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Streszczenie

Systemy zbiorowego transportu publicznego sa narazone na wiele zewnetrznych czynni-
kéw oddziatujacych na ich funkcjonowanie. Jednym z nich moze by¢ zagrozenie epide-
miologiczne. W 2020 r. §wiatowa pandemia COVID-19 miata istotny wplyw na $wiatowa
gospodarke oraz przewozy pasazerskie. Wprowadzone liczne ograniczenia wplynety na
popyt (liczbe pasazeréw) oraz podaz (oferta przewozowa) na rynku transportu. Do naj-
czestszych obostrzen zaliczy¢ mozna: ograniczenie liczby polaczen, zmniejszenie limi-
tu pasazeréw w pojezdzie, ograniczenie siatki polaczen komunikacyjnych. W analizie
autorzy przeprowadzili badanie wojewddztwa dolnoélaskiego oraz kraju libereckiego
w kontekscie zmian w funkcjonowaniu regionalnego transportu kolejowego. Spadek licz-
by kurséw dotyczyt nie tylko linii peryferyjnych (kraj liberecki), ale réwniez gléwnych
tras w regionie (Dolny Slask). W Czechach alternatywnym $rodkiem transportu mogly
by¢ przewozy autobusowe. Powrét do stanu sprzed ograniczen przewozowych powinien
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by¢ zwigzany z zachecaniem pasazeréw do ponownego korzystania z transportu kolejo-
wego. Diugotrwaly spadek poziomu obstugi komunikacyjnej mégt skloni¢ mieszkancow
do wyboru alternatywnych srodkéw transportu (np. samochdd). Stabilnoé¢ oferty prze-
wozowej stanowi jeden z filaréw wysokiego popytu na transport publiczny. Czynnik ze-
wnetrzny (pandemia) nie powinien by¢ powodem radykalnych redukgji siatki potaczen.
W niektorych przypadkach moze to przynosi¢ odwrotne skutki, np. wzrost zattoczenia
w godzinach szczytu (dojazdy do pracy). Analiza wykazata, ze skoordynowane (zintegro-
wane) systemy transportu publicznego sa lepiej przygotowane na potencjalne zagrozenia
zewnetrzne niz model oparty na stabej pozycji organizatora przewozéw. W Polsce samo-
rzad wojewddzki ma duzy wplyw na transport kolejowy, ale bardzo staby na przewozy
autobusowe. Model czeski z kolei oparty jest na regionalnej koordynacji obu srodkéw
transportu.

Stowa kluczowe: kraj liberecki, Dolny Slgsk, COVID-19, transport kolejowy, systemy
transportowe.

Abstract

Public mass transit systems are exposed to many external factors that affect their op-
eration. One of these may be the epidemiological threat. In 2020, the global COVID-19
pandemic had a significant impact on the global economy and passenger transport. The
numerous restrictions introduced have affected the demand (number of passengers) and
supply (transportation offerings) in the transportation market. The most common re-
strictions include: limiting the number of connections, reducing the limit of passengers
in a vehicle, limiting the network of transport connections. In the analysis, the authors
examined the Lower Silesian Voivodship and the Liberec Region in the context of chang-
es in the functioning of regional rail transport. The decrease in the number of courses
concerned not only peripheral lines (Liberec region), but also main routes in the region
(Lower Silesia). In the Czech Republic an alternative means of transport could be bus
transport. The return to the level of status before the transport restrictions should be
connected with encouraging passengers to use railway transport again. The long-term de-
cline of transport service may have led citizens to choose alternative means of transport
(e.g. car). Stability of the transport offer is one of the pillars of high demand for public
transport. An external factor (pandemic) should not be a reason for radical reductions
in the network. In some cases, this may have the opposite effect, e.g. increased conges-
tion during peak hours (commuting). The analysis showed that co-ordinated (integrat-
ed) public transport systems are better prepared to face potential external threats than
a model based on a weak transport organiser. In Poland, the provincial government has
a strong influence on rail transport but very little on bus transport. The Czech model is
based on regional coordination of both modes.

Keywords: Liberec region, Lower Silesia, COVID-19, railway transport, transport sys-
tems.
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WSTEP

Przefom lat 2019/2020 zwiazany byl z rozwojem epidemii koronawirusa
(COVID-19) w Chinach. Poczatek 2020 r. (styczen) przynidst pierwsze przypad-
ki tego wirusa w Europie. Z kolei w marcu zostata przez Swiatowg Organizacje
Zdrowia ogloszona pandemia koronowirusa (Pijet-Migon, 2020). Na terytorium
Polski do pierwszego stwierdzonego przypadku doszto w marcu 2020 r. w Zielonej
Gorze. W niedlugim czasie wprowadzono stan zagrozenia epidemiologicznego
w catym kraju. Pandemia na taka skale przestrzenng byta czyms niespotykanym
od wielu lat, a jej wptyw dotyczyt bardzo wielu aspektéw zycia codziennego. Co
wiecej, efekty wprowadzonych zmian moga przynosi¢ rezultaty w bardzo odle-
glym horyzoncie czasowym. Intencja autoréw badania byla weryfikacja wplywu
tak niespotykanego czynnika jak ograniczenia pandemiczne na zmiany w funk-
cjonowaniu regionalnych systemoéw transportowych.

Miedzy transportem a rozwojem (rozprzestrzenianiem si¢) zagrozenia epi-
demiologicznego istnieje silny zwigzek przyczynowo-skutkowy (Rodrigue i in.,
2016). Podstawowym procesem oddzialujacym na rozpowszechnianie si¢ zaka-
zenia w spoleczenistwie jest proces dyfuzji (Sleszyriski, 2020), ktéry moze by¢ re-
alizowany m.in. z wykorzystaniem transportu publicznego. Wplyw epidemii na
funkcjonowanie systeméw transportowych na réznym poziomie terytorialnym
nalezy uzna¢ za czynnik zewnetrzny, to znaczy bedacy poza kontrola i odpowie-
dzialnoscia organizatoréw i operatoréw transportu (do innych tego typu czyn-
nikow zaliczy¢ mozna m.in.: uwarunkowania meteorologiczne oraz klimatyczne
i katastrofy naturalne). Sa to impulsy w bardzo istotny sposdb wplywajace na ja-
ko$¢ dziatania transportu publicznego, ale jednocze$nie mozliwosci ich nadzoru
s3 na bardzo niskim poziomie.

