogranicza¢ koszty funkcjonowania transportu publicznego poprzez redukcje liczby
wykonywanych kursow. W oczywisty sposob pogarszato to jednak postrzegang jako$¢ transportu

publicznego i mogto dodatkowo wptywac na rezygnacje z jego ustug. Dlatego zmiana podazy uslug
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komunikacji takze mogta by¢ jednym z czynnikow réznicujacych spadki przewozoéw w poszczegolnych
miastach.

Kolejng przyczyng dysproporcji spadku liczby podréznych moze by¢ odmienna charakterystyka
geograficzna poszczegdlnych miast, wielko$¢ ich populacji czy struktura zatrudnienia. Mozna si¢
spodziewaé, ze w mniejszych miastach relatywnie duzo miejsc pracy jest zwigzana z bezposrednig
produkcja, ktéra w duzej mierze nie zostata ograniczona w okresie epidemii. Jednocze$nie wydaje sie,
ze w duzych aglomeracjach wigcej miejsc pracy ma charakter biurowy, ktore cechujg si¢ podatnoscia
na ich modyfikacj¢ w forme zdalna, ktéra w okresie epidemii stata si¢ powszechng praktyka.

Proby kwantyfikacji wplywu wspomnianych czynnikdw sg znacznie ograniczone dostepnymi
danymi, jednak zebrane dane pozwalaja na probe oceny zaleznosci spadku przewozow wzgledem
nastgpujacych czynnikow:

e Zmiana oferty przewozowej mierzonej wykonang pracg przewozowg (wozokm w 2020 r.
wzgledem $redniej z lat 2018-19);

e $rednia czgstotliwo$¢ odjazdow linii komunikacyjnych (obliczona przy zalozeniu, ze wszystkie
linie sg obslugiwane z jednakowa czestotliwoscig we wszystkie dni tygodnia w godzinach od 5
do 23);

e liczba mieszkancow w 2020 r.

e Sila nabywcza ustug komunikacji miejskiej, tj. liczba przejazdow, ktore mozna kupi¢ za
przecietne wynagrodzenie brutto w danym miescie liczona wedtug rzeczywistych kosztow
przecietnego przejazdu komunikacja miejskg zrealizowanego w tym miescie w 2020 r.

e gestos¢ sieci komunikacji miejskiej, ktora odzwierciedla powszechno$¢ dostepu dla wszystkich
mieszkancow (dlugos¢ obstugiwanych tras przypadajaca na 1 km? powierzchni miasta);

e udziat w regularnych podrozach uczniow, studentow i pracownikow z wyzszym
wyksztalceniem;

e udziat w regularnych podrézach uczniéw, studentéw i pracownikow sektorow
umozliwiajacych prace zdalng badz o ograniczonym funkcjonowaniu z powodu pandemii (tj.
oprocz sektordw: przemyst, budownictwo, handel, naprawa pojazdow samochodowych,

transport i gospodarka magazynowa).
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Tabela 4. Korelacja zmiany przewozéw komunikacja miejska z innymi czynnikami

' 3 Sita Sredni:cl’ Udziat szkollni’ct\fva i
Z;rrl;il;a Czestotli- G:;is;((:)isc nabywcza pgzcll;(;]sc Liczba Sektorr()’)rva:lcowmkow.
przewozo- WOéé, komunikacj us%u'g . samocho- mles,z Kafi- podatnych na Z Wyzszym
X odjazdow . .". .7 komunikacj cow . wyksztalce-
wej i miejskiej i micjskicj dem w pandpmw niem
centrum Covid-19
B -0,41 -0,46 -0,28 -0,68 -0,39 -0,38 0,02 0,11
Sep (0,03) (0,08) (0,08) (0,08) (0,04) (0,04) (0,24) (0,30)
M -0,51 0,0039 -0,05 0,000036 -0,40 -2,32%10°8 -0,78 -0,70
Sem (0,50) (0,0046) (0,03) (0,00001) (0,37) (7,10%10°%) (0,45) 0,41)
N 16 16 16 16 13 16 16 16
p- 0,329 0,408 0,134 0,002 0,309 0,749 0,106 0,105
value
R? 0,07 0,05 0,15 0,50 0,09 0,01 0,18 0,18

