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Wstňp 

Transport jest dziağem gospodarki charakteryzujŃcym siň wysokim znaczeniem dla 

podnoszenia konkurencyjnoŜci, rozwoju spoğecznego oraz integracji Ŝwiata. Zwiňkszenie 

efektywnoŜci w obrňbie takich czynnik·w transportu, jak: szybkoŜĺ, komfort, bezpieczeŒstwo 

i dostňpnoŜĺ komunikacyjna, gwarantuje wyŨszy poziom mobilnoŜci mieszkaŒc·w. Transport 

utoŨsamiany jest r·wnieŨ jako element bazowy system·w logistycznych. Pozwala pokonaĺ 

czasoprzestrzeŒ, zapewniajŃc przemieszczanie komponent·w oraz gotowych produkt·w 

uczestniczŃcych w podsystemach zaopatrzenia, produkcji oraz dystrybucji.  

 Obserwowana od kilkudziesiňciu lat na Ŝwiecie i w Polsce intensyfikacja mobilnoŜci, 

wynikajŃca z rozwoju Ŝrodk·w transportu oraz przejŜcia spoğeczeŒstwa w fazň postindustrialnŃ, 

spowodowağa zmiany w strukturze przestrzennej. Modyfikacje te sŃ najbardziej widoczne  

na obszarach oŜrodk·w miejskich i ich obszar·w metropolitarnych1. RosnŃcy popyt  

na przewozy pasaŨerskie jest determinowany przez potrzeby transportowe mieszkaŒc·w  

i uŨytkownik·w przestrzeni miejskiej. Wynika on z realizacji przyjňtych cel·w wpisujŃcych siň 

w dziedzinň organizacji Ũycia spoğecznego oraz funkcjonowania gospodarki narodowej2,  

a takŨe zwiŃzany jestz aktualnymi wyzwaniami klimatycznymi i politykŃ zr·wnowaŨonego 

rozwoju. Transport umoŨliwia lokalnej spoğecznoŜci przemieszczanie siň w czasie lub 

przemieszczanie swoich d·br. Przemiany spoğeczno-gospodarcze, postňp technologiczny 

spowodowağy zmiany w modelu zachowaŒ komunikacyjnych spoğeczeŒstwa. W trzeciej 

dekadzie XXI wieku priorytetem jest jakoŜĺ usğug przewozowych, wygoda i oszczňdnoŜĺ 

czasu. MieszkaŒcy, wraz ze wzrostem dochod·w, zmianŃ stylu i poziomu Ũycia ograniczajŃ 

korzystanie z miejskiego transportu publicznego3. Mniejsze znaczenie ma dla nich aspekt 

ekonomiczny, dlatego wğadze miast stojŃ przed duŨym wyzwaniem, aby zachňciĺ 

spoğeczeŒstwo do regularnego korzystania z miejskiego transportu publicznego. Warunkiem 

koniecznym jest usprawnienie funkcjonowania systemu transportowego, kt·re determinuje 

rozw·j oŜrodk·w miejskich. Jest to dziağanie dğugofalowe, oparte na szczeg·ğowej analizie 

 
 

1 R. Bul, Dojazdy ludnoŜci do pracy w poznaŒskim obszarze metropolitarnym, ĂTransport Miejski i Regionalnyò, 

nr 7/8, 2011, s. 31. 
2 A. Romanowicz, Ocena poziomu jakoŜci usğug komunikacji autobusowej na terenie wojew·dztwa mağopolskiego, 

ĂTransport Miejski i Regionalnyò, tom nr 10, 2013, s. 26. 
3 A. Bastian, M. Bºrjesson, J. Eliassons, Explaining ñpeak carò with economic variables, ĂResearch Part A: Policy 

and Practiceò, tom 88, 2016, s. 236-237. 

5:1134977767
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sytuacji. Ponadto jest zjawiskiem dynamicznym. Wymaga nieustannej koordynacji, 

elastycznoŜci, dostosowania do zmieniajŃcych siň warunk·w i aktualizacji rozwiŃzaŒ. 

W ostatnich dekadach nastŃpiğ dynamiczny i niekontrolowany rozw·j transportu,  

a w szczeg·lnoŜci transportu samochodowego. Nastňpstwem tego zjawiska sŃ pogğňbiajŃce siň 

problemy oraz rosnŃca uciŃŨliwoŜĺ dla spoğeczeŒstwa i Ŝrodowiska naturalnego.  

Do negatywnych konsekwencji naleŨŃ: kongestia, zwiňkszona czňstotliwoŜĺ wypadk·w  

i kolizji drogowych, deficyt przestrzeni, zanieczyszczenie powietrza, wody, gleb oraz 

nadmierna emisja hağasu4.  

Jako uzasadnienie do podjňcia badaŒ w zakresie miejskiego transportu publicznego 

naleŨy wskazaĺ, Ũe wiele oŜrodk·w miejskich zmaga siň z kongestiŃ, problem ten jest dobrze 

znany, jednak wciŃŨ nie udağo siň zmniejszyĺ jego negatywnego oddziağywania ï pogğňbia siň 

on, dlatego bardzo waŨne jest prowadzenie badaŒ oraz implementowanie rozwiŃzaŒ, kt·re 

przyczyniŃ siň do zmniejszenia odsetka os·b korzystajŃcych z indywidualnego transportu 

samochodowego w przestrzeni miejskiej. Zagadnienie miejskiego transportu publicznego 

wymaga ciŃgğej aktualizacji ze wzglňdu na fakt, Ũe miasta ulegajŃ nieustannym przemianom. 

CharakteryzujŃ siň dynamicznym rozwojem np. zmienia siň liczba mieszkaŒc·w, struktura  

i zabudowa przestrzeni, zmieniajŃ siň warunki Ŝrodowiskowe itd. Ponadto istotnŃ rolň odgrywa 

trend zachowaŒ komunikacyjnych mieszkaŒc·w, czňsto determinujŃcym czynnikiem jest tylko 

i wyğŃczanie wygoda, dlatego bardzo istotne jest doprecyzowanie czym jest wygoda dla 

potencjalnego uŨytkownika, okreŜlenie kryteri·w decydujŃcych o tym, a w efekcie 

wprowadzanie udogodnieŒ oraz innowacyjnych rozwiŃzaŒ w systemie transportowym, kt·re 

zachňcŃ potencjalnych uŨytkownik·w do poruszania siň w mieŜcie przy pomocy transportu 

publicznego.  

Podczas badania zagadnienia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego 

wystŃpiğy dwa nieprzewidywane zdarzenia, kt·re uwypukliğy podatnoŜĺ miejskich system·w 

transportowych na nagğe zmiany spoğeczno-gospodarcze. NaleŨağa do nich pandemia COVID-

19, kt·ra spowodowağa czasowe zağamanie i drastyczne zmniejszenie podr·Ũy miejskim 

transportem publicznym. Wedğug stanu na rok 2024 r., w duŨej mierze sytuacja powr·ciğa  

do stanu sprzed wybuchu pandemii, ale niekt·rzy uŨytkownicy przesiedli siň do samochod·w 

na czas pandemii i juŨ nie wr·cili do komunikacji miejskiej. Kolejnym istotnym zdarzeniem 

 
 

4 U. Motowidlak, Rozw·j transportu a paradygmat zr·wnowaŨonego rozwoju, ĂStudia Ekonomiczne. Zeszyty 

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicachò, tom nr 337, 2017, s. 138-139. 

6:1932177875
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byğa fala imigrant·w ze Wschodu, kt·rzy uciekajŃc przed wojnŃ znaleŦli schronienie  

m.in. w polskich miastach. Przyczyniğo siň to do nadmiernej eksploatacji miejskiego transportu 

publicznego, co w szczeg·lnoŜci byğo odczuwalne w 2022 r. Wobec powyŨszego jeszcze 

bardziej aktualne wydaje siň byĺ pytanie: jak sytuacja bňdzie wyglŃdaĺ w przypadku innych 

niespodziewanych zjawisk czy miasta wyciŃgnňğy lekcjň i sŃ na to przygotowane  

czy sŃ odporne na nagğe zjawiska?  

KolejnŃ przesğankŃ stanowiŃcŃ uzasadnienie dla wyboru tematu i tym samym 

wypeğnienia luki badawczej jest deprecjonowanie postulat·w aktualnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego (na rzecz pozyskiwania nowych uŨytkownik·w). 

Organizatorzy miejskiego transportu publicznego skupiajŃ siň w planach rozwojowych  

na tworzeniu nowych poğŃczeŒ, czňsto na obszarach oddalonych od centrum, gdzie powstajŃ 

nowe osiedla mieszkalne, zapominajŃc o koniecznoŜci prowadzenia proces·w inwestycyjnych 

na skomunikowanych terenach. Przytoczone zagadnienia skğoniğy autorkň do podjňcia tematyki 

miejskiego transportu publicznego. 

Na wstňpie autorka chciağaby zaznaczyĺ, Ũe tytuğowa konkurencyjnoŜĺ w niniejszej 

dysertacji skupia siň na dw·ch formach przemieszczania siň mieszkaŒc·w w przestrzeni 

miejskiej ï miejskiego transportu publicznego oraz indywidualnego transportu 

samochodowego. KonkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego zostağa zdefiniowana 

jako dziağalnoŜĺ inwestycyjna i organizacyjna dŃŨŃca do poprawy infrastruktury oraz 

ksztağtowania przestrzeni miejskiej w spos·b ukierunkowany na rozw·j miejskiego transportu 

publicznego, poprzez zapewnienie efektywnego funkcjonowania miejskiego transportu 

publicznego. Jest to og·ğ dziağaŒ zachňcajŃcych do zmiany zachowaŒ komunikacyjnych,  

z indywidualnego transportu samochodowego na rzecz miejskiego transportu publicznego,  

w myŜl polityki zr·wnowaŨonego rozwoju. 

Problem badawczy zostağ sformuğowany w postaci pytania: Jakie czynniki determinujŃ 

wzrost konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego i jakie rozwiŃzania usprawniŃ 

system transportu publicznego w duŨych oŜrodkach miejskich? 

Jako cel gğ·wny wyznaczono identyfikacjň kluczowych czynnik·w determinujŃcych 

wzrost konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego oraz om·wienie i ocenň rozwiŃzaŒ 

usprawniajŃcych ten transport. 

W nawiŃzaniu do celu gğ·wnego zostağo wyznaczonych 8 cel·w szczeg·ğowych: 

1) OkreŜlenie znaczenia miejskiego transportu publicznego w rozwoju gospodarki 

miejskiej.  

7:8291268585
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2) OkreŜlenie znaczenia miejskiego transportu publicznego dla jakoŜci Ũycia. 

3) Wskazanie priorytet·w i kierunk·w rozwoju miejskiego transportu publicznego 

wynikajŃcych z akt·w prawnych.  

4) Por·wnanie rozwiŃzaŒ stosowanych w miejskim transporcie publicznym w polskich  

i zagranicznych miastach. 

5)  Identyfikacja gğ·wnych etap·w ewolucji miejskiego transportu publicznego w Polsce. 

6) Delimitacja kluczowych obszar·w tematycznych konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego w wybranych miastach Polski. 

7) Badanie preferencji i oczekiwaŒ uŨytkownik·w i potencjalnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego. 

8) OkreŜlenie warunk·w dla podniesienia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego. 

Wyznaczone cele umoŨliwiajŃ postawienie szczeg·ğowych pytaŒ badawczych: 

1) Jakie sŃ najwaŨniejsze problemy rozwoju przestrzeni miejskiej? 

2) Jak ewoluowağ w czasie transport publiczny w Polsce? 

3) JakŃ rolň odgrywa miejski transport publiczny w funkcjonowaniu przestrzeni miejskiej? 

4)  Jakie kierunki i priorytety sŃ wyznaczane przez akty prawne i dokumenty strategiczne 

w dziedzinie polityki transportowej? 

5) Jakie r·Ũnice moŨna zaobserwowaĺ w funkcjonowaniu transportu publicznego  

w miastach w Polsce za granicŃ, z czego wynikajŃ te r·Ũnice? 

6) Jakie bariery hamujŃ proces podnoszenia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego? 

7) W jaki spos·b moŨna por·wnywaĺ konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego? 

8)  Jakich zmian oczekujŃ uŨytkownicy oraz potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu 

publicznego? 

Do osiŃgniňcia celu gğ·wnego oraz odpowiedzi na szczeg·ğowe pytania badawcze 

postawione w dysertacji ĂKonkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego w Polsceò 

8:1012896395
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posğuŨyğa struktura pracy obejmujŃca piňĺ rozdziağ·w. Rozdziağ pierwszy miağ charakter 

teoretyczny, rozdziağ drugi i trzeci teoretyczno-empiryczny oraz czwarty i piŃty empiryczny. 

TreŜĺ rozdziağ·w zostağa uzupeğniona o wstňp i zakoŒczenie. Dopeğnieniem dysertacji byğ spis 

treŜci oraz sğownik najwaŨniejszych pojňĺ, kt·ry umoŨliwiğ zebranie istotnych definicji i ich 

interpretacji przez autorkň w jednym miejscu. Autorka zdecydowağa siň r·wnieŨ na stworzenie 

kr·tkiego kalendarium z najwaŨniejszymi wydarzeniami, istotnymi z punktu widzenia 

okreŜlania ram prawnych oraz planowania strategicznego rozwoju miejskiego transportu 

publicznego w paŒstwach czğonkowskich Unii Europejskiej. DoğŃczony zostağ takŨe 

kwestionariusz przeprowadzonej ankiety, spis literatury, spis tabel oraz spis rycin. Gğ·wny 

okres badawczy obejmowağ lata 1990-2022. 

W rozdziale pierwszym wykonano przeglŃd definicji miasta. Przebadane zostağy 

zagadnienia koncentrujŃce siň na przestrzeni miejskiej i problemach jej rozwoju tj.: 

suburbanizacja, niewydolnoŜĺ systemu transportowego, wzrost obszar·w, kt·re wymagajŃ 

rewitalizacji, poprawy ğadu przestrzennego, zbyt wysokie koszty utrzymania miasta, starzejŃce 

siň spoğeczeŒstwo, brak zaangaŨowania spoğecznego mieszkaŒc·w, degradacja przestrzeni, 

wysoka energochğonnoŜĺ gospodarki. WyjaŜnione zostağo pojňcie miejskiego transportu 

publicznego oraz ewolucja transportu publicznego. Om·wiono rolň miejskiego transportu 

publicznego w ujňciu wybranych koncepcji zagospodarowania przestrzennego (miasta 

inteligentne, miasta zwarte, miasta odporne, miasta zielone, miasta kreatywne, miasta dostňpne, 

miasta 15-minutowe) oraz znaczenie miejskiego transportu publicznego dla rozwoju oŜrodk·w 

miejskich i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. 