Nalezy zwroci¢ uwage na zlozono$¢ omawianego zagadnienia. Z jednej strony
transport (gléwnie publiczny oraz alternatywne $rodki transportu) moze wply-
wa¢ pozytywnie na zdrowie publiczne oraz pojedynczych jednostek (Litman,
2013). Do pozytywow zaliczajg sie np.: mniejsza liczba wypadkow drogowych,
wzrost codziennej aktywnosci fizycznej oraz spadek odsetka osob otytych w spo-
teczenstwie. Z drugiej strony mozna postrzegac transport zbiorowy jako poten-
cjalny wektor przenoszacy epidemie (Rodrigue i in., 2016; Jenelius, Cebecauer,
2020; Smolarski, 2020). Za jeden z paradokséw mozna uzna¢ fakt, ze im bardziej
ilepiej rozwinigty system transportowy (z wigksza liczba pasazeréw), tym ,,lepiej”
za jego pomoca dochodzi do rozpowszechnienia epidemii. Transport lotniczy
uznaje si¢ za majacy najwiekszy wplyw na wzrost liczby przypadkow epidemii na
$wiecie (Sonmez i in., 2019).

Zasieg zagrozenia epidemiologicznego moze by¢ réwniez zwiekszany z powo-
du wzrostu mobilnosci spoteczenstwa (Carteni i in., 2021). Po wystapieniu wzro-
stu zakazen oraz wprowadzeniu ograniczen spadla aktywno$¢ spoleczenstwa
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(w kontekscie codziennych przemieszczen) na obszarach, gdzie wczeéniej identy-
fikowany byl bardzo duzy ruch samochodéw oraz pieszy (Tarkowski i in., 2020).
W Polsce, we wszystkich regionach, zidentyfikowany zostal znaczacy spadek po-
drézy (Wielechowski i in., 2020).

Epidemia jako czynnik zewnetrzny (o negatywnym charakterze) jest skrajnym
uwarunkowaniem wplywajacym na systemy transportowe. O ile np. ekstremalne
zjawiska meteorologiczne wplywaja na funkcjonowanie transportu, to ich okres
oddzialywania (w sensie bezposrednim, a nie usuwania skutkéw, np. po torna-
do) jest stosunkowo krotki. Ponadto ograniczenia dotykaja transportu gléwnie
w sensie operacyjnym (ograniczona przepustowos¢ szlakow komunikacyjnych),
natomiast potencjalny popyt pasazerski pozostaje na zblizonym do wczesniejsze-
go poziomie (m.in. poprzez brak zakazu przemieszczenia si¢). Dodatkowo wpltyw
pandemii COVID-19 ma charakter dtugotrwaly i dotyczy duzej liczby potencjal-
nych i rzeczywistych pasazerdéw.

Do najczestszych ograniczen w przewozach zalicza si¢ (Epstein i in. 2007;
Taczanowski, 2020; de Vos, 2020): ograniczenie liczby realizowanych polaczen,
wprowadzenie limitéw w zakresie odsetka zajetych miejsc, brak mozliwosci
zajmowania miejsc stojacych, obowiazek zakrywania ust i nosa. Wprowadzone
limity pasazeréw mogly dotyczy¢ skali czasowej (w poszczegdlnych kursach)
oraz przestrzennej (w rozkladzie pasazeréow w pojezdzie) (Horcher i in., 2021).
Wprowadzone zostaly réwniez czestsze kontrole czystosci oraz zastosowano
wiecej przerw na dezynfekcje pojazdu. Oprocz ograniczen w liczbie polaczen
wprowadzono réwniez ograniczenia dotyczace liczby podrdzujacych oraz ko-
nieczno$¢ odbycia kwarantanny i wykonywania testow przy podroézach zagra-
nicznych.

Na spadek liczby pasazeréw w czasie pandemii w $rodkach transportu pu-
blicznego (w tym miejskiego) wptyw maja trzy zasadnicze czynniki: zmniejsze-
nie potencjalnych miejsc podrézy (np. poprzez wprowadzenie pracy zdalnej oraz
zamknigcia gastronomii), restrykcje dotyczace bezposrednio transportu publicz-
nego oraz obawa przed powrotem do masowych $rodkéw transportu, nawet po
poluzowaniu obostrzen (Horcher i in., 2021). Poza spadkiem liczby pasazerdw zi-
dentyfikowane zostaly réwniez inne zmiany w zachowaniach komunikacyjnych.
Zauwazono wplyw strachu pasazera przed zarazeniem na wybor srodka trans-
portu. Osoby, ktore wykazywaly zwigkszong obawe z tego powodu, byly bardziej
sktonne do wyboru alternatywnych $§rodkéw komunikacji zamiast transportu
kolejowego (Tan, Ma, 2021). Innym przejawem sytuacji epidemiologicznej jest
spadek liczby nabywanych biletéw miesigcznych. Jak wykazala analiza sprzedazy
biletow w wybranych regionach Szwecji, wzrosto znaczenie biletéw jednorazo-
wych oraz krétkoterminowych (Jenelius, Cebecauer, 2021).

Dodatkowym negatywnym aspektem sytuacji pandemicznej jest jej nieprze-
widywalnos$¢ (Naweed i in., 2020; Zhang i in., 2021). Niewatpliwie utrudnia to
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proces planowania ewentualnego ponownego odtworzenia pierwotnej siatki po-
taczen i jej modyfikacje w miare potrzeb.

ZALOZENIA BADANIA (CEL, OBSZAR, METODY)

Celem analizy byta weryfikacja skali wplywu ograniczen zwigzanych z epidemia
COVID-19 na funkcjonowanie regionalnego transportu kolejowego w obu regio-
nach przygranicznych Polski oraz Czech.

