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Ewolucja zmian w zachowaniach komunikacyjnych na obszarach zurbanizowanych

Streszczenie

Zachowania transportowe na obszarach zurbanizowanych s3 wyznacznikiem zmian zacho-
dzacych na rynkach transportu w miastach, a takze miernikiem skuteczno$ci rozwigzan
w zakresie polityki zrownowazonej mobilnosci. Czynnikami determinujacymi zmiany w zacho-
waniach transportowych sa zmiany technologiczne, zmiany w zakresie organizacji rynkow
galeziowych, zmiany priorytetow w politykach transportowych oraz zjawiska wystgpujace

incydentalnie.

Stowa kluczowe: transport miejski, zachowania transportowe, determinanty zachowan trans-

portowych



Znajomos¢ wszystkich potrzeb przewozowych okreslonej zbiorowos$ci nie jest jedno-
znaczna ze znajomoscig zachowan tej zbiorowosci zwigzanych z realizacjg potrzeb przewo-
zowych, czyli — mowiac inaczej — zachowan komunikacyjnych. Zachowania komunikacyjne
mozna zdefiniowaé jako kompleks dziatan i czynnosci majacych na celu zaspokojenie potrzeb
przewozowych poprzez zdobywanie dobr i ustlug wg odczuwanego systemu preferencii.
Za integralng cech¢ zachowan uwaza¢ nalezy rowniez procesy decyzji, ktore
poprzedzaja i determinujg te dziatania (Wyszomirski ed., 2002).

Przebieg proceséw decyzyjnych, bedacych sktadowag zachowan komunikacyjnych nie
rozni si¢ od wszystkich innych procesow podejmowania decyzji przez nabywcow (konsumen-
tow). Zachowania komunikacyjne sg wynikiem podobnych proceséw decyzyjnych. Ze wzglg-
du jednak na wtérny charakter potrzeb przewozowych sg one wypadkowa dwu procesow de-
cyzyjnych: zaspokojenia potrzeby pierwotnej, ktore generuje potrzebe transportowa (wtdrng)
oraz procesu wyboru sposobu realizacji przemieszczenia. Ocena ucigzliwo$ci zwigzanej
z podréza wptywa na podjecie ogdlnej decyzji o zaspokojeniu, badz nie, potrzeby pierwotne;.
W tym kontekscie wazne jest zidentyfikowanie najwazniejszych atrybutéw ustugi (postulatow
przewozowych) 1 mozliwosci ich zaspokojenia przez okreslone sposoby przemieszczania si¢
(Wyszomirski ed., 2008).

Punktem wyjs$cia do analizy zachowan transportowych sa postawy osob planujacych
podréz. Na te postawy wptyw majg czynniki zewngtrzne (np. zwigzane z marketingiem ustugi
przewozowej), jak i wewnetrzne, tj.: kulturowe, spoteczne, personalne i psychologiczne. Re-
zultatem oddziatywania tych czynnikow na proces decyzyjny jest okreslone zachowanie ko-
munikacyjne: podrdz piesza, rowerowa, wykorzystanie urzagdzen mikromobilnos$ci, samocho-
du osobowego lub pojazdu transportu publicznego.

Niezaleznie od ogo6lnych trendéw, w kazdym miescie mozna zidentyfikowac specyficz-
ng sytuacje w zakresie zachowan transportowych mieszkancéw, wynikajaca z ich cech spo-
teczno-ekonomicznych i demograficznych, zagospodarowania przestrzennego, realizacji poli-
tyk bezposrednio lub posrednio wplywajacych na zachowania transportowe, a takze kultur
narodowych oraz indywidualnych preferencji (Mwale, Luke and Pisa, 2022). Czynnikami
demograficznymi o istotnym znaczeniu dla zachowan transportowych sa struktura wieku
I plci mieszkancoéw. W badaniach amerykanskich zidentyfikowano tzw. efekt thumienia liczby
podrozy wraz z narastajgcym wiekiem osob (Martin et al., 2016). W tych samych badaniach
zaobserwowano silng korelacje pomigedzy dochodami mieszkancéw a liczba realizowanych
przez nich podrozy i ich odlegtoscig. Osoby o wyzszych dochodach w miescie podrozuja cze-

Sciej 1 na dluzsze odleglosci niz osoby z gospodarstw domowych 0 nizszych dochodach.



Przedmiotem badan zachowan transportowych sa takze przyczyny wykorzystywania w po-
drézach samochodu i transportu publicznego oraz sklonno$¢ do zmiany tych zachowan
(Martin et al., 2016).