Zrédlo: obliczenia wlasne
Dostepne dane statystyczne opisujace analizowane miasta nie pozwalajg jednoznacznie wskazac

na te cechy, ktore determinowalyby wigkszy wpltyw trwajacej pandemii na popyt ustug komunikacji
miejskiej. Sposrod czynnikéw poddanych analizie relatywnie wysokim poziomem korelacji R*=0,5
wyroznia si¢ sila nabywcza ustug komunikacji miejskiej, przy czym z racji réznych systemow
taryfowych nie nalezy tego utozsamia¢ z jednostkowa ceng biletu jednorazowego w danym miescie.
Wskazuje to, ze spadek przewozoéw komunikacja miejska na skutek trwajacej pandemii Covid-19 jest
mniej dotkliwy w miastach o nizszych rzeczywistych kosztach przejazdu.

Dla wigkszosci pozostatych czynnikéw uzyskano bardzo niskie wspotczynniki korelacji, co
wskazuje, ze zaden z nich nie wyjasnia widocznej dysproporcji zmian przewozow w poszczegdlnych
miastach na skutek trwajacej pandemii. Jedynie dla trzech z nich wspolczynnik korelacji jest
zauwazalny, tj. bliski R*=0,2. Dwa z nich sg réznymi dostepnymi przyblizeniami tej samej miary:
rezygnacji z regularnych podrozy komunikacja miejskg przez uczniow, studentdow i pracownikow,
ktorych forma pracy ulegla zmianie na zdalng badZ zostala ograniczona na skutek pandemii. Dlatego w
kolejnym kroku analizy wyznaczono poziom korelacji przewozow wzgledem dwoch zmiennych
objasniajgcych: gestosci sieci komunikacyjnej i rezygnacji z regularnych podrozy wyznaczonej na
podstawie kazdego z dwoch mozliwych przyblizen tej miary.

Tabela 5. Korelacja zmiany przewozéw komunikacja miejska z wzgledem gestosci sieci
komunikacyjnej i udzialu w regularnych podrézach uczniow, studentow i
pracownikow z wyzszym wyksztalceniem.

Gesto$¢ sieci komunikacji miejskie;j i Gesto$¢ sieci komunikacji miejskiej i
udziat szkolnictwa i pracownikow udziat szkolnictwa i pracownikow z
sektorow podatnych na wptyw pandemii wyzszym wyksztalceniem
Covid-19

B 0,09 0,04
Sep, (0,24) (0,31)
m; -0,05 -0,03
Semi (0,03) (0,04)
my -0,71 -0,51
Semz (0,43) (0,46)
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Gesto$¢ sieci komunikacji miejskiej i Gesto$¢ sieci komunikacji miejskiej i

udziat szkolnictwa i pracownikow udziat szkolnictwa i pracownikow z
sektorow podatnych na wptyw pandemii wyzszym wyksztalceniem
Covid-19
N 16 16
p-value 0,158 0,386
R? 0,30 0,22

Zrédlo: obliczenia wlasne
Dla matej proby wynik mozna uznaé za znaczacy gdy R?=0,5 a dla danych panelowych gdy

R2=0,3. Dlatego dla korelacji wyznaczanej na podstawie udzialu pracownikow sektoréw podatnych na
wpltyw pandemii Covid-19 uzyskany wspdtczynnik R*=0,30 mozna juz uzna¢ za niosgcy wartosé
informacyjna. Wskazuje on, ze spadek przewozow komunikacja miejska jest mniej dotkliwy w miastach
o mniejszej gestosci ich sieci komunikacyjnej i takich, w ktorych w regularnych podrézach jest mniejszy
udzial uczniéw, studentéw oraz pracownikoéw sektorow podatnych na wpltyw pandemii Covid-19.