Obszar badan stanowily dwa obszary nadgraniczne sasiadujace ze soba: wo-
jewddztwo dolnoslaskie, potozone w potudniowo-zachodniej cz¢sci Polski, oraz
kraj liberecki, znajdujacy si¢ w potnocnej czesci Republiki Czeskiej.

Historia tworzenia si¢ i rozwoju sieci kolejowej jest w obu regionach zblizona.
Rozpoczeta sie w XIX w. (od lat 40. — 1842 r. na Dolnym Slasku oraz od lat 50. -
na terenie kraju libereckiego) (Binkiewicz, 2005; Pospisil, 2018). Z czasem sie¢
poszerzano o kolejne potaczenia, aby na poczatku XX w. uksztattowa¢ ostateczny
kolejowy uktad komunikacyjny w obu regionach. Zmiany granic oraz utworzenie
nowych panstw spowodowaly przekazanie dotychczasowej sieci kolejowej zarza-
dzanej przez Niemcy oraz Austro-Wegry — Polsce i Czechoslowacji. W obu przy-
padkach po I wojnie $wiatowej nastgpila nacjonalizacja przedsiebiorstw kolejo-
wych i przekazanie w zarzad panstwowy Polskich Kolei Paristwowych (w Polsce)
oraz Ceskoslovenskych stétnich drah (w Czechostowacji). Gruntowne przemiany
w zakresie prowadzenia ruchu na liniach pasazerskich nastapily w okresie trans-
formacji gospodarczej. Dotknely one w duzej mierze polskich odcinkéw linii ko-
lejowych, na ktérych znacznie ograniczono kursowanie pociagéw (Taylor, 2007;
Ksigzek, 2017). Wspolczesnie sg to nadal regiony, w ktorych gestos¢ linii kolejo-
wych jest stosunkowo wysoka. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze obszar wojewodz-
twa dolno$laskiego charakteryzowal sie intensywnym zjawiskiem wygaszania
kolejowych potaczen osobowych (Smolarski, Raczyk, 2017) oraz uproszczeniem
uktadu komunikacyjnego (likwidacja lokalnych tras kolejowych). Jest to zjawisko
odwrotne w poréwnaniu do czeskiego systemu transportu kolejowego, w ktérym
stopien ograniczenia zasiegu sieci kolejowej (szczegdlnie w kontekscie tras regio-
nalnych) byt zdecydowanie nizszy (Krol, Taczanowski, 2016). Efektem jest nadal
wykorzystywana gesta sie¢ polaczen kolejowych. Na terenie wojewodztwa dolno-
slaskiego planowane sg dzialania majace na celu rewitalizacj¢ wielu nieczynnych
tras kolejowych oraz zageszczenie sieci transportu kolejowego.

Systemy transportowe w obu regionach réwniez znaczaco si¢ réznia. W kraju
libereckim funkcjonuje IDOL - system transportowy, ktéry obejmuje przewozni-
kéw autobusowych i kolejowych realizujacych polaczenia pasazerskie w regionie.
Jest to system spojny, ktory umozliwia podrézowanie wewnatrz regionu w ra-
mach jednolitej taryfy honorowanej we wszystkich srodkach transportu (Najman,
2020). W jej sktad wchodzg m.in. polaczenia pociggami osobowymi, pospieszny-
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mi réznych przewoznikéw (m.in. CD, Die Linderbahn GmbH (DLB), Arriva vlaky
s.r.0.). W wojewddztwie dolnoslaskim nie wprowadzono dotychczas regionalnej
taryfy przewozowej faczacej rézne srodki transportu. Jedyne dzialania ujednoli-
cajace koszty przewozu funkcjonowaty na kolei przy wzajemnym honorowaniu
biletéw spolek Koleje Dolnoslaskie i Polregio, operujacych na trasach regional-
nych. Wylacznie w zakresie komunikacji kolejowej, dotowanej przez samorzad
wojewddztwa, stosowano wzajemne honorowanie biletow w ramach polaczen re-
gionalnych (wzajemne honorowanie biletéw Polregio oraz Kolei Dolnoslaskich),
z wylaczeniem polaczen dalekobieznych PKP Intercity. W przypadku transportu
autobusowego jego poziom integracji z przewozami kolejowymi jest niski. Jedyne
inicjatywy w tym zakresie s najczesciej realizowane w obrebie aglomeracji wro-
clawskiej jako kursy dojazdowe do linii kolejowych (Jurkowski, Smolarski, 2018).
Polaczenia pasazerskie (autobusowe) byly realizowane przez odrebne przedsie-
biorstwa transportowe, najczgsciej prywatne, o réznej skali i zasiegu przewozow.
W przypadku powigzan regionalnych poziom koordynacji jest niski, dodatko-
wym czynnikiem utrudniajagcym organizacje polaczen autobusowych jest duza
skala likwidacji spotek PKS (Taylor, Ciechanski, 2008).

Przedmiotem badan byta ilo$ciowa analiza funkcjonowania kolejowego pu-
blicznego transportu pasazerskiego na podstawie dostepnych potaczen w gra-
nicach wojewddztwa dolnoslaskiego (Polska) oraz kraju libereckiego (Czechy).
W analizie pod uwage brane byly wylacznie pofaczenia regionalne — wewnatrz-
wojewodzkie (ewentualnie lokalne migedzynarodowe), ale nie kursy pospieszne,
ekspresowe (0o podwyzszonej kategorii handlowej). Dane dotyczace rozkladow
jazdy zostaly pozyskane ze stron internetowych przewoznikéw oraz zarzadcow
infrastruktury kolejowe;j.

WYNIKI BADAN
Ograniczenia prawne bedace efektem pandemii COVID-19

Ograniczenia prawne, ktére wprowadzily rzady poszczegélnych krajow w ra-
mach walki z pandemig koronawirusa, byly w duzej mierze ze sobg zbiezne
(Wielechowski i in., 2020). Polityka ograniczen transmisji wirusa zostala wpro-
wadzona réwniez do transportu publicznego, ktéry byt elementem badan nad
rozwojem sytuacji pandemicznej na $wiecie (Miiller i in., 2020). Zakres ograni-
czen prawnych wprowadzonych w okresie od marca 2020 do czerwca 2021 r. zo-
stal przedstawiony w powyzszym zestawieniu (tab. 1).