Glownym konkurentem zbiorowego transportu miejskiego sg samochody osobowe.
Rozw¢j motoryzacji indywidualne;] w XX w. spowodowal ograniczanie ustug zbiorowego
transportu w miastach. Préba racjonalizacji ustug transportu zbiorowego, poprzez deregulacje
rynku tego transportu, podjeta w Wielkiej Brytanii nie zakonczyta si¢ powodzeniem (Edwards
and Mackett, 1996). Zdecydowanie lepsze rezultaty podnoszace konkurencyjnos¢ transportu
zbiorowego uzyskano w krajach, ktére wprowadzity rynki z regulowang konkurencja (van de
Velde and Wallis, 2013). Rynki z konkurencja regulowang tworzg silne przestanki do wyko-
rzystywania wynikow badan marketingowych do ksztaltowania oferty przewozowej w sposob
konkurencyjny dla podrozy realizowanych wlasnym samochodem osobowym (Grzelec,
2013).

Dynamiczny rozw¢j motoryzacji indywidualnej w latach 20 1 30. w USA oraz w Euro-
pie po II wojnie §wiatowe] przyczynity si¢ do rozlewania si¢ miast i tworzenia rozleglych
stref podmiejskich oraz ograniczenia roli kolei w realizacji procesow transportowych. Najsil-
niej ograniczono podaz ustug kolejowych w USA od lat 20. XX w., i w Wielkiej Brytanii —
w latach 60. XX w (plan Beechinga). W Polsce w latach 90. ub. wieku pod wplywem zmian
spoteczno-gospodarczych takze nastgpita redukcja oferty transportu kolejowego. Zlikwido-
wano 19 tys. km linii kolejowych w tym 12 tys. zelektryfikowanych.

Pod koniec lat 70. XX w. w USA i pod koniec lat 80. w Europie rozpoczgto deregulacje
transportu lotniczego, ktorego najwazniejszym rezultatem bylo zwiekszenie oferty przewo-
zowej w tej galezi transportu i otwarcie rynku dla linii niskokosztowych.

Poczawszy od lat 70. XX wieku, priorytety gospodarki opartej na strategicznych zato-
zeniach zrownowazonego rozwoju przejawiajg si¢ we wdrazaniu polityki transportowe;j, kto-
rej celem jest zrOwnowazona mobilno$¢ mieszkancoéw. W latach 80. XX w. problemy konge-
stii 1 emisji zanieczyszczen powodowane przez pojazdy z silnikami spalinowymi zapoczat-
kowaty procesy zmian w kierunku zréwnowazonej mobilnosci.

Pandemia SARS-CoV-2 w latach 2020-2022 wptyn¢ta na zachowania transportowe
mieszkancow, gldwnie poprzez ograniczenie liczby podrézy. W okreslonym stopniu wptyneta
takze na strukture podrozy miejskich.

Przedstawione czynniki zewngtrzne wraz z rozwojem nowych technologii transporto-

wych (rozwoj pojazdow elektrycznych opartych o wewnetrzne zrodta energii — akumulatory),



koncepcjg smart city, zmiang $wiadomosci ekologicznej mieszkancow wptynely na zmiane
zachowan transportowych ludnosci, w tym zwlaszcza na obszarach zurbanizowanych.

Przedmiotem badan i analiz zachowan transportowych mieszkancoOw obszarow zurbani-
zowanych sa:

— modal split, czyli struktura podrézy wg kryterium sposobu ich realizacji;

— cele podrozy (nazywane takze motywacjami);

— Kierunki i natezenie przemieszczen (W czasie i przestrzeni);

W ramach badan uzupetniajacych realizuje si¢ niekiedy badania przyczyn wykorzysty-
wania okreslonych $rodkow transportu w podrdzach na obszarach zurbanizowanych i satys-
fakcji z ustug transportu publicznego (zbiorowego i indywidualnego).

Ewolucje zmian w zachowaniach transportowych obserwuje si¢ analizujagc zmiany
w strukturze podrozy miejskich. W Gdyni od 1994 r. Zarzad Komunikacji Miejskiej prowadzi
kompleksowe badania preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow, w tym badania
struktury podrézy (tabela 1).