Na kondycje ekonomiczng poszczegdlnych miast zdecydowanie istotniejszy wplyw maja
przychody uzyskiwane ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej. Spadek liczby podréznych bedacy
konsekwencja trwajacej pandemii oczywiscie przetozyt sie takze na ich wielkos¢. Jednak okazuje sie,
ze w poszczegolnych miastach zmiany tych wielkosci nie byly proporcjonalne wzgledem siebie (patrz
Tabela 5.). Systemy taryfowe faworyzuja bilety dtugookresowe (miesigczne itp.), dlatego dysproporcja
spadku przewozow i przychodéw moze wskazywac na zmiang sprzedazy konkretnego rodzaju biletow
a wigc zmiany charakteru podrézy. W Biatymstoku, Rzeszowie, Wroctawiu i Krakowie zmiana
przychodow ze sprzedazy biletow byta zdecydowanie nizsza w porownaniu do liczby podroéznych, co
wskazuje na istotny spadek udziatu przejazdow za biletami okresowymi. W obliczu niepewnos$ci okresu
pandemii wydaje si¢ to zrozumiatym zjawiskiem.

W danych dotyczacych przewozow komunikacja miejska w przypadku dokonywania przesiadek
kazdy etap podrdzy jest liczony jako kolejny przejazd. W Zielonej Gorze i Szczecinie spadek liczby
przejazdéw okazat si¢ mniejszy w poréwnaniu do spadku przychodow ze sprzedazy biletoéw. Moze to
wynika¢ ze wzrostu liczby dokonywanych przesiadek podczas podrozy, co moze wskazywac na zmiany
uktadu sieci komunikacyjne;j.

W Tabeli 6. zebrano wyniki oceny wptywu zmiany wielkos$ci przewozow i innych wymienionych

wczesniej czynnikow na zmiang przychodow uzyskiwanych przez poszczegolne miasta.
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Tabela 6. Korelacja zmiany przychodéw komunikacji miejskiej z innymi czynnikami

. Udzial szkolnictwa i
Sita

Zmiana Zg;i;a Czestotli- Ggiset;)isc nabywcza Liczba Sektofgjvcowmkow.
hc.zby’ przewozo- WOéé, komunikacj us%u'g | esz kan- podatnych na 2 wyzszym
pasazerow . odjazdow . ...~ komunikacj cOw . wyksztat-
wej i miejskiej i micjskicj pandpmw ceniom
Covid-19
b -0,36 -0,36 -0,36 -0,39 -0,31 -0,35 -0,33 -0,33
Sep (0,04) (0,01) (0,03) (0,03) (0,04) (0,02) (0,1) (0,12)
m -0,02 -0,11 0,0005 0,02 -5,01%10°%  -1,47*10° -0,03 -0,03
Sem (0,10) (0,20) (0,0018) (0,01) (0,000005) (3*10%) (0,19) (0,17)
N 16 16 16 16 16 16 16 16
p- 0,812 0,575 0,792 0,207 0,332 0,591 0,855 0,854
value
R? 0,00 0,02 0,01 0,11 0,07 0,02 0,00 0,00

Zrédlo: obliczenia wlasne
Uzyskane bardzo niskie wspotczynniki korelacji R? wskazuja, ze zaden z poddanych analizie

czynnikow nie objasnia widocznej dysproporcji zmian przychodow w poszczegodlnych miastach na
skutek trwajacej pandemii.
Podsumowanie