Zauwaza si¢ cztery zasadnicze okresy w ramach funkcjonowania ograniczen:
marzec—czerwiec 2020, lipiec—sierpien 2020, wrzesient 2020-maj 2021 oraz okres
od maja 2021 r. W przypadku obu krajow pierwszy i trzeci okres byty zwigzane
z nalozeniem ograniczen dotyczacych przemieszczania sie, korzystania z wybra-
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nych dziatalnosci firm ustugowych czy propozycji wprowadzenia pracy zdalne;
na szerszg skale. Dzialania te skutecznie ograniczyty mozliwosci i koniecznosé
korzystania z transportu publicznego w aspekcie zaréwno regionalnym, jak
i miedzynarodowym, zmniejszajac ruch pasazerski nawet o kilkadziesiat procent
(Pijet-Migon, 2020; Tirachini, Cats, 2020). Niekiedy wladze otwarcie namawialy
spoleczenstwo do rezygnacji z korzystania ze srodkéw transportu publicznego
(Lozinski, 2020). Dzialania prewencyjne w ramach ograniczen rozprzestrzeniania
sie COVID-19 wprowadzono juz w marcu 2020 r. Poczatkowo byto to zastanianie
ust i nosa maseczka, czescig odziezy badz przylbica wprowadzony w Czechach
juz w marcu, w Polsce w polowie kwietnia. Ponadto ograniczono podobnie jak
w innych krajach, m.in. w Chinach czy Wielkiej Brytanii (Wong, 2020), limit
pasazerdw, ktorzy moga podrozowaé¢ danym srodkiem transportu. Tutaj obo-
strzenia zmienialy si¢ w zaleznosci od rozporzadzen krajowych (pierwotnie 50%
miejsc siedzacych, pozniej 50% wszystkich miejsc lub 100% miejsc siedzacych).
Takie ograniczenia wprowadzono tylko w Polsce, wladze czeskie nie zdecydowaly
sie na to. Zamknieto szkoly i uczelnie wyzsze, co dodatkowo znacznie zmniej-
szylo liczbe potencjalnych pasazeréw korzystajacych z transportu publicznego.
Dodatkowo zarzadzono obowigzkowe kontrole graniczne pomiedzy Polska,
Czechami i Niemcami, ograniczono mozliwo$¢ przekraczania granicy, ktorg cze-
$ciowo uchylono od maja 2020 r. (dla pracownikéw przygranicznych, uczniéw czy
kierowcéw miedzynarodowych). Ze wzgledu na poprawe sytuacji epidemicznej
w obu krajach zrezygnowano z czgsci obostrzen, w tym réwniez (w Czechach)
z koniecznosci zakrywania ust i nosa w okresie wakacji 2020 r. Zniesiono réwniez
kontrole graniczne i od czerwca umozliwiono przekraczanie granic wszystkim
osobom, bez wzgledu na powdd jej przekraczania. W okresie jesienno-zimowym
powrdcono do poprzednich obostrzen, a nawet niektére dodano (np. zamkniecie
szkol i uczelni, zakaz poruszania si¢ w godzinach nocnych czy zakaz opuszczania
powiatu zamieszkania). Obostrzenia zostaly stopniowo zniesione w obu krajach
poczawszy od maja 2021 r.

Sytuacja regionalna w kolejowym transporcie pasazerskim

Sytuacja pandemii COVID-19, ktéra wplyneta na podaz polaczen transporto-
wych w obu regionach, sprawila, ze wlasciwie na wszystkich liniach w obu regio-
nach ograniczono liczbe kurséw. Polegalo to na czasowym zawieszeniu niektd-
rych kurséw lub ograniczeniu kursowania poczawszy od marca 2020 r. (ryc. 1, 2).
W przypadku ruchu przygranicznego, ze wzgledu na zamknigcie granic pan-
stwowych i wprowadzenie kontroli granicznych, kursy catkowicie wstrzymano.
Taka sytuacja miala miejsce na wszystkich pograniczach (polsko-czeskim, pol-
sko-niemieckim oraz czesko-niemieckim). Ograniczenia w kursowaniu przez
granice dotyczyly réwniez przewozéw transgranicznych (na odcinku Hradek n.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie rozkladéw jazdy przewoznikéw.
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Nisou - Varnsdorf pociagi przekraczaty granice, ale nie zatrzymywaly si¢ na sta-
cjach w Niemczech). Ograniczenia w kursowaniu na odcinkach sieci kolejowe;
siegaly w przypadku kraju libereckiego nawet ponad 90% pofaczen (gléwnie na
liniach przygranicznych i lokalnych) (ryc. 3). Wiazalo si¢ to posrednio z niska ge-
sto$cig zaludnienia na tym obszarze, niekorzystnym przebiegiem linii przez teren
niezamieszkany oraz niewielkim zainteresowaniem turystéw, ktérzy korzystali
z karkonoskich kurortéw w Czechach. Pozostale kursy, w tym aglomeracyjne, zo-
staly objete ograniczeniami w bardzo niewielkim stopniu, a realizacja polaczen
byta zblizona do planowego ruchu pociagdéw zalozonego w rocznym rozkladzie
jazdy. Ograniczenia dotknely pojedyncze kursy realizowane w dniach roboczych
oraz godzinach pdznowieczornych, jednoczesnie utrzymujgc takt cogodzinny
w kursowaniu pociggéw aglomeracyjnych z Liberca. W ramach pandemii wtadze
czeskie nie ograniczyly liczby pasazeréw w pojazdach, a jednocze$nie zwigkszyly
liczbe jednostek obstugujacych dane polaczenia w godzinach szczytu. Polaczenia
wewnatrzkrajowe przywrécono od maja 2020 r., a transgraniczne zawieszano
przez okresy zwigkszonej zachorowalnosci wirusowej. Podobnie jak w innych
krajach przez wigkszos¢ okresu badan (z wyjatkiem wakacji) w pojazdach komu-
nikacji pasazerskiej nalezalo zastania¢ usta i nos, co zaostrzono w 2021 r., narzu-
cajac koniecznos¢ posiadania masek wyzszej ochrony FFP2.