W rozdziale drugim przebadana zostağa liczebnoŜĺ akt·w prawnych z zakresu polityki 

transportowej oraz polityki transportowej dla przestrzeni miejskiej. Dokonano por·wnania 

tradycyjnego podejŜcia do planowania rozwoju miejskiego transportu publicznego oraz 

podejŜcia bazujŃcego na zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. Opisane zostağy wytyczne Unii 

Europejskiej dotyczŃce organizacji i funkcjonowania transportu publicznego w miastach oraz 

akty prawne dotyczŃcych transportu publicznego w Polsce. Zaprezentowane zostağy kierunki 

rozwoju i por·wnanie zapis·w z dziedziny transportu i mobilnoŜci miejskiej ujňtych  

w Krajowej Polityce Miejskiej 2023 i Krajowej Polityce Miejskiej 2030. Om·wione i ocenione 

zostağy rozwiŃzania z zakresu transportu publicznego wprowadzone w Ũycie w XXI wieku  

w miastach na terenie Unii Europejskiej (Strasburg, Drezno, Kopenhaga). Przedstawiono 

proces tworzenia plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. Uzasadniono wyb·r badanych miast  

i dokonano analizy plan·w rozwoju zr·wnowaŨonej mobilnoŜci dla GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, 

9:3548138019
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Poznania i Wrocğawia (Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska, Od idei  

do zmiany ï Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej, Plan zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej dla Ğ·dzkiego Obszaru Metropolitalnego 2030 (z perspektywŃ do 2040), 

Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miasta Poznania, Plan Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia). 

Rozdziağ trzeci prezentuje rozwaŨania na temat dotychczasowych badaŒ iloŜciowych  

i jakoŜciowych miejskiego transportu publicznego oraz zagadnienia z zakresu charakterystyki 

miejskiego transportu publicznego w Polsce w latach 1990-2022. Oceniono znaczenie migracji 

ludnoŜci i zasob·w infrastruktury dla przemian miejskiego transportu publicznego. 

Przeanalizowano zmiany iloŜciowe w miejskim transporcie publicznym (liczba autobus·w 

wchodzŃcych w skğad miejskiego transportu publicznego, autobusy przystosowane  

do przewozu os·b niepeğnosprawnych, liczba tramwaj·w wchodzŃcych w skğad miejskiego 

transportu publicznego, tramwaje przystosowane do przewozu os·b niepeğnosprawnych, 

eksploatacja autobus·w miejskiego transportu publicznego og·ğem w tys. wozo-km, 

eksploatacja tramwaj·w miejskiego transportu publicznego og·ğem w tys. wozo-km, 

procentowy udziağ autobus·w eksploatowanych naleŨŃcych do zasob·w miejskiego transportu 

publicznego, procentowy udziağ tramwaj·w eksploatowanych naleŨŃcych do zasob·w 

miejskiego transportu publicznego, przeciňtny przebieg 1 autobusu w ciŃgu roku, przeciňtny 

przebieg 1 tramwaju w ciŃgu roku). Zidentyfikowano bariery rozwoju miejskiego transportu 

publicznego (m.in.: rozlewanie siň miast, niezr·wnowaŨony rozw·j przestrzeni, 

fragmentarycznoŜĺ oraz zr·Ũnicowana jakoŜĺ infrastruktury transportowej) i dziağania 

usprawniajŃce miejski transport publiczny (m.in.: zwiňkszenie dostňpnoŜci i atrakcyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego, dostosowanie rozwoju zabudowy do rzeczywistych 

moŨliwoŜci transportowych, limitowanie dostňpu samochod·w osobowych do ruchu 

miejskiego, reorganizacja infrastrukturalna). 

Rozdziağ czwarty wyjaŜnia i opisuje zagadnienie konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego. Przeprowadzono przeglŃd definicji sformuğowania konkurencyjnoŜĺ. 

Dokonano analizy SWOT konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego 

i indywidualnego transportu samochodowego. WŜr·d mocnych stron miejskiego transportu 

publicznego wyr·ŨniajŃ siň czynniki z obszaru koszt·w, poziomu bezpieczeŒstwa oraz 

adaptacyjnoŜci i niezawodnoŜci. Najwiňksze szanse na podnoszenie poziomu konkurencyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego upatrywane sŃ w aktualnych trendach polityki Unii 

Europejskiej, moŨliwoŜci pozyskiwania funduszy zewnňtrznych oraz Ŝwiadomego 
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skoordynowania wyboru miejsca pracy wraz z inwestycjami mieszkaniowymi. OkreŜlenie 

mocnych i sğabych strony oraz szans i zagroŨeŒ pozwoliğo wyznaczyĺ atuty oraz obszary 

problemowe, wymagajŃce podjňcia dziağaŒ. Zidentyfikowano kluczowe obszary tematyczne 

decydujŃce i ksztağtujŃce konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego: dostňpnoŜĺ 

komunikacyjna, sieciowoŜĺ poğŃczeŒ, czas przejazdu, liczba przesiadek, punktualnoŜĺ, komfort 

i warunki przejazdu, koszt, poziom bezpieczeŒstwa i odpornoŜĺ. Postawiono pytania 

umoŨliwiajŃce ocenň czynnik·w ksztağtujŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu 

publicznego w opinii uŨytkownik·w. 

Rozdziağ piŃty pracy koncentruje siň na ocenie funkcjonowania miejskiego transportu 

publicznego, analizie preferencji jego uŨytkownik·w oraz rekomendacjach majŃcych na celu 

poprawň konkurencyjnoŜci systemu. W pierwszej czňŜci rozdziağu om·wiono opinie 

aktualnych uŨytkownik·w dotyczŃce funkcjonalnoŜci transportu publicznego, co pozwala  

na zidentyfikowanie kluczowych problem·w i obszar·w do poprawy. Kolejna czňŜĺ dotyczy 

badania preferencji i oczekiwaŒ os·b, kt·re potencjalnie mogğyby korzystaĺ z transportu 

publicznego, ale obecnie tego nie robiŃ, co stanowi istotny element analizy moŨliwoŜci 

zwiňkszenia liczby uŨytkownik·w. W dalszej czňŜci przeprowadzono por·wnanie 

konkurencyjnoŜci transportu publicznego w wybranych miastach, umoŨliwiajŃc ocenň,  

w kt·rych obszarach tematycznych systemy transportowe dziağajŃ najlepiej, a gdzie wymagajŃ 

usprawnieŒ. Na zakoŒczenie rozdziağu zaprezentowano szczeg·ğowe rekomendacje dotyczŃce 

dziağaŒ, kt·re mogŃ przyczyniĺ siň do podniesienia jakoŜci usğug, zwiňkszenia atrakcyjnoŜci 

transportu publicznego oraz poprawy jego efektywnoŜci. 

Przeprowadzone badanie wykazağo, Ũe to czynniki ekonomiczne i oszczňdnoŜĺ czasu 

decydujŃ o regularnym korzystaniu z miejskiego transportu publicznego przez jego 

uŨytkownik·w. NajwaŨniejszymi zaletami miejskiego transportu publicznego jest dla nich czas 

przejazdu i dostňpnoŜĺ transportowa, jednoczeŜnie najwiňkszymi obszarami problemowymi sŃ 

punktualnoŜĺ oraz komfort i warunki przejazdu. Respondenci przemieszczajŃcy siň  

w przestrzeni miejskiej samochodem osobowym zadeklarowali, Ũe w regularnych podr·Ũach 

nie korzystajŃ z miejskiego transportu publicznego ze wzglňdu na wygodň i oszczňdnoŜĺ czasu. 

Z perspektywy potencjalnego uŨytkownika najwaŨniejszy jest dla nich komfort i warunki 

przejazdu oraz czas podr·Ũy. Jako najwiňksze obszary problemowe miejskiego transportu 

publicznego ponownie wskazali komfort i warunki przejazdu oraz czas podr·Ũy. Ostatnim 

elementem pracy byğo zaproponowanie rekomendacji dla podniesienia konkurencyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Wrocğawia 
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sformuğowanych przez autorkň na podstawie przeprowadzonych badaŒ, w tym analizy opinii 

respondent·w. 

PodsumowujŃc schemat struktury pracy zostağ przedstawiony w tabeli 1. W przejrzysty 

spos·b ukazano podziağ na czňŜci teoretycznŃ, teoretyczno-poznawczŃ i empirycznŃ. Do kaŨdej 

czňŜci zostağy przyporzŃdkowane rozdziağy pracy wraz z tytuğami. Kolejno do kaŨdego 

rozdziağu zostağy przypisane zdefiniowane cele szczeg·ğowe wraz z metodami badawczymi, 

kt·re umoŨliwiğy ich realizacjň.  

 

Tab. 1 Schemat struktury pracy doktorskiej 

Rozdziağ Cel szczeg·ğowy Metody badawcze 

CZŇśĹ TEORETYCZNA 

Rozdziağ 1. 
Transport publiczny w przestrzeni 

miejskiej 

(1) OkreŜlenie znaczenia miejskiego 

transportu publicznego w rozwoju 

gospodarki miejskiej 

 

(2) OkreŜlenie znaczenia miejskiego 

transportu publicznego dla jakoŜci 

Ũycia 

¶ obszerne studia literaturowe  

z elementami analizy 

krytycznej 

¶ metoda opisowa 

¶ analiza pojňciowa 

¶ analiza strukturalna 

CZŇśĹ TEORETYCZNO-POZNAWCZA  

Rozdziağ 2. 
Regulacje prawne w Unii Europejskiej 

i w Polsce 

(3) Wskazanie priorytet·w  

i kierunk·w rozwoju miejskiego 

transportu publicznego 

 

(4) Por·wnanie rozwiŃzaŒ 

stosowanych w miejskim transporcie 

publicznym w polskich i 

zagranicznych miastach 

 

¶ metoda opisowa 

¶ metoda badania dokument·w 

Rozdziağ 3. 
Charakterystyka miejskiego transportu 

publicznego w Polsce w latach 1990-

2022 

(5) Identyfikacja gğ·wnych etap·w 

ewolucji miejskiego transportu 

publicznego w Polsce 

¶ metoda opisowa 

¶ analiza iloŜciowa 

¶ analiza studi·w przypadku 

¶ analiza strukturalna 

¶ metoda statystyczna 

¶ analiza por·wnawcza 

¶ analiza zwiŃzk·w 

przyczynowo-skutkowych 

CZŇśĹ EMPIRYCZNA 

Rozdziağ 4. 
Por·wnanie  konkurencyjnoŜci 

transportu publicznego w miastach  

(6)   Delimitacja kluczowych 

obszar·w tematycznych 

konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego w wybranych 

miastach Polski 

¶ analiza zwiŃzk·w 

przyczynowo-skutkowych 

¶ proste metody statystyczne 

¶ analiza SWOT 

Rozdziağ 5. 

Ocena i rekomendacje dla 

efektywnego funkcjonowania 

miejskiego transportu publicznego 

 

(7) Badanie preferencji  

i oczekiwaŒ uŨytkownik·w  

i potencjalnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego 

 

(8) OkreŜlenie warunk·w dla 

podniesienia konkurencyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego 

¶ analiza zwiŃzk·w 

przyczynowo-skutkowych 

¶ proste metody statystyczne 

¶ metoda badania ankietowego 

¶ synteza wniosk·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 
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W celu osiŃgniecia zamierzenia badawczego podjňtego w dysertacji autorka 

zastosowağa triangulacjň metod badawczych. Pozwoliğo to na uzyskanie peğniejszego i bardziej 

wiarygodnego obrazu konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego w Polsce. ĞŃczŃc 

r·Ũne podejŜcia badawcze, w tym metody jakoŜciowe (np. analiza literatury, studium 

przypadku) oraz iloŜciowe (np. analiza iloŜciowa, statystyki opisowe), moŨliwe byğo spojrzenie 

na badane zagadnienie z wielu perspektyw. Triangulacja metod umoŨliwiğa wzajemne 

uzupeğnianie siň i weryfikacjň uzyskanych wynik·w, co zwiňkszyğo ich wiarygodnoŜĺ. Badania 

ankietowe pozwoliğy na zebranie opinii uŨytkownik·w transportu, kt·re zostağy 

skonfrontowane z analizami dokument·w i danymi iloŜciowymi, zapewniajŃc kompleksowy 

obraz badanej problematyki. Wykorzystane metody stanowiğy bazň do rozwaŨaŒ w czňŜciach 

teoretycznej, teoretyczno-poznawczej oraz empirycznej. Metodyka wykorzystana w dysertacji 

zostağa zaadaptowana do specyfiki podejmowanej tematyki. Wykorzystano nastňpujŃce metody 

badawcze5: 

¶ obszerne studia literaturowe z elementami analizy krytycznej (np. analiza element·w 

zr·wnowaŨonego rozwoju miast, problem·w i barier rozwoju, obowiŃzujŃcych 

strategii, koncepcji, prowadzonej polityki miejskiej, zapoznanie siň i dywagacje  

na temat wystňpujŃcych w literaturze sposob·w mierzenia konkurencyjnoŜci), 

¶ metoda opisowa (np. elementy i uwarunkowania rozwoju transportu publicznego  

w miastach, ewolucja na przestrzeni lat, a takŨe zapisy na temat zmian treŜci akt·w 

prawnych), 

¶ metoda badania dokument·w (wytyczne Unii Europejskiej z zakresu organizacji  

i funkcjonowania, obowiŃzujŃce strategie, koncepcje prowadzonej polityki miejskiej, 

obowiŃzujŃce w Polsce akty prawne determinujŃce organizacjň i funkcjonowanie 

miejskiego transportu publicznego, polityki mobilnoŜci, plany rozwoju wybranych 

miast w Polsce), 

¶ analiza pojňciowa (rozwaŨania na temat istniejŃcych okreŜleŒ dla miejskiego transportu 

publicznego, wyb·r i uzasadnienie terminu stosowanego w dysertacji, wyjaŜnienie 

waŨnych sformuğowaŒ, w celu zapewnienia precyzyjnoŜci i jednoznacznoŜci intencji 

autorki np. konkurencyjnoŜĺ, funkcjonalnoŜĺ, efektywnoŜĺ, zachowania transportowe, 

mobilnoŜĺ, dostňpnoŜĺ transportowa), 

 
 

5 G. Nowacki, Metody teoretyczne badaŒ naukowych, ĂTransport Samochodowyò, tom 4, 2007. 
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¶ analiza iloŜciowa (zmiany iloŜciowe w miejskie transporcie publicznym, np. dğugoŜĺ 

sieci komunikacyjnej, liczba podr·Ũnych, eksploatacja autobus·w miejskiego 

transportu publicznego og·ğem w tys. wozo-km, przeciňtny roczny przebieg autobus·w, 

tramwaj·w), 

¶ statystyki opisowe (np. prawidğowoŜci, tendencje do zmian w przestrzeni czasowej  

liczby uŨytkownik·w transportu publicznego, liczebnoŜĺ taboru miejskiego transportu 

publicznego, przeciňtny przebieg 1 wozu w ciŃgu roku w km), 

¶ analiza studi·w przypadku (np. w jaki spos·b sŃ rozwiŃzywane problemy zbyt duŨego 

natňŨenia ruchu samochod·w osobowych i przekonujŃ do transportu publicznego 

miasta poza granicami Polski), 

¶ analiza strukturalna (rozwaŨania na temat element·w wchodzŃcych w skğad miejskiego 

systemu transportowego pod kŃtem organizacji, funkcjonowania, integracji r·Ũnych 

rodzaj·w miejskiego transportu publicznego, odpornoŜci na zdarzenia losowe). 