Tabela 1. Struktura podroézy niepieszych w Gdyni w latach 2010-2018 [%0]

rsgl?zs;’gi 1008 2006 2010 2018
&) n=2000 n=2000 n=2000 n=1875
podrézy
Transport 48.1 51.8 50,1 41.8
zbiorowy
Samochéd 50,6 474 487 554
osobowy
Rower - - 0,4 2,4
Inne 13 08 0.8 0.4

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Przedstawione zmiany w zachowaniach transportowych mieszkancow Gdyni wskazu-
ja, ze podejmowane przez wtadze miasta dziatania nie prowadzg do pozadanych i okreslonych
w planie zréwnowazonej mobilnosci zmian w zachowaniach transportowych mieszkancow.
Udzial podrézy miejskim transportem zbiorowym, najwazniejszym podsystemem transportu
na obszarach zurbanizowanych dla osiggania celéw zrownowazonej mobilnosci, maleje nie-
przerwanie od 1998 r. Jednocze$nie w Gdyni odnotowuje si¢ staty wzrost udziatu samocho-
dow w podrozach miejskich i wzrost liczby zrejestrowanych samochodow osobowych (Bank
Danych Lokalnych, 2022). Zwraca uwagg niski udziat podrozy rowerem, ktory nalezy do naj-
nizszych nie tylko w Europie, ale takze w Polsce. Przyczyny relatywnie niskiego udzialu po-

drozy rowerowych w Gdyni sg zroznicowane | wynikajg z uwarunkowan klimatycznych, in-



frastrukturalnych, organizacyjnych? i osobistych (Okraszewska, Grzelec and Jamroz, 2016).
Takze w najwiekszym miescie aglomeracji gdanskiej wyniki badan zachowan transportowych
mieszkancoOw wskazuja na zmniejszajacy si¢ udziat transportu zbiorowego i wzrost udziatu
samochoddéw osobowych w realizacji podrézy miejskich. W latach 2010-2022 udzial trans-
portu zbiorowego zmniejszyt si¢ o 9pp natomiast samochodow osobowych wzrést o Spp
(KBR, 2009, 2022). Nieefektywnos¢ dziatan podejmowanych w miastach z punktu widzenia
celéw zrownowazonej mobilnosci nie jest charakterystyczna tylko dla aglomeracji gdanskie;.
Wyniki badan innych autoréw dotyczacych skutecznosci polityki inwestycyjnej w polskich
miastach (obejmujacej zakupy pojazdéw miejskiego transportu zbiorowego i budowy infra-
struktury dla tego transportu) wskazuja na niewielki wptyw tych dziatan na zmiang struktury
podrézy w miastach (Wolanski, 2022).

Cele (motywacje) i kierunki podr6zy charakteryzuja si¢ okreslong specyfika wynikaja-
cg ze specyfiki danego obszaru zurbanizowanego. W kazdym miescie i aglomeracji dominuja
podréze zwigzane z potrzebami obligatoryjnymi (podrdéze do pracy i miejsc nauki) i podroze
z/do miejsca zamieszkania. Te ostatnie stanowia najczgséciej okoto 40-50% podrozy miej-
skich. Kierunki i nat¢zenie podrézy zmieniajg si¢ wraz ze zmianami zagospodarowania ob-
szaréw zurbanizowanych. Od konca lat 80. XX .w obserwuje si¢ w polskich miastach przesu-
nigcie si¢ szczytow przewozowych; porannego z godzin 6-7 na godziny 7-8 i rozciagnigcie
szczytu popotudniowego z godzin 15-16, na godziny 14-17. Jest to rezultatem wzrostu udzia-
tu samochodéw w podrozach oraz zmian na rynku pracy. W niektérych miastach szczyt po-
drozy samochodami osobowymi jest przesuniety w porownaniu do maksymalnego natgzenia
przewozow W transporcie miejskim, co powinno by¢ brane pod uwage przy planowaniu oferty
transportu zbiorowego.

Poszukujac przyczyn zmian w zachowaniach transportowych nalezy analizowac przy-
czyny korzystania z okreslonych srodkow transportu. Badania uzytkownikow samochodow
osobowych 1 0s6b z gospodarstw posiadajacych samochod, ale korzystajacych z transportu
zbiorowego dostarczajg cennych informacji dotyczacych efektywnosci instrumentow i dziatan
podejmowanych przez wladze samorzadowe w zakresie polityki transportowe;.

W tabeli 2 przedstawiono gléwne przyczyny wyboru transportu zbiorowego przez

osoby dysponujace samochodem w gospodarstwie domowym w Gdyni w latach 2010 i 2018.




! Ushugi roweru miejskiego uruchomiono na obszarze metropolii gdanskiej w 2023 r. Pierwsza
proba eksploato- wania rower6w miejskich zakonczyla si¢ niepowodzeniem organizacyjnym.