Na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego ograniczenia polaczen byly znacznie
wigksze. Whasciwie wszystkie odcinki sieci kolejowej zostaly dotkniete mniej lub
bardziej znaczacymi ograniczeniami w kursowaniu (ryc. 4). Niejednokrotnie wy-
taczenia kurséw dotyczyty nawet ponad 50% polaczen zaplanowanych w rocznym
rozkladzie jazdy. Nie mozna zauwazy¢ konsekwencji w ograniczaniu pofaczen, jak
byto to widoczne w kraju libereckim. Wylaczeniom w podobnym stopniu ulegaty
linie peryferyjne (m.in. Klodzko - Nysa, Wroctaw - Krotoszyn) oraz aglomeracyj-
ne (np. Wroctaw - Trzebnica, Wroctaw - Strzelin). Wprowadzono ograniczenia
liczby podréznych w poszczegdlnych srodkach transportu, ktore siegnely nawet
50% miejsc siedzacych w danym pojezdzie. Przez caly okres badan wystepowat
nakaz zasfaniania ust i nosa. Catkowicie wstrzymano polaczenia przez granice
panstwows.

Obostrzenia zwigzane z koniecznoscig wykonania testu na COVID-19 albo
odbycia przymusowej kwarantanny zdecydowanie ograniczyly ruch turystyczny
i transgraniczny, ktory byl prowadzony w kierunku Niemiec i Czech. Sytuacja
zawieszonych polaczen utrzymala si¢ w obu regionach az do momentu poprawy
wskaznikéw epidemicznych - przelomu maja i czerwca 2020 r. Ponownie ogra-
niczono kursowanie przez granice w trakcie drugiej (listopad-grudzien 2020)
i trzeciej fali zakazen (kwiecieni-maj 2021). Przekraczanie granic znacznie ulatwi-
o wprowadzenie certyfikatow unijnych potwierdzajacych zaszczepienie przeciw
COVID-19, ktére umozliwia swobodne podrézowanie bez koniecznosci odbywa-
nia kwarantanny na obszarze kraju docelowego oraz zwolnienie z koniecznosci
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wykonywania testow przeciwwirusowych przez pracownikéw obstugujacych
polaczenia transportowe. Niektore polaczenia transgraniczne (Wroctaw - Praga
- realizowane przez KD i Leo Express) az do konca okresu realizacji badan nie
zostaly reaktywowane.

Wedtlug danych Urzedu Transportu Kolejowego liczba pasazeréw spadta z 336
mln pasazerow w 2019 r. do 209,4 mln w 2020 r. Jest to najnizszy wynik prze-
wiezionych oséb odnotowany w latach 2000-2021. W poczatkowym okresie roz-
woju epidemii (od marca 2020 r.) zidentyfikowano bardzo duzy spadek popytu.
Maksymalne zmniejszenie liczby podréznych zostalo odnotowane w kwietniu
2020 r., kiedy nastapit spadek o 76% w poréwnaniu do kwietnia 2019 r. W okresie
wakacyjnym warto$¢ ta byla mniejsza (ok. 30%). Wprowadzenie nauki zdalnej
spowodowatlo w listopadzie 2020 r. (rok do roku) dalszy spadek potokéw pasazer-
skich o okoto 57%.

Poczatek roku 2021 réwniez zwigzany jest z kolejnymi spadkiem liczby pasaze-
réw. W pierwszym kwartale wynidst on (w poréwnaniu do 2020 r.) 38%. Pierwszy
wzrost liczby podréznych (2021 r. a 2020 r.) nastapil w kwietniu, kiedy wyniést on
130%. Przewiezionych zostalo wtedy okolo 14 mln pasazeréw (2021 r.). Stanowi
to jednak okolo polowy potokéw pasazerskich w kwietniu 2019 r. (26,52 mln).
Podobna sytuacja miata miejsce w Czechach, w ktérych narodowy przewoznik
Ceské drahy przewiézt w roku 2020 ponad 1/3 pasazeréw mniej.

Wydaje si¢, ze ograniczenia oferty przewozowej wplynety w istotny sposéb
na liczbe pasazeréw w regionie. Wysoka czestotliwo$¢ kursowania transportu
publicznego jest jednym z podstawowych czynnikéw wplywajacych na jego po-
pularnos¢. Redukcja oferty przewozowej byta prawdopodobnie proporcjonalna
w stosunku do obnizonego popytu pasazerskiego. Jednak wraz z powrotem co-
dziennej aktywnosci spoleczenstwa istnieje grozba, ze wprowadzone ogranicze-
nia przewozowe (dalej utrzymane) beda zbyt duze w stosunku do potrzeb trans-
portowych (np. powrdt stacjonarnej pracy oraz nauki).

DYSKUSJA

Okres pandemii COVID-19 znaczaco ograniczyl pasazerski ruch transgraniczny,
np. na Wegrzech (Oszter, 2020). Obostrzenia, ktére wprowadzono na przetomie
marca i kwietnia 2020 r. wprowadzily kolejne panstwa, spowodowaly catkowite
zawieszenie polaczen pasazerskich pomiedzy sasiadujacymi krajami i regionami
(Smolarski, 2020). Poczatkowo (marzec-maj 2020) granice byly zamkniete nie-
mal catkowicie, nawet dla pracownikéw transgranicznych. Dopiero wycofanie
obostrzen przekraczania granic w czerwcu 2020 r., spowodowalo stopniowa reak-
tywacje polaczen, ktére ponownie zostaly zawieszone w czasie kolejnych okreséw
zachorowan, na jesien i wiosne kolejnego roku. Dzialanie prewencyjne rzadow
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zmniejszajace mobilnos¢ transgraniczna, doprowadzito do spadku liczby podroz-
nych w ruchu migedzynarodowym.