Do opracowania czňŜci empirycznej uŨyto6: 

¶ analizň por·wnawczŃ (np. przeanalizowanie potrzeb r·Ũnych oŜrodk·w miejskich oraz 

rozwiŃzaŒ wprowadzanych w zagranicznych miastach, analiza por·wnanie miejskiego 

transportu publicznego oraz indywidualnego transportu samochodowego), 

¶ analizň zwiŃzk·w przyczynowo-skutkowych (np. ukazanie, jakie zmiany nastŃpiŃ  

w organizacji miasta, gdy zwiňkszy siň liczba os·b korzystajŃcych w transportu 

publicznego, niekontrolowany rozw·j suburbi·w, efekt bğňdnego koğa rozwoju 

infrastruktury drogowej), 

¶ proste metody statystyczne, kt·re pozwoliğy na opisanie i analizň zebranych danych  

tj. statystyki opisowe (np. Ŝredni czas dojazdu, Ŝrednia cena normalnego biletu 

jednorazowego),  

¶ metodň badania ankietowego z wykorzystaniem techniki CAWI (Computer Assisted 

Web Interview), kt·rego celem  byğo pozyskanie opinii zar·wno regularnych 

uŨytkownik·w miejskich Ŝrodk·w transportu publicznego, jak i potencjalnych 

uŨytkownik·w na temat miejskiego transportu publicznego (rozpoznanie potrzeb 

potencjalnych/okazjonalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego oraz 

 
 

6 J. Chotkowski, Metodologiczne problemy empirycznych badaŒ ekonomicznych, ĂRoczniki Naukowe Ekonomii 

Rolnictwa i Rozwoju Obszar·w Wiejskichò, 98(2), 2011, s. 74-84. 
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wymagania i oczekiwania mieszkaŒc·w na temat rozwiŃzaŒ, kt·re zachňciğyby ich  

do regularnego korzystania z miejskiego transportu publicznego).  

¶ syntezň wniosk·w (np. podstawa do zaproponowania rekomendacji oraz 

wyselekcjonowanie najwaŨniejszych wniosk·w wynikajŃcych z cağej pracy). 

Narzňdzie badawcze 

Na wstňpnie opisu procedury konstrukcji narzňdzia badawczego, warto zaznaczyĺ,  

Ũe autorka uwzglňdniğa przy konstruowaniu ankiety, Ũe bňdzie ona przeprowadzana  

z wykorzystaniem techniki CAWI. Technika ta, polega na udzieleniu odpowiedzi na pytania 

przez respondent·w w formie elektronicznej7. Metoda ta pozwala na szybkie zgromadzenie 

wielu odpowiedzi, ponoszŃc niskie koszty. Forma internetowa umoŨliwia dotarcie  

do respondent·w w kaŨdej lokalizacji. Ankietowani mogŃ jŃ wypeğniaĺ w dogodnym dla nich 

momencie. Brak fizycznego kontaktu z osobŃ przeprowadzajŃcŃ badanie ogranicza odpowiedzi 

zgodne z normami spoğecznymi. Respondenci w mniejszym stopniu dŃŨŃ do zaprezentowania 

siň w korzystnym Ŝwietle. Dodatkowo eliminowane sŃ nieŜwiadome sugestie odpowiedzi 

ankieter·w poprzez np. intonacjň gğosu8. 

Opracowanie narzňdzia badawczego objňğo obszary tematyczne, wyodrňbnione  

na podstawie teoretycznej czňŜci pracy, a szczeg·ğowo opisano je w rozdziale piŃtym.  W skğad 

formularza ankiety (ZağŃcznik 1.) weszğy w sumie 36 lub 34 pytania (w zaleŨnoŜci od wybranej 

ŜcieŨki w oparciu o zaznaczone odpowiedzi) okreŜlajŃce opiniň uŨytkownik·w miejskiego 

systemu transportowego oraz metryczka zawierajŃca dane demograficzno-spoğeczne (.). 

WğaŜciwe badanie ankietowe zostağo poprzedzone badaniem pilotaŨowym w marcu 

2023, w kt·rym wziňğo udziağ 40 student·w. Byğ to cenny zabieg, kt·ry pozwoliğ  

na zweryfikowanie jednoznacznoŜci sformuğowanych pytaŒ oraz na oszacowanie czasu 

potrzebnego do wypeğnienia kwestionariusza. Na podstawie wynik·w badania pilotaŨowego 

uszczeg·ğowiono niekt·re pytania. WğaŜciwe badanie zostağo przeprowadzone od maja 2024 r. 

do lipca 2024 r. Formularz ankiety zostağ przesğany z proŜbŃ o udostňpnienie do wydziağ·w 

wğaŜciwych urzňd·w miasta GdaŒska, Krakowa, Ğodzi, Poznania i Wrocğawia zajmujŃcych  

 
 

7 T. Hermaniuk, Postawy i zachowania konsument·w na rynku ekologicznych produkt·w ŨywnoŜciowych, ĂHandel 

Wewnňtrznyò, 2(373), 2018, s. 191. 
8 J. Przewğocka, CAWI ï specyfika, wykorzystanie, perspektywy rozwoju, w: ĂEwaluacja wobec wyzwaŒ stojŃcych 

przed sektorem finans·w publicznychò, red. A. Haber, M. Szağaj, Polska Agencja Rozwoju PrzedsiňbiorczoŜci, 

Warszawa, 2009, s. 99-100. 
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siň transportem oraz sp·ğek miejskich bňdŃcych organizatorem miejskiego transportu 

publicznego dla GdaŒska, Krakowa, Ğodzi, Poznania i Wrocğawia.  

 Badanie miağo na celu uzyskanie jakoŜciowego wglŃdu w opinie mieszkaŒc·w, a nie 

precyzyjnego oszacowania opinii cağej populacji. Autorce zaleŨağo na poznaniu opinii 

mieszkaŒc·w konkretnych miast i por·wnaniu tych opinii miňdzy miastami, a nie ekstrapolacji 

wynik·w na cağŃ populacjň danego kraju czy regionu., W badaniu zastosowano dob·r celowo-

losowy pr·by, aby uzyskaĺ zr·Ũnicowane opinie zar·wno regularnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego, jak i os·b, kt·re mogğyby z niego korzystaĺ. Pr·ba 

badawcza liczyğa 1000 respondent·w, po 200 dla kaŨdego z badanych miast Dodatkowo  

w ramach jednego badanego miasta 100 uczestnik·w miağo status uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego oraz 100 os·b zadeklarowağo, Ũe na co dzieŒ w przestrzeni miejskiej 

porusza siň za pomocŃ samochodu osobowego, tym samym zostali zakwalifikowani jako 

potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego. W konsekwencji przebadano takŃ 

samŃ liczbň respondent·w z kaŨdego miasta oraz takŃ samŃ liczbň respondent·w dla 

uŨytkownik·w i potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego.  

Przeprowadzone w dysertacji analizy, pomiary, zebrane opinie uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego oraz ï co najwaŨniejsze ï rekomendacje i wnioski 

sformuğowane przez autorkň mogŃ stanowiĺ uzupeğnienie wiedzy dla organ·w wğaŜciwych 

zajmujŃcych siň miejskim transportem publicznym. W nastňpstwie mogŃ przyczyniĺ siň  

do podniesienia poziomu konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego, zwiňkszenia 

udziağu miejskiego transportu publicznego, skr·cenia czasu dojazdu do pracy, podniesienia 

poziomu bezpieczeŒstwa, zaktualizowania rozkğad·w jazdy, dostosowania czňstotliwoŜci 

poğŃczeŒ do realnych potrzeb. Zmiany te pozwolŃ zwiňkszyĺ zadowolenie mieszkaŒc·w oraz 

usprawniĺ organizacjň miasta. Nie naleŨy r·wnieŨ zapominaĺ o pozytywnych aspektach 

finansowych wynikajŃcych z efektywniejszego miejskiego transportu publicznego oraz 

wiňkszej liczby odbiorc·w wŜr·d mieszkaŒc·w.  
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1. Transport publiczny w przestrzeni miejskiej  

PrzestrzeŒ stanowi najwaŨniejszy element, kt·ry warunkuje Ũycie i dziağalnoŜĺ 

czğowieka9 oraz jest najbardziej istotnym elementem kreujŃcym miasto10. Tworzy ona 

podwaliny do zagospodarowania przestrzennego, determinuje prowadzenie dziağalnoŜci przez 

uŨytkownik·w wraz z okreŜleniem intensywnoŜci tych dziağaŒ11. PrzestrzeŒ miejska stanowi 

wyr·ŨniajŃcy siň fragment przestrzeni geograficznej12, kt·rego czňŜci skğadowe stanowiŃ: 

ludzie oraz tworzone przez nich grupy spoğeczne, instytucje, schematy dziağaŒ itd.13.  

PrzestrzeŒ miejska jest dobrem wsp·lnym oraz ograniczonym14. Jej wieloaspektowe 

analizy sğuŨŃ do badania zaleŨnoŜci, kt·re zachodzŃ pomiňdzy strukturŃ miejskŃ a efektywnym 

funkcjonowaniem skomplikowanego i zğoŨonego tworu przestrzenno-spoğecznego.  

Do gğ·wnych kategorii uŨytkowania przestrzeni miejskiej naleŨŃ: mieszkalnictwo, usğugi, 

przemysğ, tereny rekreacyjne oraz obszary komunikacyjne. Wraz z rosnŃcŃ liczbŃ ludnoŜci 

przestrzeŒ miejska przeobraŨa siň i nabiera nowych funkcji15. W 2023 r. miasta zajmowağy  

ok. 3% powierzchni Ziemi16. Szacunki wskazujŃ, Ũe po roku 2040 powierzchnia teren·w 

miejskich zwiňkszy siň do 10% powierzchni Ziemi17. Dynamiczny przyrost liczby ludnoŜci 

wywiera nacisk na tempo zmian dokonujŃcych siň w miastach18. 

Dane Banku światowego z 2018 roku wskazujŃ, Ũe wsp·ğczynnik urbanizacji  

na Ŝwiecie wynosi 55%, blisko 4,1 mld ludnoŜci zamieszkuje oŜrodki miejskie19. NaleŨy 

 
 

9 J. Kostecka, A. Podolak, A. Mazur-PŃczka, Postrzeganie wartoŜci przestrzeni ï skutki dla retardacji tempa 

zawğaszczania ekosystem·w przez czğowieka, ĂBiuletyn Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PANò, 

zeszyt 267, 2017, s. 71. 
10 J. Szoğtysek, Przestrzenny kontekst miasta jako spoğeczne wyzwanie dla logistyk·w, ĂZeszyty Naukowe 

Politechniki Czňstochowskiejò, ZarzŃdzanie, nr 24, tom 1, 2016, s. 120.  
11 M. Czornik, Dzielenie przestrzeni miejskiej ï uwarunkowania konsumpcji ofert lokalizacji, ĂStudia 

Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicachò, 2015, s. 116. 
12 S. Liszewski, PrzestrzeŒ miejska i jej organizacja, w: ĂGeografia. Czğowiek. Gospodarka. Profesorowi 

Bronisğawowi Kortusowi w 70. rocznicň urodzinò, Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ, Krak·w, 
1997, s. 60. 
13 J. Sğodczyk, PrzestrzeŒ miasta i jej przeobraŨenia, ĂStudia i Monografieò, Uniwersytet Opolski, Opole, nr 298, 

2001, s. 15. 
14J. Kostecka, A. Podolak, A. Mazur-PŃczka, wyd. cyt., s. 80. 
15 P. Lorens, J. Matyniuk-Pňczek, Wprowadzenie do projektowania urbanistycznego, Politechnika GdaŒska, 

Akapit-DTP, GdaŒsk, 2014, s. 33-37. 
16 M. Matusiak, B. Kr·likiewicz, Huby mobilnoŜci w kontekŜcie logistyki miejskiej ï propozycja dla Ğodzi, w: 

ĂWsp·ğczesne wyzwania transportu, spedycji oraz logistyki wybrane aspektyò, red. Ğ. Kozar, M. Matusiak, Ğ·dŦ, 

2023, s. 76. 
17 C. Krysiuk, Przemiany infrastrukturalne miast ï transport, ĂTransport Samochodowyò, zeszyt nr 1, 2016, s. 48. 
18 N. Piszcz, M. Klonowska-Matynia, Uwarunkowania rozwoju spoğeczno-gospodarczego gğ·wnych region·w w 

Polsce. Wybrane aspekty, ĂZeszyty Naukowe Wydziağu Nauk Ekonomicznychò, 1(22), 2018, s. 260-261. 
19 https://datacatalog.worldbank.org/dataset/world-development-indicators, dostňp 20.07.2023 r. 

17:3952531325
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uwzglňdniĺ, Ũe w 1900 roku wsp·ğczynnik ten wynosiğ jedynie 10%, ponadto prognozy z 2010 

roku wskazywağy, Ũe w 2050 roku bňdzie on na poziomie 80%20. Nowsze prognozy przewidujŃ, 

Ũe szacowany poziom urbanizacji bňdzie oscylowağ w granicach 70% (tab. 2)21. Ten trend 

demograficzny ukazuje, Ũe zmiany w przestrzeni bňdŃ nastňpowağy w dalszym ciŃgu. Zanikanie 

jednych funkcji bňdzie wymuszağo procesy rewitalizacji, czego efektem bňdzie kreowanie 

nowych funkcji.  