Tabela 2. Gléwne przyczyny korzystania z transportu zbiorowego przez osoby
dysponu- jace samochodem w gospodarstwie domowym w Gdyni w latach 2010 i

2018
Miejsc Miejsc
ew Przyczyna ew Przyczyna
ran- n=520 ran- n=556
kingu kingu
2010 2018
1 | Korzystanie z samochodu przez inng 1 ddeni’SCI z parkowaniem w miejscu
osobe oce- lowym
T $cl rkowaniem w miej .
2 dé‘éﬁf‘ ?OS\(,:\,lyZmpa owaniem wmiejscu 2 Optaty za parkowanie
3 Niski koszt podrozy komunikacja 3 Zattoczenie drog
zbiorowa
4 Zattoczenie drog 4 NI_SkI koszt podrozy komunikacja
zbioro- wa
5 Optaty za parkowanie 5 Korzystanie z samochody przez inng
osobe
6 Zadowalajaca jako$¢ transportu 6 Niedyspozycje psychofizyczne
zbiorowego
7 Warunki atmosferyczne 7 Za_dowalajqca jakos¢ transportu
zbiorowe- go

Zrodto: opracowanie wlasne

W latach 2010-2018 zwigkszyto si¢ nasycenie gospodarstw domowych samochodami
osobowymi. W 2010 r. na 1 gospodarstwo domowe przypadato przecigtnie 0,84 samochodu
osobowego, natomiast w 2018 r. — 1,34. W tym kontek$cie zrozumiate jest zmniejszenie zna-
czenia korzystania z samochodu przez inng osob¢ w rodzinie jako determinanty korzystania
z transportu zbiorowego (spadek z 1 na 5 miejsce). Pozostate czynniki wskazuja na wzrost
zna- czenia optat za parkowanie, zattoczenie drog i trudnosci ze znalezieniem miejsca
parkingo- wego. Relatywnie niewielkie jest znaczenie jako$ci ushug transportu zbiorowego.
Sugeruje to, ze o korzystaniu z transportu zbiorowego przez osoby dysponujace samochodem
w pierwszej kolejnosci decyduje dostep do samochodu (liczba samochodow w gospodarstwie
domowym), koszt eksploatowania samochodu. Do podobny wnioskéw doszli takze badacze
z Wioch. Ba- danie przeprowadzone wsrod uzytkownikow samochodow w Trento, dotyczace
ich sktonno- §ci do przejscia na transport publiczny wykazato, ze zwigkszenie kosztow
podrozy prywat- nym samochodem miato wigkszy wpltyw niz wzrost predkosci pojazdow

transportu publicz- nego (Fiorio i Percoco, 2007). Nie oznacza to, ze jakos$¢ transportu




zbiorowego nie ma wply- wu na zachowania transportowe osob dysponujgcych samochodem.
Wyniki badan zrealizo- wanych w segmencie 0sob pracujagcych w jednym ze szwedzkich
miast $redniej wielkosci (82 tys. mieszkancow) wskazujg, ze uzytkownikow samochodéw
do zwigkszenia czestosci korzy- stania z transportu publicznego sklonityby: krotszy czas
podrozy pojazdami tego transportu, wigksza czgstotliwo$¢ kursowania i1 nizsze ceny biletow
(Eriksson, Friman and Girling, 2008). Ponadto nalezy uwzgledni¢ fakt, ze ograniczenia
w Kkorzystaniu z samochodéw w miastach napotykaja na okreslony opdér mieszkancow,
co w okreslonych sytuacjach moze prowa- dzi¢ do odstapienia od wdrazania niektorych
instrumentow przewidzianych w planach zréw- nowazonej mobilnosci.