Mieszkancy regionéw dotychczas korzystajacych z codziennej migracji do
pracy w innym kraju musieli zdecydowa¢ si¢ na czasowe zamieszkanie w in-
nym kraju badz catkowitg rezygnacje ze stanowiska (Hreczuk, 2020). Zamkniete
granice uniemozliwity réwniez podejmowanie nauki w szkotach zagranicznych
przez uczniow, a takze korzystanie z nauki przez studentéw na uczelniach wyz-
szych. Na sytuacje te nalozyla si¢ rowniez propozycja pracy zdalnej, ktora w pew-
nym stopniu ograniczylta koniecznos¢ przemieszczania si¢. Jak wykazaly badania
dotyczace rynku pracy w USA, istnieje silny zwigzek miedzy rozwojem epidemii
a sklonnoscia do przejscia na tryb pracy zdalnej. Dodatkowo ten system zatrud-
nienia jest bardziej popularny wéréd oséb mlodych (Brynjolfsson i in., 2020).
Mozna zalozy¢, ze podobne uwarunkowania moga by¢ zidentyfikowane w przy-
padku krajéw Europy Srodkowej. Niewatpliwie tego typu zmiany w podejéciu do
obowiazkow stuzbowych moga wptywaé w przysziosci na funkcjonowanie syste-
mow transportu zbiorowego.

Problematyczne jest réwniez podejscie do roli transportu w zakresie transmisji
wirusa. Obostrzenia nakfadane na transport doprowadzity do znacznego spadku
liczby pasazeréw zaréwno w transporcie kolejowym, jak i miejskim (Karako i in.,
2021). To z kolei rozpoczeto wylaczanie kurséw pasazerskich oraz stopniowy spa-
dek dostepnosci transportowej. W przypadku Dolnego Slagska miato to silniejszy
charakter, ze wzgledu na specyfike transportu pasazerskiego w regionie. Oparty
jest on na dzialalnoéci lokalnych, prywatnych przewoznikéw, ktérzy wraz ze
spadkiem liczby pasazeréw zdecydowali si¢ na ograniczenie liczby kurséw albo
likwidacje linii. Przykladem rozwoju dysproporcji w dostepnosci transportowe;
jest Kotlina Ktodzka na Dolnym Slagsku, w ktérej odnotowano znaczacy spadek
liczby miejscowosci obstugiwanych transportem publicznym. W przypadku kolei
ograniczenia zastosowano w dos¢ duzym zakresie, jednak stopniowo przywro-
cono stan polaczen sprzed marca 2020 r. W kraju libereckim zmiany wprowa-
dzono zaréwno w stosunku do polaczen autobusowych, jak i kolejowych, jednak
wplyw pandemii COVID-19 nie byt tak negatywny jak w wojewddztwie dolno$la-
skim. Jest to przestanka $wiadczaca o tym, Ze zintegrowany wojewo6dzki system
transportu (jak w Czechach) jest rozwigzaniem ulatwiajacym koordynacje $rod-
kow transportu, rowniez w okresie zewnetrznych ograniczen. Dodatkowo nega-
tywne skutki restrykcji moga by¢ niwelowane poprzez odpowiednie zwigkszanie
lub zmniejszanie liczby polaczen autobusowych oraz kolejowych (system uzu-
pelnienia si¢ nawzajem). Tego typu podejscie jest potwierdzone w badaniach po-
strzegania zintegrowanych rozwigzan komunikacyjnych, w ktérych Chowdhury
i in. (2018) zwracaja uwage na preferencje pasazeréw. Wykazali oni, zZe system
oparty na zintegrowanym planowaniu (np. IDOL w Czechach) jest postrzegany
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w pozytywny sposob przez podréznych. Wplywaja na to m.in. niezawodno$¢ ob-
stugi oraz zasieg linii komunikacyjnych.

Ograniczenia w §rodkach transportu publicznego (obowigzek noszenia ma-
ski, zmniejszenie liczby dostepnych miejsc w §rodkach transportu) zréznicowa-
ty dostepnos¢ potaczen oraz spadek dochodéw przedsiebiorstw transportowych.
Dodatkowym problemem moze by¢ brak odpowiednich §rodkéw na transport
publiczny w dyspozycji jednostek samorzadu terytorialnego. Wprowadzone zasa-
dy epidemiologiczne prawdopodobnie w najwigkszym stopniu dotknety regiony
peryferyjne (np. przygraniczne). Jak zauwaza Ciechanski (2020), do tego typu ob-
szaréw zaliczy¢ mozna w Polsce Beskidy oraz Bieszczady. Nawet w normalnych
warunkach funkcjonowania transportu siatka potaczenn w wymienionych regio-
nach byta stosunkowo stabo rozwinieta. Czynniki zewngtrzne (epidemia oraz
ograniczenia) mogg by¢ jednym z ostatecznych krokéw prowadzacych do catko-
witej likwidacji siatki pofaczen transportu publicznego na tego typu terenach.

Zjawisko spadku dochodéw przedsigbiorstw transportowych jest powszechne
w przypadku daleko idacych ograniczen w przemieszczeniu sie¢ spoleczenstwa.
Dotyczy¢ to moze réwniez kurséw szkolnych oraz pracowniczych. Prowadzone
sg przez firmy, w ktdrych ten typ przewozdéw stanowit zdecydowang wigkszos¢
realizowanej pracy przewozowe;j.