 

Tab. 2 Rzeczywisty poziom urbanizacji na Ŝwiecie i w Polsce w latach 1950-2020  

oraz prognozowany na lata 2030-2050 

Rok 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050 

świat 29,6 33,8 36,6 39,3 43,0 46,7 51,7 56,2 60,4 64,5 68,4 

Polska 38,3 47,9 52,1 58,1 61,3 61,7 60,9 60,0 61,5 65,5 70,4 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie: https://population.un.org/wup/Download/, dostňp 15.02.2021. 

  

W Polsce wsp·ğczynnik urbanizacji w analogicznym okresie ï 2018 roku, wynosiğ 

60%22. NaleŨy jednak pamiňtaĺ, Ũe wysokoŜĺ tego wsp·ğczynnika jest silnie powiŃzana   

z procesem suburbanizacji w polskich miastach. Zjawisko to przybrağo w Polsce istotnŃ skalň 

w latach 90. XX wieku23. PoczŃtek XXI w ieku stoi pod znakiem depopulacji oŜrodk·w 

miejskich na rzecz okolicznych, mniejszych miast i oŜrodk·w wiejskich, kt·re peğniŃ funkcjň 

sypialni dla wyludniajŃcych siň miast24. Proces ten wystňpowağ r·wnieŨ w najwiňkszych 

oŜrodkach miejskich w Polsce tj.: w Warszawie, w Krakowie, w GdaŒsku, we Wrocğawiu  

w Poznaniu, kt·re sŃ okreŜlane mianem Ăwielkiej piŃtkiò25, jednak w tych przypadkach 

dynamika zmniejszania liczby ludnoŜci byğa wolniejsza, ze wzglňdu na potencjağ tych miast 

wynikajŃcy z atrakcyjnego rynku pracy, co nieprzerwanie przyciŃgağo nowych mieszkaŒc·w  

i w pewnym stopniu rekompensowağo odpğyw ludnoŜci26. W ostatnich latach ponownie 

 
 

20 K. Pobğocki, Antropologia miasta ï urbanizacja, przestrzeŒ i relacje spoğeczne, ĂLudò, tom 95, 2011, s. 69.  
21 Raport Revision of World Urbanization Prospects, United Nations, Nowy Jork, 2018. 
22https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/ludnosc-stan-i-struktura-oraz-ruch-naturalny-w-

przekroju-terytorialnym-w-2018-r-stan-w-dniu-31-xii,6,25.html, dostňp 28.09.2020. 
23 J. Soğtys, Uwarunkowania i skutki Ũywioğowej suburbanizacji w Polsce. Czy opanowanie jej jest moŨliwe?, 

ĂStudia Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN.ò, nr 187, 2018, s. 40. 
24 D. SzymaŒska, J. BiegaŒska, Obszary podmiejskie duŨych miast w Polsce w Ŝwietle migracji stağych, ĂCzğowiek 

w Przestrzeni Zurbanizowanejò, PoznaŒ, 2011, s. 96. 
25 P. śleszyŒski, Koncepcja nowego wskaŦnika atrakcyjnoŜci migracyjnej i jego zastosowania, ĂCzasopismo 

Geograficzneò, nr 91 (1ï2), 2020, s. 37. 
26 P. Szukalski, Depopulacja duŨych miast w Polsce, ĂDemografia i Gerontologia Spoğeczna ï Biuletyn 

Informacyjnyò, nr 7, 2014, s. 2. 

18:1557922466
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obserwuje siň wyraŦny wzrost liczby ludnoŜci w najwiňkszych polskich miastach. Gğ·wnŃ 

przyczynŃ tego zjawiska jest napğyw imigrant·w z Ukrainy, ale r·wnieŨ coraz czňŜciej z paŒstw 

z Dalekiego Wschodu27. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe w zwiŃzku z procesem suburbanizacji wystňpuje 

tendencja zmniejszenia liczby ludnoŜci w miastach, jednak jest ona pozorna, poniewaŨ  

w wiňkszoŜci przypadk·w osoby te sŃ nieprzerwanie uŨytkownikami miasta. Codziennie 

dokonujŃ migracji wahadğowej obowiŃzkowej (dojazdy do pracy, szkoğy) oraz migracji 

wahadğowej fakultatywnej (dojazdy na zakupy, korzystanie z innych usğug, oŜrodk·w 

kultury)28. NaturalnŃ konsekwencjŃ wzrostu liczby mieszkaŒc·w miejscowoŜci wok·ğ duŨych 

oŜrodk·w miejskich sŃ wzmoŨone potrzeby transportowe na drogach, zwğaszcza na drogach 

wylotowych z miast29. Wynika to zar·wno ze struktury transportu w mieŜcie jak i faktu,  

Ũe inwestycje zwiŃzane z rozbudowŃ miejskiego transportu publicznego podlegajŃ procesowi 

strategicznego planowania, wiňc nastňpujŃ z op·Ŧnieniem czasowym. 

  

1.1. PrzestrzeŒ miejska i problemy jej rozwoju 

RozpoczynajŃc rozwaŨania na temat przestrzeni miast warto odnieŜĺ siň do definicji 

samego oŜrodka miejskiego. Miasto jest pojňciem, kt·re jest rozpatrywane jako paradygmat 

wsp·ğczesnego jňzyka, dlatego zdaniem autorki naleŨy jedynie zasygnalizowaĺ kilka 

przykğadowych definicji, kt·re bňdŃ stanowiĺ podstawň do rozwaŨaŒ zagadnieŒ powiŃzanych 

z funkcjonowaniem, typologiŃ, czynnikami miastotw·rczymi oraz ï co najwaŨniejsze ï 

problemami i barierami rozwoju wsp·ğczesnych przestrzeni miejskich. Polskie prawo definiuje 

miasto jako jednostkň osadniczŃ, kt·ra charakteryzuje siň dominujŃcŃ zwartŃ zabudowŃ, 

peğniŃcŃ funkcje nierolnicze oraz posiada prawa miejskie lub status miasta, kt·ry zostağ nadany 

w trybie okreŜlonym przez odrňbne przepisy30. W sğowniku jňzyka polskiego PWN miasto jest 

wyraŨone jako miejsce nagromadzenia ludnoŜci, bňdŃce jednostkŃ przeciwstawnŃ do wsi, 

posiadajŃce zagňszczonŃ budowň, r·ŨnorodnŃ strukturŃ spoğecznŃ populacji oraz dominujŃcy 

 
 

27 J. Jak·bczyk-Gryszkiewicz, Imigranci w polskich miastach przykğad Pabianic w regionie ğ·dzkim, 

ĂKonwersatorium Wiedzy o MieŜcieò, 5 (33), 2020, s. 71. 
28 R. Bul, Migracje wahadğowe mieszkaŒc·w aglomeracji poznaŒskiej w okresie intensywnej suburbanizacji, 

Rozprawa doktorska, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, 2013, s. 38-39. 
29 A. Zbierska, A. ZydroŒ, P. SzczepaŒski, Analiza por·wnawcza wskaŦnik·w ğadu przestrzennego na poziomie 

gminy, ĂZeszyty Naukowe Uniwersytetu SzczeciŒskiego. Studia i Prace Wydziağu Nauk Ekonomicznych  

i ZarzŃdzaniaò, nr 40, 2015, s, 205. 
30 Ustawa z dnia 29 sierpnia 2003 r. o urzňdowych nazwach miejscowoŜci i obiekt·w fizjograficznych, Dz.U. 2003 

nr 166 poz. 1612 ze zm.  

19:8906952925



   
 

20 
 
 

odsetek mieszkaŒc·w pracujŃcych w sektorach nierolniczych, tj. usğugi, handel, rzemiosğo 

 i przemysğ31. 

Sformuğowanie jednoznacznej i uniwersalnej definicji miasta jest bardzo trudne. 

Wynika to z faktu, Ũe te jednostki osadnicze podlegajŃ nieustannym przeobraŨeniom.  

Ich rozw·j jest dynamicznym procesem, dlatego wraz z upğywem czasu zmienia siň ich 

postrzeganie i definiowanie. WyjaŜnienie terminu miasto jest r·Ũnie interpretowane  

w zaleŨnoŜci od regionu, ustroju, kultury itd. Poszczeg·lne paŒstwa stawiajŃ r·Ũne wymagania 

formalne, kt·re determinujŃ zakwalifikowanie danej miejscowoŜci jako oŜrodka miejskiego32. 

Jedna z najstarszych wsp·ğczesnych definicji miasta, sformuğowana przez F. Ratzla pod 

koniec XIX wieku, m·wi, Ũe miasto jest znacznym obszarem o trwağej gňstoŜci zaludnienia 

oraz budynk·w sğuŨŃcych ludziom, jego mieszkaŒcy utrzymujŃ siň z dziağalnoŜci pozarolniczej  

i podkreŜla, Ũe jest ono zlokalizowane w centralnym punkcie, gdzie przebiegajŃ istotne drogi 

komunikacyjne33. W tabeli poniŨej zostağy przytoczone definicje miasta sformuğowane przez 

wybranych badaczy (tab. 3). 

 

Tab. 3 PrzeglŃd definicji miasta 

Autor  Definicja 

F. Ratzel (1891) 
Trwağe zagňszczenie ludnoŜci i siedzib ludzkich, obejmujŃce znaczny obszar 

i poğoŨenie w centralnym punkcie wiňkszych dr·g komunikacyjnych. 

H. Wagner (1923) Punkt, w kt·rych koncentruje siň dziağalnoŜĺ handlowa ludzi. 

W. Christaller 

(1933) 

OŜrodek miejski, kt·ry odgrywa rolň gğ·wnego oŜrodka w stosunku  

do otaczajŃcej przestrzeni, organizujŃc rozmieszczenie jednostek niŨszego 

rzňdu w zakresie podaŨy i popytu na dobra i usğugi, bazujŃc  

na izotropowych wğasnoŜciach przestrzeni geograficznej. Wynikiem tych 

zaleŨnoŜci jest heksagonalny model hierarchicznego usytuowania wzglňdem 

siebie poszczeg·lnych obszar·w oddziağywania miast. Christaller 

wyodrňbniğ 7 poziom·w hierarchicznych miast ï od najwiňkszego  

po najmniejszy kolejno byğy to: stolica, miasta prowincjonalne, oŜrodki 

regionalne, okrňgowe i powiatowe, miejscowoŜci gminne i miejscowoŜci 

targowe. 

W. William -Olsson 

(1940) 

OŜrodek, kt·rego gğ·wnymi cechami charakterystycznymi jest 

zr·Ũnicowanie wewnňtrzne osady, kt·re wynika z r·Ũnych zawod·w 

sprawowanych przez mieszkaŒc·w. 

 
 

31 https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/miasto;3940400.html, dostňp 21.07.2020 r. 
32 J. Sğodczyk, PrzestrzeŒ miastaé, wyd. cyt., s. 11. 
33 P. Lorens, I. Mironowicz, Wybrane teorie wsp·ğczesnej urbanistyki, Politechnika GdaŒska, Akapit-DTP, 

GdaŒsk, 2013, s. 95. 
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M. Sorr® (1952) 
Zwarte, stağe, gňsto zaludnione skupienie, kt·rego istnienie przewaŨnie nie 

zaleŨy od terenu, na kt·rym siň rozciŃga, ale od powiŃzaŒ 

z szerokimi obszarami na wyŨszym stopniu organizacji Ũycia zbiorowego. 

G. Schwarz (1959) 
Osada o okreŜlonej wielkoŜci, zwartej zabudowie, posiadajŃca zr·ŨnicowanŃ 

strukturň przestrzennŃ dzielnic, poziom Ũycia miejskiego oraz znaczny 

stopieŒ centralnoŜci. 

S. Gorzuchowski 

(1936) 

Zesp·ğ zabudowaŒ zajmujŃcych w swym rozplanowaniu pewien obszar 

terenu. Jest on pozbawiony cech uŨytkowania rolniczego, przy 

r·wnoczesnym, znacznym skupieniu ludnoŜci, kt·ra czerpiŃcej swe Ŝrodki 

istnienia z r·Ũnorodnych gağňzi zatrudnienia. 

K. DziewoŒski 

(1956) 

Historycznie uksztağtowany typ osiedla wydzielony przez egzystencjň 

konkretnej spoğecznoŜci czŃstkowej (lokalnej), kt·ra koncentruje siň na 

pewnym obszarze o odrňbnej organizacji, uznanej i okreŜlonej prawnie  

oraz wytwarzajŃcej w ramach swej dziağalnoŜci zesp·ğ trwağych urzŃdzeŒ 

materialnych charakteryzujŃcych siň specyficznŃ fizjonomiŃ, kt·rŃ moŨna 

uznaĺ za odrňbny typ krajobrazu. 

G. Chabot (1971) Osada, kt·rej ludnoŜĺ uwaŨa siň za mieszkaŒc·w miasta  
i posiada uczucie odrňbnoŜci w stosunku do otaczajŃcych je innych osiedli. 

S. Broniewski 

(1966) 

Jednostka osadnicza, kt·rej budynki i urzŃdzenia intensywnie uzupeğniajŃ 

teren i nie sŃ nastawione na bezpoŜrednie sğuŨenie produkcji rolnej (poza 

nielicznymi wyjŃtkami). Jej ludnoŜĺ moŨe byĺ uzupeğniana ludnoŜciŃ 

przybywajŃcŃ spoza jednostki, prowadzi dziağalnoŜĺ w obrňbie tej jednostki 

bŃdŦ poza niŃ lub wreszcie czňŜciowo w jednostce, a czňŜciowo poza niŃ. 

AktywnoŜci te nie sŃ pracŃ przy produkcji rolnej, opr·cz nielicznych 

wyjŃtk·w. 

M. Castells (1972) 

Kolektywna jednostka reprodukcji siğy roboczej.  

M. Castells w swojej koncepcji systemu miejskiego podkreŜliğ istotň piňciu 

ğŃczŃcych siň ze sobŃ element·w. NaleŨŃ do nich: konsumpcja, produkcja, 

wymiana, administracja (akcentowany jest zwiŃzek miejskiego systemu  

z ukğadem politycznym oraz regulowanie stosunk·w pomiňdzy jego 

wszystkimi skğadnikami), symbolika rozumiana jako konkretyzacja 

ideologicznego ukğadu w przestrzeni miejskiej. Dodatkowo model zostağ 

wzbogacony o podelementy, tj.: ukğad polityczny, ekonomiczny  

i ideologiczny. 