Pandemia w latach 2020-2022 spowodowala znacznie zmiany w zachowaniach trans-
portowych w okresie obostrzen. Zmniejszona zostata drastycznie liczba podrozy. W pierwszej
1 drugiej fazie rozwoju pandemii zamykano szkoty, sklepy, restauracje, kina, wprowadzano
ograniczenia i zakazy organizowania imprez publicznych, nastgpil rozwdj pracy zdalnej
w domu. Wszystkie te srodki okresla si¢ jako ,,dystans spoteczny”. Niektore kraje w pierwszej
fazie pandemii (np. Chiny, Wtochy, Hiszpania) wymusity dystans spoteczny, nakladajac blo-
kady (w niektorych regionach lub w catym kraju). Inne kraje (np. Holandia, Szwecja, Wielka
Brytania, USA) zastosowaly mniej rygorystyczne $rodki (De Vos, 2020). Pomiary wykonane
w Budapeszcie wykazaty, ze ruch drogowy po ogloszeniu pandemii zmniejszyt si¢ o 34-37%
w zalezno$ci od trasy (Bucsky, 2020). W potozonym na p6inocy Hiszpanii miescie Santander
nastapit ogélny spadek mobilnosci o 76%, a podroze transportem publicznym zmniejszyty si¢
nawet 0 93% (Aloi et al., 2020). W Szwecji w trzech zbadanych regionach: w Sztokholmie,
Skane i Vistra Gotaland, spadek liczby pasazerow najwiekszy byt w Sztotholmie (ok. 60%),
a najmniejszy w Vistra Gotaland (ok. 40%). Dane ze Sztokholmu 1 Viéstra Gotaland wykazaty
ponadto, ze pasazerowie przestawili si¢ z biletow 30-dniowych na bilety jednorazowe. Wyko-
rzystanie 1 sprzedaz biletoéw krotkoterminowych, z ktorych korzystaja gtdéwnie turysci 1 inni
sporadycznie korzystajacy z ustug transportu publicznego, spadta prawie do zera (Jenelius
and Cebecauer, 2020).

Badania zrealizowane w aglomeracji gdanskiej w okresie pandemii wykazaty, ze po-
szczegblnych okresach pandemii, poza jazda na rowerze, zachowania transportowe pod
wzgledem sposobu podrézowania nie ulegly istotnym zmianom. Udziat poszczegdlnych spo-
soboéw podrézowania przez caty czas trwania pandemii utrzymywat si¢ na podobnym pozio-
mie, niezaleznie od zmian w intensywnos$ci ograniczen. Zmniejszyta si¢ natomiast drastycznie
liczba podrozy. Najwiekszy spadek liczby podrézy (o 70%) odnotowano w okresie od marca

do czerwca 2020 r. (Grzelec et al., 2023). Wyniki badan pozwolity takze stwierdzi¢, ze wigk-



szy dostep do samochodu osobowego determinowat zmiany w sposobie realizacji podrézy,
przyczyniajac si¢ do czgstszego rezygnowania z transportu zbiorowego. Pozytywnie w bada-
niach zweryfikowano hipotez¢ o ewentualnym niekorzystnym (z punktu widzenia celow
zrébwnowazonej mobilnosci) wptywie pandemii na strukture podrézy wg kryterium wykorzy-
stywanych s$rodkéw transportu po zakonczeniu obostrzen (Grzelec et al., 2023). Whnioski
potwierdzity badania zrealizowane po pandemii w Gdansku (KBR, 2022), Rumi (MZKZG,
2023) i Kosakowie (MZKZG, 2024).

Pandemia wplyneta takze na zmiang sposobu realizacji potrzeb pierwotnych w stosun-
ku do potrzeb transportowych. Upowszechnienie pracy i nauki zdalnej przyczynito si¢ do
zmiany zachowan transportowych w miastach. Wyniki kompleksowych badan ruchu zreali-
zowanych w Gdansku w 2022 r. pozwolity stwierdzi¢, ze udziat oso6b pracujacych zdalnie
w Gdansku wynosi 9,8%, natomiast w pigciu gminach o$ciennych od 7,8 do 13,9%. W tych
sa- mych badaniach, zachowania transportowe mieszkancow analizowane wg kryterium
aktyw- nosci pozwolity stwierdzié, ze najwyzszymi wskaznikami ruchliwo$ci komunikacyjnej
cha- rakteryzuja si¢ osoby pracujace poza domem (2,2 podrozy dziennie), natomiast osoby
pracu- jace zdalnie 1,4 podrozy dziennie (KBR, 2022). Z transportu zbiorowego na podstawie
biletu okresowego korzysta 20,5% mieszkancow. W segmencie osob pracujacych zdalnie

tylko 11,1%.

Podsumowanie

Ewolucja zmian w zachowaniach komunikacyjnych mieszkancéw miast na obszarach
zurbanizowanych jest rezultatem:
1. Dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej przez Ii wojng w miastach USA
i po Il wojnie w Europie.
2. Zmian na rynkach w poszczegdlnych galeziach transportowych.
3. Realizowaniu strategii gospodarczych zrownowazonego rozwoju, a w transporcie
pasazerskim strategii zrOwnowazonej mobilnosci.

4. Zmiana w technologiach transportowych, a w ostatnich latach takze pandemii.
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