Samorzad terytorialny w zwigzku ze znaczacym spadkiem liczby przewozo-
nych pasazeréw (a co za tym idzie - spadkiem dochodéw) moze mie¢ trudnosci z
utrzymaniem zaplanowanej pierwotnie siatki potaczen. W skrajnym przypadku
moze dojs¢ do zjawiska ograniczenia w diuzszym horyzoncie czasowym liczby
wykonywanych kurséw. Regres pofaczen kolejowych bylby przyczynkiem do dal-
szego spadku popytu pasazerskiego i w efekcie powstania ,,bfednego kota ogra-
niczenia popytu w transporcie publicznym” (Zajfert, 2015, s. 77). W ekonomice
transportu istnieje zjawisko asymetrii dostosowania si¢ popytu do podazy. Polega
ona na tym, ze pasazerowie rezygnuja z korzystania z kolei w bardzo kroétkim cza-
sie po ograniczeniu oferty przewozowej. Natomiast po ponownym zwiekszeniu tej
oferty powrét do pierwotnej liczby pasazeréw zajmuje wigcej czasu (Zajfert, 2015,
s. 89).

Pasazerowie, ktérzy nie mieli mozliwosci skorzystania z pofaczen, decydowali
sie na dojazd wlasnym srodkiem transportu lub jego zakup, rezygnujac z podrozy
transportem zbiorowym w przysziosci (Tarkowski i in., 2020). Dtugotrwaly okres
obowigzywania wprowadzonych zasad oraz restrykeji prawdopodobnie wplynie
na sposob postrzegania transportu publicznego przez spoleczenstwo (Tirachini,
Cats, 2020). Jedna z podstawowych zasad dobrze funkcjonujacego systemu trans-
portowego powinna by¢ stabilno$¢ oferty oraz niezawodno$¢ przewozéw (van
Lierop i in., 2018). Silne oddzialywanie zewnetrznych czynnikéw na transport
kolejowy, a za taki nalezy uzna¢ wplyw pandemii, sprawia, ze spada poziom za-
dowolenia podrdznych z tego srodka transportu (St-Louis i in., 2014). Powr6t do
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stanu sprzed pandemii powinien polega¢ na zache¢caniu pasazeréw do ponowne-
go korzystania z komunikacji publicznej. Dzialania te moga opierac si¢ np. na ak-
cjach promocyjnych, promocjach biletowych, wprowadzeniu specjalnych biletow
ulgowych dla pracownikéw stuzby zdrowia.

Rozwigzanie oparte na restrykcjach dotyczacych wszystkich $rodkéw trans-
portu moze zosta¢ uznane za zbyt daleko idace. Wedlug niektérych badan
(Hollingsworth i in., 2007) najwigksze zagrozenie w kontekscie rozprzestrzenia-
nia si¢ wirusa stwarzajg podrdze lotnicze. Badania niemieckiego Instytutu im.
Roberta Kocha wskazuja, ze zakazenia w komunikacji miejskiej sa mniej praw-
dopodobne i liczne niz np. w zaktadach pracy albo domach opieki (Bogdanowicz,
2020).Niezaleznie od przeprowadzonych badan oraz ich wynikéw wydaje sig, ze
najbardziej optymalnym rozwigzaniem jest dazenie do powrotu do siatki potaczen
sprzed okresu ograniczen przewozowych. Ponowne otwarcie zakladéow pracy oraz
szkol wplynie na wzrost liczby pasazeréw'. Potwierdzeniem takiego stanu rzeczy
sa badania ankietowe, ktdre obrazuja che¢¢ pasazeréw do korzystania z transportu
kolejowego (Polinski, Ochocinski, 2021). Preferencje podréznych do korzystania
z transportu zbiorowego sa zmienne w czasie. Wraz z trwaniem pandemii spote-
czenstwo staje sie coraz bardziej zasymilowane z zagrozeniem. Jednak w poczat-
kowej fazie zagrozenia epidemiologicznego (kwiecienn-maj 2020) zidentyfikowane
zostalo poczucie zagrozenia w czasie podrdzy $rodkami transportu zbiorowego.
Na przyklad w Wielkiej Brytanii w maju 2020 r. okoto 40% respondentéw uznalo,
ze obawia si¢ korzysta¢ z transportu publicznego (Budd, Ison, 2020).

Dlatego zasadne jest zwigkszenie liczby kurséw w celu ograniczenia zbytnie-
go zatloczenia w pojazdach. Innymi stowy, organizatorzy transportu publicznego
powinni prowadzi¢ dziatania wyprzedzajace w zakresie tworzenia siatki polaczen
(i jej odbudowy). Jednymi z czynnikéw, ktore nalezy uznac za pozytywne, s3 pla-
nowane dzialania ze strony wladz Unii Europejskiej w zakresie procesow legisla-
cyjnych dotyczacych pomocy branzy kolejowej po okresie pandemii COVID-19
(Pomykata, 2020).

Szczegdlnie istotne w kontekscie transportu zbiorowego sa dziatania na obsza-
rach wiejskich (Stastna, Vaishar, 2017). Sg to tereny specyficzne pod wzgledem za-
gospodarowania transportowego (rozproszona zabudowa, mniej gesta siatka po-
taczen autobusowych oraz kolejowych, duza odlegtos¢ od celéw podrdzy). System
transportu publicznego w wariancie czeskim (kolej oraz autobusy sg zalezne od
jednego organizatora przewozow) daje wigksze szanse na organizacje stabilne-

Zjawisko powrotu do transportu publicznego jest jednym z czynnikéw, ktére moga sta-
nowi¢ podstawe dtugofalowych badan. Jak wynika z analiz, w czasie pandemii coraz bar-
dziej atrakcyjna stala sie praca zdalna (WFH - work from home). Co wigcej, przewiduje
sie, ze po okresie pandemii odsetek pracownikéw chetnych do podjecia pracy zdalnej be-
dzie wzrastal. Moze to przelozy¢ sie np. na spadek kongestii drogowej oraz zattoczenia
w pojazdach komunikacji zbiorowej (Beck i in., 2020).
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go systemu transportowego (Stastnd i in., 2015). W wojewédztwie dolnoslaskim
wiele obszaréw (np. ziemia klodzka; tereny przygraniczne) jest obstugiwanych
gléwnie przez transport kolejowy i jakiekolwiek zaburzenia jego funkcjonowa-
nia wplywaja na spadek mobilnosci spoleczenstwa. Problematyka wykluczenia
komunikacyjnego jest szczegélnie duzym zagrozeniem dla osob, ktore nie moga
korzystac z podrozy pieszej albo rowerowej (Budd, Ison, 2020). Jak wynika z ba-
dan (Hu, Chen, 2021), spadki liczby pasazeréw zwiazane z COVID-19 byty na
mniejszym poziomie w regionach z duzym zageszczeniem miejsc pracy oraz in-
nych celéw podrdzy (np. na terenach aglomeracyjnych) niz na peryferiach.