M. Malikowski 

(1992) 

Zwarta, wydzielona od otoczenia, zindywidualizowana, posiadajŃcŃ 

uksztağtowane centrum jednostka osadnicza. Jest ona zamieszkiwana przez 

ludnoŜĺ, kt·ra nie specjalizuje siň w dziağalnoŜci rolniczej, ale produkuje 

dobra materialne, usğugi oraz wartoŜci. Dodatkowo mieszkaŒcy poprzez 

reprodukcjň zdolnoŜci do pracy i prowadzone Ũycie spoğeczne intensywnie 

oddziağujŃ na przestrzeŒ i sami podlegajŃ temu oddziağywaniu. 

T. Markowski 

(1993) 

Organizacja rozumiana jako ukğad wzajemnie powiŃzanych element·w, 

uporzŃdkowany i dajŃcy siň wyodrňbniĺ z otoczenia. Konstrukcjň tej 

organizacji tworzŃ cele, struktura, ludzie i procedury, jakimi siň posğuguje. 

Istotne znaczenie majŃ systemy informacyjne stanowiŃce ğŃcznoŜĺ pomiňdzy 

czňŜciami i warunkujŃce powodzenie dziağania cağej organizacji. 

PWN 

Miejsce nagromadzenia ludnoŜci, bňdŃce jednostkŃ przeciwstawnŃ do wsi, 

posiadajŃce zagňszczonŃ budowň, r·ŨnorodnŃ strukturŃ spoğecznŃ populacji 

oraz dominujŃcy odsetek mieszkaŒc·w pracujŃcych  

w sektorach nierolniczych, tj. usğugi, handel, rzemiosğo i przemysğ. 
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Ustawa z dnia 29 

sierpnia 2003 r.  

o urzňdowych 

nazwach 

miejscowoŜci  

i obiekt·w 

fizjograficznych 

Jednostka osadnicza, kt·ra charakteryzuje siň dominujŃcŃ zwartŃ zabudowŃ, 

peğniŃcŃ funkcje nierolnicze oraz posiadajŃca prawa miejskie lub status 

miasta, kt·ry zostağ nadany w trybie okreŜlonym przez odrňbne przepisy. 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie przeglŃdu literatury: J. Sğodczyk, PrzestrzeŒ miasta i jej przeobraŨenia, 

ĂStudia i Monografieò, Uniwersytet Opolski, nr 298, 2001, s. 11-18, K. Przybyğa, Wpğyw specjalnych stref 

ekonomicznych na ksztağtowanie siň bazy ekonomicznej miast, Wydawnictwo Uniwersytetu Przyrodniczego  

we Wrocğawiu, Wrocğaw, 2010, s. 10-14, R. Szmytkie, Metody analizy morfologii i fizjonomii jednostek 

osadniczych, ĂRozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regionalnego we Wrocğawiuò, nr 35, 2014,  

s. 16-20, P. Wais, Miasta jako regionalne bieguny wzrostu ï Studium wojew·dztwa podkarpackiego  

z uwzglňdnieniem perspektywy socjologicznej, w: Wsp·ğczesne dylematy zarzŃdzania, ĂPrace naukowo-

dydaktyczneò, nr 67, 2014, s. 138- 139, M. Malikowski, J. Palak, J. Halik, Zmiany w przestrzeni wsp·ğczesnych 

miast, Uniwersytet Rzeszowski, 2015, s. 94-102. 

Miasto jest multidyscyplinarnym obiektem badaŒ. Stanowi przedmiot badaŒ dla 

dyscyplin naukowych takich jak: architektura i urbanistyka (M. Batty, E. Talen, A. Vernez 

Moudon), ekonomia i finanse (A. J. Scott, A. Venables, J. Vernon Henderson, E. L. Glaeser,  

P. Nijkamp), nauki socjologiczne (M. Castells, S. A. Matthews, A. C. Pratt, E. Diener), 

geografia spoğeczno-ekonomiczna i gospodarka przestrzenna (B. Giles-Corti, Torsten 

Hªgerstrand, R. van Kempen), nauki o Ziemi i Ŝrodowisku (D. Satterthwaite, H. Mayer,  

H. Bulkeley, D. Dodman), nauki o polityce i administracji (P. Le Gal¯s, J. Mollenkopf,  

J. H. Svara, M. Betsill), nauki o zarzŃdzaniu i jakoŜci (J. M. Keisler, M. Kavaratzis, A. Lucarelli, 

E. Braun), oraz inŨynieria lŃdowa i transport (K. Axhausen, D. Banister, R. A., Dalympre,  

D. M. Levinson, D. Teodorovic). 

W polskim Ŝrodowisku naukowym tematykň miast podejmujŃ w ramach dyscypliny: 

architektura i urbanistyka na przykğad W. Bonenberg, B. Gronostajska, S. Gzell, A. JasiŒski, 

W. KosiŒski, P. Marciniak, L. Nyka, ekonomia i finanse na przykğad R. Brol, R. Broszkiewicz, 

K. Heffner, S. Korenik, T. Kudğacz, F. KuŦnik, Z. Szymla, B. Winiarski, E. Wojciechowski,  

O. Wyszomirski, nauki socjologiczne na przykğad K. Bierwiaczonek, R. Drozdowski,  

B. Jağowiecki, K. Kajdanek, S. Lisiecki, A. Majer, M. SzczepaŒski, geografia spoğeczno-

ekonomiczna i gospodarka przestrzenna na przykğad R. DomaŒski, W. Dziemianowicz,  

K. DziewoŒski, A. Lisowski, J. Parysek, I. Sagan, J. Sğodczyk, D. SzymaŒska,  

G. Wňcğawowicz, nauki o Ziemi i Ŝrodowisku na przykğad E. Bielecka, W. Bujakowski,  

K. Fortuniak, Z. Jary, M. Narkiewicz, M. Szymanowski, J. Wibig, nauki o polityce  

i administracji na przykğad T. Kaczmarek, P. Swianiewicz, R. Szarfenberg,  D. SzeŜciğo,  

M. świstak, A. Zybağa, nauki o zarzŃdzaniu i jakoŜci na przykğad H. Brandenburg, A, Klasik, 

T. Markowski, M. Nowak, A. Noworol, D. Sikora-Fernandez, D. Stawasz, J. Szoğtysek,  
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M. Szymczak, K. Witkowski oraz inŨynieria lŃdowa i transport na przykğad S. Gaca, K. Hebel, 

K. Jamroz, G. KaroŒ, M. Kruszyna, J. Oskarbski, A. Szarata. Efektem badaŒ nad miastem  

w ramach r·Ũnych dyscyplin naukowych jest mnogoŜĺ definicji. 

RozpatrujŃc ujňcie urbanistyczne, miasto jest definiowane jako fizyczna struktura, kt·ra 

wypeğnia okreŜlone funkcje. PodejŜcie ekonomiczne koncentruje siň na mieŜcie jako 

przestrzeni, w obrňbie kt·rej prowadzona jest dziağalnoŜĺ gospodarcza oraz rynek. 

Geograficzne ujňcie miasta okreŜla je jako strukturň przestrzenno-funkcjonalnŃ  

oraz lokalny terytorialny system spoğeczny34. 

KaŨdy oŜrodek miejski posiada sw·j niepowtarzalny, indywidualny charakter, kt·ry jest 

ksztağtowany przez strukturň fizycznŃ. Kompozycja i elementy ukğadu urbanistycznego kreujŃ 

klimat miast, wspierajŃ budowň spoğecznoŜci lokalnej, stwarzajŃ korzystne warunki dla 

rozwoju i nowych inwestycji lub oddziağujŃ w spos·b negatywny i destruujŃ ewolucjň miast35.   

Warto zaznaczyĺ, Ũe z jednej strony miasto jest terminem zrozumiağym dla wszystkich, 

jednak z drugiej strony ï w rozwaŨaniach badaczy pojawiajŃ siň gğosy, Ũe nie wystňpuje 

definicja, kt·ra umoŨliwiağaby dokonywanie rzetelnych analiz poszczeg·lnych miast  

i por·wnywanie ich, dlatego Unia Europejska wraz z OECD stworzyğy nowy model obszaru 

miejskiego36. Pr·ba zunifikowania pojňcia jest waŨna, poniewaŨ problemy zwiŃzane  

z definiowaniem miast pojawiajŃ siň zar·wno w przypadku prowadzenia analiz miast  

w r·Ũnych paŒstwach jak i tych naleŨŃcych do jednego kraju. Jednym ze sposob·w  

na ujednolicenie pojňcia miasta jest ich badanie wraz z zespoğem miejskim lub aglomeracjŃ, 

jednak rozwiŃzanie to niesie za sobŃ wiele uznaniowoŜci37.  

Bez wzglňdu na definicjň, przestrzeŒ miejska jest wymogiem istnienia Ŝrodowiska 

naturalnego. JednoczeŜnie, jest ona rezultatem wykorzystania potencjağu czynnik·w 

miastotw·rczych38.  

Czynniki miastotw·rcze to impulsy determinujŃce charakter, tempo, ksztağt i formň 

rozwoju miast. Rozw·j oŜrodk·w miejskich jest procesem ciŃgğy, kt·ry niezaleŨnie od wyboru 

podziağu czynnik·w miastotw·rczych uzaleŨniony jest od wielu skğadowych. Jest  

 
 

34 J. Parysek, Miasto w ujňciu systemowym, ĂRuch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologicznyò, tom 77, zeszyt 1, 

2015, s. 29. 
35 P. Lorens, J. Matyniuk-Pňczek, wyd. cyt., s. 29. 
36 L. Dijkstra, H. Poelman, Raport Cities in Europe ï The new OECD-EC definition, 2012, s. 2. 
37 R. Matyja, Miasto jako przestrzeŒ, wňzeğ, system. Analiza z perspektywy badaŒ politologicznych, ĂActa Politica 

Polonicaò, nr 3, 2017, s. 7. 
38 A. Majer, Socjologia i przestrzeŒ miejska, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 2010, s. 117.  
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to dynamiczny proces, w trakcie trwania, kt·rego czynniki przenikajŃ siň i wzajemnie 

oddziağujŃ, tworzŃc niepowtarzalne warunki rozwoju miast. 

Zmiany przestrzeni miejskiej dokonujŃ siň w oparciu o czynniki egzogeniczne  

i endogeniczne. Czynniki zewnňtrzne, zwiŃzane z aktualnŃ sytuacjŃ i prawidğowoŜciami, kt·re 

zachodzŃ w regionie lub kraju sŃ rozpatrywane w odniesieniu do czynnik·w ekonomicznych 

(tempo rozwoju miast, ekonomiczne warunki klimatu inwestycyjnego), technologicznych 

(technologie wykorzystywane przy procesach produkcyjnych, budowaniu budynk·w 

mieszkalnych, przepğywu informacji, przewozu os·b i towar·w) oraz spoğecznych (preferencje 

spoğecznoŜci, modele konsumpcyjne). WŜr·d czynnik·w wewnňtrznych znaczenie odgrywajŃ 

warunki przyrodnicze, lokalizacja obszaru w przestrzeni miasta, przeobraŨenia struktury 

miejskiej oraz dotychczasowe zagospodarowanie terenu39. Potencjağ endogeniczny miast jest 

gğ·wnym czynnikiem ksztağtujŃcym rozw·j regionalny40. 

Przykğadem uniwersalnej klasyfikacji czynnik·w miastotw·rczych, kt·ra jest 

stosowana bez wzglňdu na poğoŨenie geograficzne i aspekt kulturowy, jest podziağ 

przedstawiony przez T. ToğowiŒskiego41. Rozw·j miast jest uwarunkowany w oparciu  

o 6 podstawowych czynnik·w: 

¶ czynnik warunk·w przyrodniczych ï uwarunkowania wynikajŃce z poğoŨenia 

geograficznego, topograficznego, geologicznego, klimatu oraz uksztağtowania terenu, 

¶ czynnik gospodarczy ï ŨyznoŜĺ gleb, zasobnoŜĺ w surowce naturalne oraz silnie 

zwiŃzane z warunkami sprzyjajŃcymi rozwojowi gospodarki oraz handlu, 

¶ czynnik warownoŜci ï funkcja obronna i zapewnienie bezpieczeŒstwa, 

¶ czynnik komunikacji ï lokalizacja umoŨliwiajŃca wymianň towar·w, poğŃczenie  

z innymi oŜrodkami,  

¶ czynnik obyczajowo-prawny ï przepisy i normy decydujŃce o ustroju miast,  

w kontekŜcie przestrzennym i spoğecznym, 

 
 

39 J. Sğodczyk, PrzestrzeŒ miastaé, wyd. cyt., s. 104-105. 
40 H. Brandenburg, Rola wğadz samorzŃdowych gmin w planowaniu i realizacji lokalnych projekt·w rozwojowych, 

w: ĂProjekty regionalne i lokalne ï uwarunkowania spoğeczne i gospodarczeò, red. H. Brandenburg, Wydawnictwo 

Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2012, s. 97. 
41 A. Fitta-Spelina, Wpğyw czynnik·w miastotw·rczych na rozw·j miasta. Analiza por·wnawcza Jarosğawia  

i PrzemyŜla do roku 1772, ĂWiadomoŜci konserwatorskieò, 2010, s. 7.  
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¶ czynnik kompozycji urbanistycznej ï Ŝwiadome planowanie, zarzŃdzanie przestrzeniŃ 

miejskŃ przez urbanist·w42. 

Jest to podziağ czynnik·w w ujňciu klasycznym. O ile czynniki spoğeczne, gospodarcze, 

komunikacji, obyczajowo-prawne oraz kompozycji urbanistycznej sŃ wciŃŨ aktualne  

to czynnik warownoŜci zdezaktualizowağ siň wraz z rozwojem spoğeczeŒstwa informacyjnego. 

Postňp technologiczny i zmiana funkcjonowania miast i ich mieszkaŒc·w spowodowağy 

reorientacjň czynnik·w miastotw·rczych, kt·re majŃ najwiňksze znaczenie, wsp·ğczeŜnie, 

wskazywane sŃ przede wszystkim: 

¶ czynnik spoğeczny, 

¶ czynnik produkcyjny, 

¶ czynnik zainwestowania infrastrukturalnego, 

¶ czynnik historyczny i inne43. 