Kluczowym czynnikiem warunkujagcym substytucj¢ transportu indywidualnego na rzecz
transportu publicznego okazuje si¢ konkurencyjnos$¢ tacznego czasu przejazdu komunikacja miejska
obejmujacego zarowno dojscie do przystanku, oczekiwanie na pojazd jak i sama podréz. Analiza
odzwierciedlajacych je czynnikoéw jakosciowych wskazuje, ze wielkos¢ kazdego z tych sktadnikow
pozostaje w gestii miasta zar6wno jako organizatora transportu publicznego jak i zarzadcy infrastruktury
drogowej. Z jednej strony ograniczanie czasu traconego podczas korzystania z transportu publicznego
mozliwe jest m.in. poprzez zwigkszanie udziatu transportu szynowego poruszajacego si¢ po
wydzielonych torowiskach, zwigkszanie dtugosci buspaséw (wydzielonych pasow dla autobusow),
wprowadzanie rzeczywistego priorytetu transportu publicznego na skrzyzowaniach czy zwigkszanie
czestotliwos$ci kursowania pojazdow komunikacji miejskiej. Z drugiej strony wynikajace z tego zmiany
infrastruktury drogowej ograniczajg jej przepustowos¢ dla pojazdéw indywidualnych, co w efekcie
obniza konkurencyjnos¢ transportu indywidualnego. Uspokajanie i spowalnianie ruchu drogowego oraz
ograniczanie liczby miejsc parkingowych w centrach miast przynosi takze niezwykle pozadane zmiany
struktury urbanistycznej centrow miast i zachowan komunikacyjnych wsérdd jego mieszkancow.
Pozwala to na ograniczanie kosztoéw zewngtrznych wywolywanych przede wszystkim przez transport
indywidualny a odptatne parkowanie umozliwia obcigzanie tymi Kkosztami zewnetrznymi
uzytkownikéw samochodéw osobowych. Czgsto w chwili wdrazania zmian komunikacyjnych
stosowanie niektorych ich instrumentéw moze wigzaé si¢ z niezadowoleniem czesci mieszkancow.
Jednak, jak pokazuja liczne badania, wprowadzanie w zamian korzystnych zmian dotyczacych
pozostalych czynnikow sprawia, ze osiggane na skutek tego pozytywne efekty staja si¢ dostrzegane i

akceptowane przez mieszkancow.
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Na skutek wybuchu pandemii Covid-19 nastgpil znaczny spadek przewozdéw pasazerow
komunikacji miejskiej. Jego wielkos¢ w poszczegolnych miesigcach jednoznacznie wskazuje, ze nie jest
ona skorelowana z liczbg nowych przypadkow, lecz wydajg si¢ wynika¢ z psychologicznego wptywu
na spoleczenstwo rozwoju samej pandemii. Po ponad roku jej trwania i minigciu trzeciej fali, masowym
szczepieniu, zniesieniu lub istotnemu ograniczeniu wigkszo$ci restrykcji psychologiczny wpltyw
pandemii na zachowania komunikacyjne mieszkancow pozostat zdecydowanie nizszy. Wprowadzona
w tym czasie praca i nauka zdalna w niektorych sektorach i dziedzinach okazata si¢ co najmniej rownie
wydajna lecz tansza od jej dotychczasowej formy. Mozna wigc oszacowaé, ze jej utrzymanie w
przysztosci, mimo wygaszenia pandemii, moze zredukowac¢ przewozy transportem publicznym nawet o
ok. 20%.

Trwajaca pandemia przyczynita si¢ do znacznego spadku przewozow we wszystkich miastach,
jednak wielkos¢ tego spadku okazuje si¢ rozna dla kazdego z nich. Analiza zebranych danych wskazuje,
ze dysproporcje te nie korelujg si¢ z dostgpnymi miarami jakosci komunikacji miejskiej, natomiast
okazuje si¢, ze spadek przewozoéw na skutek trwajacej pandemii Covid-19 jest mniej dotkliwy w
miastach o nizszych rzeczywistych kosztach przejazdu. Ponadto byt on takze mniej dotkliwy w miastach
o mniejszej gestosci ich sieci komunikacyjnej i takich, w ktorych w regularnych podrézach jest mniejszy
udzial ucznidow, studentow oraz pracownikow sektoréw podatnych na wpltyw pandemii Covid-19.
Poréwnanie zmian przychodow ze sprzedazy biletow w poszczegdlnych miastach na skutek trwajacej
pandemii nie wskazato zadnego czynnika mogacego objasnia¢ widoczne dysproporcje.
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