Brak koordynacji migdzy srodkami transportu w polskim systemie planowa-
nia komunikacji zbiorowej jest gléwna cecha negatywnie wyrdzniajaca go w sto-
sunku do czeskich rozwigzan. Nalezy zaznaczy¢, ze oparcie ukladu komunikacyj-
nego na powigzaniach kolejowo-autobusowych jest domeng innych europejskich
panstw, np. Szwajcarii (Petersen, 2016) czy Niemiec (Beim, 2011).

PODSUMOWANIE

Analiza ograniczen w pasazerskim ruchu kolejowym na obszarze wojewddztwa
dolnoslaskiego oraz kraju libereckiego wykazala istotny wplyw na biezaca dzia-
talnos¢ regionalnych przewozéw kolejowych. Ograniczenia dotyczyty (na obu
badanych terenach) praktycznie wszystkich rodzajow tras, w tym linii aglomera-
cyjnych. Wigksza skala przestrzenna redukcji oferty przewozowej zostala ziden-
tyfikowana na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego. Dotyczyta ona réwniez tras
wokot aglomeracji wroctawskiej (stolicy regionu), co niewatpliwie miato wplyw
na mozliwosci realizacji codziennych dojazdéw do pracy. Potwierdza to nieréw-
nomierno$¢ wprowadzanych ograniczen w zaleznosci od badanego regionu oraz
kraju.

Nalezy zwréci¢ uwage na zréznicowany system organizacji transportu pu-
blicznego na obu badanych obszarach. W kraju libereckim istnieje zintegrowany
system polaczen osobowych autobusowych oraz kolejowych (IDOL) organizo-
wany przez odpowiedni poziom wladz terytorialnych. W wojewodztwie dol-
noslaskim za transport kolejowy odpowiada samorzad wojewodzki, natomiast
w zakresie przewozow autobusowych brak jest jednoznacznego podmiotu odpo-
wiedzialnego za jego zarzadzanie. Mozna uznag, ze przygotowanie lepszego po-
ziomu obstugi komunikacyjnej jest fatwiejsze i bardziej realne w ramach czeskie-
go systemu organizacji przewozéw. Wiadze poziomu regionalnego, ktére maja
bezposredni wplyw na ksztalt siatki potaczen kolejowych oraz autobusowych,
majg wigksze szanse na odpowiednig organizacje regionalnego systemu trans-
portu publicznego w skali wojewddzkiej. Jest to mozliwe m.in. dzigki zapewnie-
niu przewozow autobusowych w zastepstwie za zawieszone czasowo polaczenia
kolejowe.
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Z badan wylania si¢ wazny wniosek, ze samorzad regionalny w kontekscie
kreowania wojewddzkiego systemu transportowego powinien petni¢ gtéwna role
organizacyjna. W wariancie, w ktérym istnieje zintegrowany system transporto-
wy (np. IDS w Czechach lub Verkehrsverbiinde w krajach niemieckojezycznych),
ewentualne utrudnienia w ruchu oraz zagrozenia zewnetrzne moga by¢ stosun-
kowo sprawnie oraz szybko niwelowane. Dotyczy to zaréwno krétkotrwalych
incydentéw (np. przerwanie linii kolejowej) — w reakcji na ktdre fatwo mozna
uruchomi¢ komunikacj¢ autobusowa - jak i uwarunkowan systemowych oraz
organizacyjnych w diuzszym horyzoncie czasowym. Polityka transportowa pan-
stwa, w ktdrej przewiduje si¢ zamknigcia nierentownych tras kolejowych, moze
stanowi¢ istotne zagrozenie dla funkcjonowania komunikacji publicznej. Dlatego
tak istotne jest rozwigzanie proponowane m.in. w modelu czeskim oparte na zin-
tegrowanym systemie transportowym. W takim przypadku istnieje mozliwos¢
wprowadzenia dodatkowej siatki polaczen autobusowych w miejsce zlikwido-
wanej infrastruktury kolejowej. Srodki finansowe z utrzymania nierentownych
tras kolejowych moga by¢ przekierowane na sie¢ polaczen autobusowych o cha-
rakterze dowozowym. W polskich warunkach pozycja organizatora w kontekscie
funkcjonowania przewozéw autobusowych na obszarach pozametropolitalnych
jest szczegolnie staba. Do$wiadczenia z Czech oraz krajéw niemieckojezycznych
powinny wskaza¢ kierunek rozwoju systemu transportu publicznego na poziomie
regionalnym.

Zagrozenie epidemiologiczne z lat 2020-2021 stwarza unikalng sytuacje dla
organizatoréw transportu publicznego. Z jednej strony zostali oni zmuszeni do
wprowadzenia licznych ograniczen w siatce polaczen, a z drugiej strony potrzeb-
ne beda dzialania sktaniajace spoteczenstwa do ponownego korzystania z komu-
nikacji zbiorowe;j.

Badania mogg stanowi¢ podstawe do dalszych, rozszerzonych analiz dotycza-
cych dlugotrwatych skutkéw wptywu pandemii COVID-19 na zachowania komu-
nikacyjne pasazeréw. Moga one by¢ szczegdlnie zasadne w przypadku transportu
regionalnego i peryferyjnego, w ktérym jakiekolwiek zaburzenia poziomu obstugi
komunikacyjnej moga wplyna¢ na preferencje wyboru srodka transportu przez
podrdznych. Jednymi z mozliwych skutkdw sa np.: wzrost poziomu wykluczenia
komunikacyjnego oraz wybdér samochodu osobowego jako $rodka transportu.
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