Czynnikowi spoğecznemu i produkcyjnemu przypisywana jest funkcja egzogeniczna w postaci 

np. przemysğu, turystyki, natomiast czynnik zainwestowania infrastrukturalnego oraz czynnik 

historyczny i inne majŃ charakter endogeniczny, kt·ry jest wyraŨony poprzez administracjň 

miejskŃ i czňŜĺ handlu). 

W przeszğoŜci spoğeczeŒstwo oczekiwağo od miast zapewnienia podstawowych potrzeb 

Ũyciowych. Obecnie mieszkaŒcy miast wymagajŃ dostňpu do r·Ũnorodnych usğug i atrakcji 

(ryc. 1). KluczowŃ rolň odgrywa wysoki poziom wyspecjalizowania i jakoŜĺ Ŝwiadczonych 

usğug. Lokalizacja aktywnoŜci spoğeczno-gospodarczej staje siň podstawowym czynnikiem 

okreŜlajŃcym kierunek, tempo i siğň zmian miastotw·rczych44. 

 
 

42 T. ToğwiŒski, Urbanistyka, wydanie drugie, Warszawa Zakğad Urbanistyki Politechniki Warszawskiej, 

Warszawa,1939, s. 6. 
43 J. Sala, H. TaŒska, Modelowanie proces·w miastotw·rczych na rzecz inteligentnego miasta, ĂZeszyty Naukowe 

Uniwersytetu SzczeciŒskiego. Studia Informaticaò, 2012, s. 85. 
44 C. Krysiuk, wyd. cyt., s. 56. 
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Ryc. 1 Ewolucja czynnik·w miastotw·rczych 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: J. Sğodczyk, PrzestrzeŒ miasta i jej przeobraŨenia, ĂStudia  

i Monografieò, Uniwersytet Opolski, nr 298, 2001, s. 237-243, A. Jewtuchowicz, M. Sokoğowicz, J. Zasina,  

Zrozumieĺ fenomen miasta, w: EkoMiasto#Gospodarka. Zr·wnowaŨony inteligentny i partycypacyjny rozw·j 

miast red. A. Nowakowska, Wydawnictwo Uniwersytetu Ğ·dzkiego, Ğ·dŦ, 2016, s. 24-28.  

 

W literaturze przedmiotu przestrzeŒ miejskŃ moŨna zdefiniowaĺ w wŃskim ujňciu 

odnoszŃcym siň bezpoŜrednio do jej cech fizycznych. Odmienna interpretacja tego 

sformuğowania, o szerszym znaczeniu, rozpatruje przestrzeŒ w wymiarze fizycznym, 

spoğecznym, kulturowym oraz politycznym45. 

OŜrodki miejskie charakteryzujŃ siň zr·Ũnicowanym poziomem rozwoju spoğeczno-

gospodarczego. Jest on determinowany przez wiele czynnik·w, m.in. wielkoŜĺ, peğnione 

funkcje, przynaleŨnoŜĺ do danego terenu. Do rzetelnego por·wnania poziomu urbanizacji  

w ujňciu Ŝwiatowym niewystarczajŃce sŃ analizy koncentrujŃcej siň na udziale mieszkaŒc·w 

miast w og·lnej populacji danego paŒstwa. Niezbňdnym elementem jest r·wnieŨ zbadanie 

poziomu wyposaŨania oŜrodk·w miejskich w infrastrukturň spoğeczno-gospodarczŃ46. 

PrzestrzeŒ miejska to zbi·r element·w majŃcych charakter materialny i niematerialny, 

kt·re tworzŃ miasto. W jej skğad wchodzŃ budynki, infrastruktura, w tym infrastruktura 

 
 

45 B. Jağowiecki, M.S. SzczepaŒski, Miasto i przestrzeŒ w perspektywie socjologicznej, Warszawa: Wydawnictwo 

Naukowe SCHOLAR, 2002, s. 23. 
46 S. Korenik, A. Korenik, Rozw·j metropolii jako przejaw postňpujŃcego procesu urbanizacji, ĂPace Naukowe 

Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 467, 2017, s. 49. 
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transportowa, obszary zabudowane i niezabudowane, tereny zielone oraz ich wzajemne 

powiŃzania i relacje. Kluczowa jest powierzchnia, na kt·rej rozmieszczony jest ukğad ulic, 

zasiňg dzielnic, dziağki oraz r·Ũne funkcje przestrzeni tj.: mieszkaniowa, usğugowo-handlowa, 

administracyjna, rekreacyjna, przemysğowa itd.), intensywnoŜĺ zabudowy i charakter miasta 

(np. akademicki, sakralny, turystyczny, przemysğowy itd.) oraz krajobraz dŦwiňkowy47. 

Badacze sygnalizujŃ r·wnieŨ, Ũe istotŃ tzw. miejskoŜci jest przestrzeŒ wymiany, kt·ra 

daje moŨliwoŜĺ kontaktu z drugim czğowiekiem, umoŨliwia swobodny wyb·r uzaleŨniony  

od potrzeb i preferencji z r·wnoczesnym zachowaniem szacunku potrzeb i preferencji innych 

uŨytkownik·w48. 

 PrzestrzeŒ miejska jest tworzona przez ludzi, kt·rzy silnie ingerujŃ w jej wğaŜciwoŜci, 

chcŃc dopasowaĺ jŃ do swoich potrzeb i osiŃgnŃĺ maksymalne korzyŜci. W XXI wieku  

z socjologicznego punktu widzenia rozpatrywana jest ona jako symbol, kt·ry umoŨliwia 

realizacjň ludzkich aspiracji, jest obszarem, gdzie czğowiek moŨe odnosiĺ sukcesy49. 

Miasto naleŨy r·wnieŨ rozpatrywaĺ jako wsp·lne dobro. Wymaga ono podejmowania 

dziağaŒ, kt·re sŃ korzystne dla dobra og·ğu, a nie tylko najbardziej wpğywowych jednostek, 

grup spoğecznych, instytucji itd. Funkcjonowanie miasta powinno odbywaĺ siň w oparciu  

o zasadň kompromisu50. OŜrodki miejskie sŃ utoŨsamiane ze skomplikowanymi strukturami.  

Liczne grono uŨytkownik·w i interesariuszy przekğada siň na zr·Ũnicowane potrzeby oraz 

nierzadko sprzeczne cele, a ich realizacja ma miejsce w tej samej przestrzeni  

i w tym samym czasie. WŜr·d podstawowych potrzeb zaspokajanych w przestrzeni miejskiej 

sŃ wyr·Ũnione: potrzeba mobilnoŜci, pracy, mieszkania, nauki, rekreacji, d·br i usğug, 

informacji, rozrywki, dostňpu do kultury, miejsc kultu religijnego51. 

Efektem dostosowywania przestrzeni miejskiej do swoich potrzeb przez mieszkaŒc·w 

sŃ nieustanne zmiany. NajczňŜciej przybierajŃ one formň zredefiniowania funkcji konkretnych 

obszar·w lub ingerencji w hierarchiň fragment·w oŜrodk·w miejskich. Wraz ze zmianami 

 
 

47 D. Brodowicz, A. Domaradzka, K. Sadowy, Raport. LOKALNOśĹ, PRZESTRZEő PUBLICZNA, KAPITAĞ 

SPOĞECZNY cele, osiŃgniňcia i wyzwania ksztağtowania przestrzeni publicznej Warszawy w odniesieniu  

do Spoğecznej Strategii Warszawy oraz propozycje metodologii monitorowania jej realizacji, 2015, s. 15. 
48 S. Kaczmarek, Kultura gospodarowania przestrzeniŃ w mieŜcie, ĂStudia Miejskieò, tom 5, 2012, s. 10.  
49 E. Panek, A. Panek, Miasto i jego przestrzeŒ, óPrzestrzeŒ spoğecznaò, zeszyt nr 2, 2010, s. 1. 
50 W. Anioğ, Ksztağtowanie przestrzeni miejskiej jako mikrokosmos polityki publicznej. Przypadek Warszawy, 

ĂStudia z Polityki Publicznejò, tom 3, zeszyt 2(10), 2016, s. 12. 
51M.E. Sokoğowicz, Z. Przygodzki, Logistyka miejska i transport zr·wnowaŨony, w: EkoMiasto#Gospodarka. 

Zr·wnowaŨony inteligentny i partycypacyjny rozw·j miast, red. A. Nowakowska, Wydawnictwo Uniwersytetu 

Ğ·dzkiego, Ğ·dŦ, 2016, s. 96. 
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materialnymi, strukturalnymi oraz spoğecznymi przestrzeŒ miejska podlega np. procesowi 

degradacji, odpowiedziŃ na to jest proces rewitalizacji i/lub gentryfikacji. Racjonalna 

organizacja przestrzeni miejskiej jest duŨym wyzwaniem dla wğadz i os·b zarzŃdzajŃcych 

oŜrodkami miejskimi. W interesie og·ğu uŨytkownik·w sŃ przemyŜlane dziağania wğodarzy 

miast w procesie gospodarowania przestrzeni52. PlanujŃc zmiany powinni oni uwzglňdniĺ 

wnioski wynikajŃce z pytaŒ:  

¶ Kto bňdzie korzystaĺ z tej przestrzeni? 

¶ Jaka bňdzie dostňpnoŜĺ do tej przestrzeni? 

¶ Jakie ograniczenia bňdŃ w uŨytkowaniu przestrzeni? 

¶ Jaka osoba bňdzie odpowiedzialna za definiowanie ograniczeŒ53?  

Proces urbanizacji jest gğ·wnie utoŨsamiany z rozbudowŃ i rozwojem miast, jednak 

zmiany dokonywane w przestrzeni miejskiej mogŃ przybieraĺ takŨe negatywnŃ postaĺ. 

Urbanizacja wymaga prowadzenia dziağaŒ na wielu pğaszczyznach. WaŨne jest, aby 

przyczyniağa siň do integracji aktywnoŜci o charakterze politycznym, gospodarczym, 

spoğecznym oraz przestrzennym z jednoczesnym zachowaniem r·wnowagi przyrodniczej  

i wartoŜci kulturowych. Walory kompozycyjne pozwalajŃ ksztağtowaĺ tkankň miejskŃ,  

co determinuje atrakcyjny wizerunek miasta oraz co najwaŨniejsze czytelnŃ i harmonijnŃ 

przestrzeŒ miejskŃ54. 

Warto r·wnieŨ zwr·ciĺ uwagň na przenikanie siň takich skğadnik·w miast jak 

przestrzeŒ i miejsce. W ramach codziennego funkcjonowania mieszkaŒc·w pojňcia  

te nakğadajŃ siň i uzupeğniajŃ. PrzestrzeŒ posiada znamiona abstrakcyjnoŜci, jest obca, jednak 

wraz z poznawaniem i nabieraniem znaczenia staje siň konkretnym miejscem. PrzestrzeŒ 

ewoluuje w miejsce w miarň uzyskiwania okreŜleŒ55.  

Struktura przestrzeni miejskiej skğada siň z zespoğ·w zabudowy, kt·re wyr·ŨniajŃ siň 

miňdzy sobŃ funkcjami i formami, ukğad·w przestrzeni publicznej, kompleks·w i przestrzeni 

 
 

52 H. Brandenburg, ZarzŃdzanie strategiczne projektami w miastach, w: ĂMiasta, metropolie, regiony. nowe 

orientacje rozwojoweò, red. A. Klasik, F. KuŦnik, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, 

Katowice, 2014, s. 101. 
53 S. Kaczmarek, wyd. cyt., s. 10. 
54 D. Jopek, Czynniki ksztağtujŃce przestrzennŃ formň miasta, ĂRozw·j Regionalny i Polityka Regionalnaò, Instytut 

Geografii Spoğeczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza  

w Poznaniu, nr 42, 2018, s. 88. 
55 Y.F. Tuan, PrzestrzeŒ i miejsce, PIW, Warszawa, 1987, s. 173, cyt. za H. Libura, Percepcja przestrzeni miejskiej, 

ĂRozw·j Regionalny, Rozw·j Lokalny, SamorzŃd Terytorialny, tom 31, Uniwersytet Warszawski, Warszawa, 

1990, s. 58. 
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zielonych, ukğad·w komunikacyjnych oraz infrastrukturalnych56. PrzestrzeŒ publiczna stanowi 

waŨnŃ czňŜĺ przestrzeni miejskiej, dlatego rozpatrujŃc zagadnienia zwiŃzane z przestrzeniŃ 

miejskŃ naleŨy takŨe zdefiniowaĺ termin przestrzeni publicznej. MoŨna jŃ definiowaĺ na trzy 

sposoby. Pierwsze ujňcie ma charakter morfologiczny, sŃ to miejsca, kt·re moŨna 

jednoznacznie umieŜciĺ w przestrzeni np. ulice, place, skwery itd. W ujňciu spoğecznym  

to fragment przestrzeni, gdzie majŃ miejsce interakcje ludzkie, natomiast podejŜcie 

funkcjonalne kğadzie nacisk na organizacjň ruchu pieszego, spotkania sğuŨŃce zaspokajaniu 

potrzeb spoğecznych, kulturalnych, rozrywki itd.57. Inne opracowania determinujŃ przestrzeŒ 

publicznŃ jako fragment przestrzeni miejskiej, kt·rego funkcja koncentruje siň na zaspokajaniu 

bezpoŜrednich kontakt·w spoğecznych oraz innych potrzeb o charakterze zbiorowym  

i jednoczeŜnie jest fizycznie dostňpny dla wszystkich zainteresowanych os·b58. PrzestrzeŒ 

publiczna jest r·wnieŨ opisywana jako strefa, w kt·rej zlokalizowane sŃ otwarte dla wszystkich 

miejsca, kt·re sŃ wğasnoŜciŃ paŒstwowŃ, komunalnŃ lub sp·ğdzielczŃ. W tym miejscu naleŨy 

zaznaczyĺ, Ũe sŃ one powszechnie dostňpne, jednak przebywanie na ich terenie moŨe byĺ 

ograniczone wymogami bezpieczeŒstwa lub odpğatnoŜciŃ59. 

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym60 definiowağa okreŜlenie 

Ăobszar przestrzeni publicznejò jako teren o szczeg·lnym znaczeniu, kt·rego funkcjŃ jest 

zaspokajanie potrzeb mieszkaŒc·w, podwyŨszenie jakoŜci ich Ũycia. Jego poğoŨenie oraz cechy 

funkcjonalno-przestrzenne stwarzajŃ warunki, kt·re sprzyjajŃ nawiŃzywaniu kontakt·w 

spoğecznych. Jest on elementem okreŜlonym w studium uwarunkowaŒ i kierunk·w 

zagospodarowania przestrzennego gminny61. Definicja ta zostağa uchylona przy pomocy 

ustawy z dnia 7 lipca 2023 r. o zmianie ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu 

przestrzennym oraz niekt·rych innych ustaw62. Wynika to z bezpoŜredniego odniesienia  

do studium uwarunkowaŒ i kierunk·w zagospodarowania przestrzennego gminny, kt·ry zostağ 

zastŃpiony planem og·lnym. Przestrzenie publiczne sŃ elementami, kt·re podnoszŃ wartoŜĺ  

 
 

56 P. Lorens, J. Matyniuk-Pňczek, wyd. cyt., s. 58. 
57 D. Mantey, Wzorzec miejskiej przestrzeni publicznej w konfrontacji z podmiejskŃ rzeczywistoŜciŃ, 

Wydawnictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa, 2019, s. 21. 
58 P. Lorens, Definiowanie wsp·ğczesnej przestrzeni publicznej, w: Problemy ksztağtowania przestrzeni 

publicznych, red. P. Lorens, J. Martyniuk-Pňczek, Wydawnictwo Urbanista, GdaŒsk, 2010, s. 10.  
59 W. Anioğ, wyd. cyt., s. 13. 
60 Ustawa z 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, Dz.U. 2003 nr 80 poz. 717 ze zm. 
61 TamŨe. 
62 Ustawa z dnia 7 lipca 2023 r. o zmianie ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym oraz niekt·rych 

innych ustaw, Dz.U. 2023 poz. 1688 ze zm. 
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i zwiňkszajŃ potencjağ promocyjny oŜrodk·w miejskich. SŃ one wykorzystywane jako 

narzňdzie podnoszŃce konkurencyjnoŜĺ miast na tle innych jednostek. Przekğada siň  

to na priorytetowe traktowanie przestrzeni publicznych w tworzonych planach rozwoju miast. 

Ma to na celu przyciŃgniňcie nowych uŨytkownik·w oraz nowych inwestycji realizowanych 

przez podmioty prywatne w przestrzeni miejskiej63. 

 Publiczna przestrzeŒ miejska posiada r·wnieŨ negatywne skojarzenia. W wielu 

sytuacjach stanowi miejsce konflikt·w, jest miejscem walki o wğasne potrzeby i korzyŜci. 

PrzestrzeŒ miejska jest dobrem ograniczonym i nie jest w stanie zaspokoiĺ oczekiwaŒ 

wszystkich jej mieszkaŒc·w64. Ponadto racjonalne planowanie i zagospodarowanie przestrzeni 

ustňpujŃ miejsca w hierarchii na rzecz opğacalnoŜci inwestycji oraz uzyskania przychod·w  

ze sprzedaŨy nieruchomoŜci65. W historii konkurencji istnieje wiele przypadk·w spor·w  

o charakterze przestrzennym.  

 OmawiajŃc problemy, z kt·rymi mierzŃ siň miasta naleŨy rozr·Ũniĺ ich dwie 

podstawowe kategorie: obejmujŃce zasiňgiem funkcjonowanie oraz zwiŃzane z rozwojem. 

Problemy funkcjonalne charakteryzujŃ okres bieŨŃcy i przedstawiajŃ jakoŜĺ Ŝrodowiska 

miejskiego tj.: warunki Ũycia mieszkaŒc·w, poziom Ũycia ludnoŜci. Problemy rozwojowe  

sŃ zorientowane perspektywicznie. DeterminujŃ kierunki i tempo zmian. NaleŨy podkreŜliĺ,  

Ũe niekt·re problemy naleŨŃ do obu tych kategorii66. 

Problemy rozwoju miast determinowane sŃ przez czynniki i warunki panujŃce  

na poziomie lokalnym. Dotyczy to w szczeg·lnoŜci uwarunkowaŒ fizycznych przestrzeni oraz 

uwarunkowaŒ spoğecznych. Bardzo istotny wpğyw na rozw·j ma r·wnieŨ poziom krajowy  

ze wzglňdu na podejmowane decyzje polityczne i wyznaczane ramy legislacyjne, dlatego dalsza 

czňŜĺ rozdziağu przedstawia te zagadnienia z perspektywy Polski. 

Nadrzňdnym czynnikiem, kt·ry generuje wiele problem·w wsp·ğczesnych miast jest 

dynamika i tempo zmian, kt·re w nich zachodzŃ. Nieustannie dokonujŃce siň przeobraŨenia 

przestrzeni miejskiej wymuszajŃ na decydentach miejskich obserwowanie, identyfikowanie, 

 
 

63 K. Mandeli, Public space and the challenge of urban transformation in cities of emerging economies: Jeddah 

case study, ñCitiesò, nr 95, 2019, s. 2. 
64 A. JasiŒski, Wielkomiejski dylemat ï przestrzeŒ publiczna czy przestrzeŒ bezpieczna, ĂPrzestrzeŒ i formaò,  

nr 12, 2009, s. 320. 
65 W. Anioğ, wyd. cyt., s. 31. 
66 J. Parysek, L. Mierzejewska, Problemy funkcjonowania i rozwoju miast polskich z perspektywy 2009 r.,  

w: Wybrane problemy miast i aglomeracji miejskich na poczŃtku XXI w., red. J. Parysek, Bogucki Wydawnictwo 

Naukowe, PoznaŒ, 2009, s. 11.  
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reagowanie i podŃŨanie za potrzebami mieszkaŒc·w. Stanowi to obciŃŨenie dla wğadz 

miejskich, kt·re sŃ odpowiedzialne za utrzymanie przestrzeni publicznych. W konsekwencji 

bezapelacyjnie wymusza funkcjonowanie sprawnego systemu zarzŃdzania. Zaniedbania na tej 

pğaszczyŦnie prowadzŃ do Ăwysysaniaò Ũycia miejskiego67. 

W Polsce dawny reŨim socjalistyczny jest upatrywany jako jedna z gğ·wnych przyczyn 

zaburzeŒ dotyczŃcych zagospodarowania przestrzennego. Poza oczywistymi 

uwarunkowaniami politycznymi, wpğynŃğ r·wnieŨ na funkcjonalnoŜĺ i zaspokajanie potrzeb 

spoğeczeŒstwa zwiŃzanych z przestrzeniŃ w spos·b doraŦny68. Planowanie przestrzenne 

odbywağo siň w oparciu o przemyŜlanŃ politykň, jednak czňsto zwracano uwagň na ·wczesne 

zapotrzebowanie. Nie analizowano skutk·w wprowadzanych zmian w dğuŨszej perspektywie 

czasowej69. 

OdpowiedziŃ na istniejŃce problemy rozwoju miast byğa Krajowa Polityka Miejska 

2023. Byğ to dokument strategiczny, kt·ry wyznaczağ kierunki i cele rozwoju przestrzeni 

miejskiej. Pierwszym etapem okreŜlenia dziağaŒ naprawczych i podnoszŃcych jakoŜĺ 

przestrzeni miejskiej byğo zdefiniowanie jej obszar·w problematycznych. Autorzy dokumentu 

wskazali jako gğ·wne bariery: 

¶ dysproporcje spoğeczne wewnŃtrz miast, 

¶ degradacja przestrzeni miejskiej, 

¶ rozproszona zabudowa, 

¶ segregacja ekonomiczna i spoğeczna, 

¶ brak poczucia toŨsamoŜci i wsp·ğodpowiedzialnoŜci za przestrzeŒ, 

¶ ub·stwo, 

¶ stan Ŝrodowiska, 

¶ nadmierne zagňszczenie ludzi i samochod·w na ulicach70. 

W opublikowanej 7 lat p·Ŧniej (2022 r.) Krajowej Polityce Miejskiej 2030 jako czynniki 

majŃce negatywny wpğyw na rozw·j przestrzeni miejskiej podkreŜlono: 

 
 

67 J. Gehl, B. Svarre, How to study public life, Island Press, Waszyngton, 2013, s. 7. 

68 M. Zağňczna, Bariery wykorzystywania PPP w Polsce w rozwoju przestrzeni miejskiej, ĂActa Universitatis, Folia 

Oeconomicaò, tom 243, 2010, s. 77. 
69 M. Rajek, PrzestrzeŒ miejska w realiach polskich ï wsp·ğczesne uwarunkowania a perspektywa rozwoju, Ăświat 

Idei i Politykiò, tom 16, 2017, s. 496-497. 
70 Krajowa Polityka Miejska 2023, 2015, s. 5. 
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¶ niski poziom udziağu przestrzeni miejskiej objňtej miejscowymi planami 

zagospodarowania przestrzennego, 

¶ zbyt duŨŃ liczbň wydawanych decyzji o ustaleniu warunk·w zabudowy  

i zagospodarowania terenu, 

¶ niekontrolowany proces suburbanizacji, 

¶ nieefektywnŃ wsp·ğpracň jednostek w zakresie skutecznego rozwiŃzywania problem·w 

wykraczajŃcych poza jednŃ jednostkň terytorialnŃ, 

¶ brak odpowiednich podstaw ustrojowych dla organizacji i funkcjonowania obszar·w 

metropolitarnych, 

¶ wysoki poziom emisji zanieczyszczeŒ do atmosfery, 

¶ zmniejszenie powierzchni teren·w zieleni i r·ŨnorodnoŜci biologicznej,  

¶ susze oraz zjawisko miejskiej wyspy ciepğa, 

¶ kongestia i towarzyszŃce jej: zwiňkszona emisja zanieczyszczeŒ, czňstotliwoŜĺ 

wypadk·w komunikacyjnych, straty czasowe mieszkaŒc·w, 

¶ wysoki udziağ os·b poruszajŃcych siň indywidualnym transportem samochodowym, 

¶ rozproszonŃ odpowiedzialnoŜĺ za organizacjň transportu publicznego przez r·Ũne 

podmioty,  

¶ utarte schematy wyboru i przywiŃzania do indywidualnego transportu, 

¶ nieefektywne egzekwowanie przepis·w ruchu drogowego, 

¶ deficyt i niski standard mieszkaŒ, 

¶ niskŃ czňstotliwoŜĺ wystňpowania partnerstwa publiczno-prywatnego w strategicznych 

inwestycjach miejskich,  

¶ starzejŃce siň spoğeczeŒstwo, 

¶ kurczenie siň miast71. 

W literaturze wystňpuje klasyfikacja, kt·ra grupuje problemy funkcjonowania  

na 4 podstawowe kategorie tematyczne (tab. 4): 

¶ Ŝrodowiskowe, 

¶ spoğeczne, 

¶ ekonomiczne, 

 
 

71 Krajowa Polityka Miejska 2030, Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, 2022, s. 27-149. 
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¶ przestrzenne72. 

Tab. 4 Przykğadowe problemy funkcjonowania polskich miast 

środowiskowe Spoğeczne Ekonomiczne Przestrzenne 

Zanieczyszczenia 

powietrza, wody 

gleb 

Depopulacja teren·w 

miejskich 

NiewystarczajŃcy 

budŨet miast 
Suburbanizacja 

Zaburzona 

gospodarka wodna 

StarzejŃce siň 

spoğeczeŒstwo 

Nieefektywne 

wykorzystywanie 

Ŝrodk·w unijnych 

Wyludnianie dzielnic 

zlokalizowanych  

w centrach Ŝr·dmieŜĺ 

Wysoka 

energochğonnoŜĺ 

gospodarki 

Dysproporcje 

zamoŨnoŜci 

mieszkaŒc·w miast 

Niska dynamika 

rozwoju 

gospodarczego 

Enklawy zabudowy 

miejskiej 

Skğadowanie  

i utylizacja 

odpad·w 

Choroby 

cywilizacyjne 

Niedostateczny 

napğyw inwestor·w  

i ich kapitağu 

NiewydolnoŜĺ systemu 

transportowego 

Degradacja 

przestrzeni 

Brak zaangaŨowania 

spoğecznego 

mieszkaŒc·w 

 

Zbyt wysokie koszty 

utrzymania miasta 

Wzrost obszar·w, kt·re 

wymagajŃ rewitalizacji, 

poprawy ğadu 

przestrzennego 

Konflikty 

dotyczŃce 

inwestycji 

RozbieŨnoŜci 

interes·w podmiot·w 

funkcjonujŃcych w 

mieŜcie 

Zaniedbywanie 

procesu promocji  

i marketingu miast 

Wady narzňdzi regulacji 

prawnych  

w zakresie 

zagospodarowania 

przestrzennego 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie: J. Parysek, L. Mierzejewska, Problemy funkcjonowania i rozwoju 

miast polskich z perspektywy 2009 r., w: ĂWybrane problemy miast i aglomeracji miejskich na poczŃtku XXIò, 

red. J. Parysek, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, 2009, s. 12, Z. Piepiora, Lokalna polityka przeciwdziağania 

skutkom katastrof naturalnych (studium przypadk·w wybranych powiat·w), ĂPrace Naukowe Uniwersytetu 

Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 109, 2010, s. 168-175, K. Solarek, Wsp·ğczesne koncepcje rozwoju miasta, 

ĂKwartalnik Architektury i Urbanistykiò, tom 56, zeszyt 4, 2011, s. 50, A. Nowakowska, A. RzeŒca,  

Z. Przygodzki, Ksztağcenie na rzecz zr·wnowaŨonego, inteligentnego i partycypacyjnego rozwoju miast,  

w: EkoMiasto#Gospodarka. Zr·wnowaŨony inteligentny i partycypacyjny rozw·j miast red. A. Nowakowska, 

Wydawnictwo Uniwersytetu Ğ·dzkiego, Ğ·dŦ, 2016, s. 7-18, M. Feltynowski, Dane przestrzenne dotyczŃce 

zieleni w Ŝr·dmieŜciu Ğodzi jako element wsparcia proces·w rewitalizacji, ĂGospodarka w Praktyce i Teoriiò, 

45(4), 2016, s. 33-34, M. Rajek, PrzestrzeŒ miejska w realiach polskich ï wsp·ğczesne uwarunkowania  

a perspektywa rozwoju, Ăświat Idei i Politykiò, tom 16, 2017, s. 493, D. Sikora-Fernandez, Szanse i zagroŨenia 

wdraŨania koncepcji smart city w Polsce, w: ĂZarzŃdzanie rozwojem wsp·ğczesnych miastò, Wydawnictwo 

Uniwersytetu Ğ·dzkiego, 2019, s. 121-122. 

 

Wszystkie wspomniane wczeŜniej problemy, naleŨŃce do kategorii przestrzennych, 

majŃ zar·wno charakter rozwojowy jak i funkcjonalny. NiezaleŨnie od zastosowanej 

klasyfikacji, moŨemy zaobserwowaĺ, Ũe najczňŜciej w odniesieniu do rozwoju przestrzeni 

wskazywane sŃ: brak zaangaŨowania i poczucia przynaleŨnoŜci do niej przez mieszkaŒc·w, 

 
 

72 J. Parysek, L. Mierzejewska, wyd. cyt., s. 11. 
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rozproszona zabudowa, wady narzňdzi prawnych, obszary wymagajŃce rewitalizacji oraz niska 

wydajnoŜĺ, konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego 

Szacuje siň, Ũe problemy zwiŃzane z funkcjonowaniem miast dotykajŃ 75% ludnoŜci 

Polski73, dlatego tak istotne jest angaŨowanie mieszkaŒc·w w kreowanie przestrzeni miejskiej. 

Czňsto spotykanŃ postawŃ wŜr·d mieszkaŒc·w jest obojňtnoŜĺ, co w duŨej mierze wynika  

z przyzwyczajenia, a w konsekwencji braku dostrzegania problem·w przestrzennych lub 

akceptowania stanu aktualnego jako koniecznego. W przeŜwiadczeniu znacznej czňŜci 

spoğeczeŒstwa panuje przekonanie, Ũe coŜ jest wsp·lne, wiňc traktowane jest jako niczyje. 

Zjawiskiem, kt·re generuje problemy jest fakt, Ũe mieszkaŒcy nie odczuwajŃ 

odpowiedzialnoŜci za przestrzeŒ miejskŃ74. 

Kolejnym dostrzeganym problemem, stanowiŃcym wyzwanie dla wsp·ğczesnych miast 

jest dezintegracja przestrzenna, w gğ·wnej mierze rozpatrywana w kontekŜcie 

niekontrolowanego rozwoju suburbi·w oraz degradacji Ŝr·dmieŜĺ. UrbaniŜci podkreŜlajŃ,  

Ũe jednŃ z barier jest przyzwolenie na bezplanowy rozw·j przestrzenny w oparciu  

o obowiŃzujŃce przepisy prawne75. W ostatnich kilkudziesiňciu latach w Polsce wzr·sğ odsetek 

teren·w objňtych miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego, jednak sam fakt 

istnienia tych dokument·w nie zawsze wnosi wartoŜĺ dodanŃ. Ich istotŃ jest przemyŜlane, 

Ŝwiadome i ukierunkowane na okreŜlony cel formuğowanie jasnych, klarownych oraz 

wartoŜciowych zapis·w. Ponadto tereny, dla kt·rych nie obowiŃzuje miejscowy plan 

zagospodarowania przestrzennego, a zarzŃdzanie przestrzeniŃ jest prowadzone w oparciu  

o wydawanie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu generuje brak 

sp·jnoŜci. Dzieje siň tak, poniewaŨ decyzje te sŃ wydawane w oparciu o subiektywne podejŜcie 

urzňdnik·w indywidualnie do kaŨdej dziağki. NaleŨy r·wnieŨ pamiňtaĺ, Ũe odpowiednie 

zagospodarowanie przestrzeni miejskich zaleŨy od tworzonych koncepcji projektowych,  

ale wiňksze znaczenie ma ich wdraŨanie oraz p·Ŧniejsze utrzymanie przez organy wğaŜciwe 

oraz pozostağych interesariuszy76.  

 
 

73C. Krysiuk , G. Nowacki, Miasto, element systemu transportowego kraju, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, 

systemy transportoweò,  R. 17, nr 10, 2016, s. 124. 
74 D. Brodowicz, A. Domaradzka, K. Sadowy, wyd. cyt., s. 31. 
75 K. Solarek, Wsp·ğczesne koncepcje rozwoju miast, ĂKwartalnik Architektury i Urbanistykiò, tom 56, zeszyt nr 

4, Komitet Architektury i Urbanistyki PAN, 2011, s. 52.  
76 M. Mehaffy, P. Elmlund, K. Farell, Implementing the New Urban Agenda: the central role of public space, 

ĂUrban design internation (Urban Des Int)ò, 24 (1), 2019, s. 6. 
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Do jednej z najczňŜciej wskazywanych barier rozwoju przestrzeni miejskiej naleŨŃ 

tereny wymagajŃce rewitalizacji. Problem ten nawarstwia siň i wraz z upğywem czasu postňpuje 

obniŨenie jakoŜci wartoŜci fizycznych przestrzeni oraz deprawacja spoğeczna. Organami 

odpowiedzialnymi za organizacjň rewitalizacji sŃ wğadze lokalne, kt·re najczňŜciej nie 

dysponujŃ wystarczajŃcŃ sumŃ Ŝrodk·w finansowych; potrzebne sŃ duŨe sumy pieniňdzy, 

poniewaŨ skuteczne rozwiŃzanie tego problemu wymaga kompleksowego podejŜcia77. Ponadto 

przez wiele lat w polskim prawie nie funkcjonowağy regulacje, kt·re okreŜlağyby warunki 

przeprowadzenia procesu rewitalizacji. Zmieniğo siň to dopiero w 2015 r., gdy przyjňto Ustawň 

o rewitalizacji78. Przyjňty akt prawny uporzŃdkowağ kwestie interpretacji i zakresu pojňĺ, zasad 

obowiŃzujŃcych podczas implementowania proces·w rewitalizujŃcych oraz wyposaŨyğ organy 

lokalne w nowe narzňdzia wspierajŃce te dziağania79.  Ustawa umoŨliwiğa wdraŨanie w drodze 

uchwağy rady gminy 4 nowe rodzaje dokument·w: okreŜlajŃcy obszar zdegradowany i obszar 

rewitalizacji, gminny program rewitalizacji (GPR), specjalnŃ strefň rewitalizacji (SSR), 

miejscowy plan rewitalizacji (MPR)80. Do treŜci ustawy pojawiğy siň uwagi, Ũe nie precyzuje, 

w jaki spos·b powinien przebiegaĺ proces naprawczy teren·w wymagajŃcy interwencji,  

a jedynie w jaki spos·b powinien przebiegaĺ proces tworzenia lokalnego programu 

rewitalizacji, kt·ry to dokument nie posiada mocy prawnej81.  

Kolejnym fundamentalnym wyzwaniem jest zapewnienie ğadu przestrzennego, kt·ry 

jest traktowany jako paradygmat zr·wnowaŨonego rozwoju82. NaleŨy mieĺ na uwadze,  

Ũe sformuğowanie ğadu przestrzennego odnosi siň nie tylko do aspekt·w wizualnych.  

Do podstawowych kryteri·w ğadu przestrzennego naleŨy zakwalifikowaĺ: 

¶ harmonijny ukğad element·w zagospodarowania przestrzeni, 

¶ uszanowanie i zapewnienie dostňpu do wartoŜci o charakterze przyrodniczym  

i kulturowym, 

¶ kohezjň lokalizacyjnŃ, 

 
 

77 J. Parysek, Miasto w ujňciué, wyd. cyt., s. 9-10. 
78 Ustawa z dnia 9 paŦdziernika 2015 r. o rewitalizacji, Dz.U. 2015 poz. 1777 ze zm. 
79 B. Bal-DomaŒska, Badania rewitalizacji na poziomie gmin, ĂSamorzŃd Terytorialnyò, nr 7-8, 2020, s. 98. 
80A. CieŜlak-Arkuszewska, R. PurzyŒski, Miejscowy plan rewitalizacji jako narzňdzie ksztağtowania polityki 

przestrzennej historycznego centrum mağego miasta, ĂSpace ï Society ï Economyò, nr 32, 2021, s. 157. 
81 J. Parysek, O najbliŨszej przyszğoŜci rewitalizacji w Polsce: pragmatycznie i prognostycznie, ĂProblemy rozwoju 

miastò, nr 4, 2016, s. 15. 
82 J. Falkowski, Ğad i nieğad przestrzenny w metodyce zr·wnowaŨonego rozwoju spoğeczno-gospodarczego  

(na przykğadzie wojew·dztwa kujawsko-pomorskiego), ĂRozw·j Regionalny i Polityka Regionalnaò 38, 2017,  

s. 195. 
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¶ dobrze wkomponowane otoczenie ukğady lokalizacyjne m.in. infrastruktury, 

osadnictwa, przemysğu, 

¶ zapewnienie wysokiej jakoŜci estetyki zabudowy oraz krajobrazu83.  

Nieodpowiednia organizacja oraz brak ğadu przestrzennego generujŃ wiele 

negatywnych zjawisk, kt·re przyczyniajŃ siň do spowolnienia rozwoju miast. SŃ to miňdzy 

innymi: degradacja Ŝrodowiska naturalnego (co przekğada siň na obniŨenie jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w), powstajŃ bariery o charakterze infrastrukturalnym, wzrasta koszt zapewnienia 

dostňpnoŜci transportowej w wyniki rozproszonej urbanizacji, zmniejsza siň odpornoŜĺ struktur 

miejskich na zdarzenia kryzysowe, zachwiana zostaje atrakcyjnoŜĺ osiedleŒcza oŜrodk·w 

miejskich, wzrasta poziom ryzyka inwestycyjnego, co skutecznie zniechňca przedsiňbiorc·w 

oraz gospodarstwa domowe do inwestowania84.  

Inne ujňcie, w jakim mogŃ byĺ rozpatrywane problemy rozwoju miast to deficyt 

atrakcyjnoŜci. W tym kontekŜcie wskazywane sŃ: niewystarczajŃce przygotowanie teren·w pod 

inwestycje, niska jakoŜĺ powietrza, niska wydolnoŜĺ infrastruktury transportowej oraz 

transportu multimodalnego, partykularne korzyŜci inwestor·w o randze miňdzynarodowej  

i intensywne walki konkurencyjne o zasoby nieruchomoŜci85.  

Obecnie wiele oŜrodk·w miejskich poszukuje swojej toŨsamoŜci oraz realnego planu 

na rozbudowanie i wykorzystanie swojego potencjağu w przyszğoŜci86. DziağalnoŜĺ rozwojowa 

i zmiany wprowadzane do przestrzeni miejskiej, kt·ra jest ograniczona ze wzglňdu  

na dostňpnoŜĺ wynikajŃcŃ z nagromadzenia ludnoŜci na niewielkim obszarze, wymaga 

przemyŜlanej, konsekwentnej i dğugofalowej strategii, kt·ra powinna byĺ akceptowana przez 

lokalnŃ spoğecznoŜĺ. 

PrňŨnie funkcjonujŃce oŜrodki miejskie sŃ Ŝwiadome, Ũe przezwyciňŨanie 

zdiagnozowanych problem·w jest niezbňdnym minimum. KluczowŃ rolŃ dla dobrze 

zarzŃdzanych jednostek jest gotowoŜĺ na nieprzewidywalne zdarzenia. Jest to bezpoŜrednio 

zwiŃzane ze zjawiskiem rezyliencji miejskiej okreŜlanej jako zdolnoŜĺ lokalnego systemu 

spoğeczno-gospodarczego do odzyskania wğasnoŜci, kt·re nastňpuje po wystŃpieniu zakğ·ceŒ 

lub znieksztağceŒ powstağych w konsekwencji siğ zewnňtrznych. PoczŃtkowo byğa 

 
 

83 A. Klasik., F. KuŦnik, Gospodarka przestrzenna w obszarach miejskich. Analiza zjawisk chaosu przestrzennego, 

ĂStudia KPZKò, PAN, 2017, s. 40-41. 
84 TamŨe, s. 57. 
85 A. Klasik, K. Wrana, AtrakcyjnoŜĺ i konkurencyjnoŜĺ filarami trwağego rozwoju miejskiego, ĂBiuletyn Polska 

Akademia Nauk, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PANò, nr 273, 2019, s. 105.  
86 D. Jopek, wyd. cyt., s. 88. 
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rozpatrywana w kontekŜcie atak·w terrorystycznych, katastrofalnych zjawisk pogodowych, 

katastrof ekologicznych oraz przemysğowych87. Badanie zjawiska rezyliencji miejskiej opiera 

siň na podejŜciu ewolucyjnym lub podejŜciu dotyczŃcym zachowania r·wnowagi. WarunkujŃ 

one r·Ũne interpretacje pojňcia rezyliencja. W pierwszym ujňciu naleŨy jŃ rozumieĺ jako 

stabilnoŜĺ systemu miejskiego w odniesieniu do zakğ·ceŒ, kt·ra nie jest wyğŃcznie ograniczona 

poprzez odpowiedzi lub zmagania siň z odpowiedziami, ale wğasnoŜciŃ, kt·rŃ konkretny system 

posiada (odpornoŜĺ i zdolnoŜĺ do zachowania r·wnowagi, w stosunku do zakğ·ceŒ przez 

miejski system). Drugie ujňcie odnosi siň do reakcji miejskiego systemu na zakğ·cenia i presje 

egzogeniczne, kt·ra przybiera postaĺ odzyskiwania wartoŜci systemu do stanu sprzed 

pojawienia siň zakğ·ceŒ (odzyskiwanie) lub reorganizacji systemu ukierunkowane na uzyskanie 

wartoŜci systemu poprzedzajŃcych wystŃpienie zakğ·ceŒ (prňŨnoŜĺ)88. 

PodejŜcie czynnikowe ukazuje potencjağ praktycznego wykorzystania konceptu 

rezyliencji miejskiej. Dotyczy on zar·wno diagnozowania jak i programowania. Jako og·lne 

czynniki warunkujŃce poziom rezyliencji zostağy sklasyfikowane: 

¶ adaptacyjnoŜĺ (adaptability), 

¶ poğŃczalnoŜĺ (connectivity), 

¶ r·ŨnorodnoŜĺ (diversity), 

¶ efektywnoŜĺ (efficiency),  

¶ nadmiarowoŜĺ (redundancy), 

¶ wsp·ğzaleŨnoŜĺ (interdependence)89. 

AdaptacyjnoŜĺ polega na elastycznym dostosowywaniu siň struktur miasta  

do zmieniajŃcych siň warunk·w egzogenicznych. PoğŃczalnoŜĺ naleŨy identyfikowaĺ  

z procesem zdolnoŜci kreowania powiŃzaŒ struktur miejskich. R·ŨnorodnoŜĺ odnosi siň  

do heterogenicznoŜci struktury miejskiej. EfektywnoŜĺ jest wyznacznikiem pozytywnego 

stosunku wynik·w i poniesionych nakğad·w w cağoŜciowym ujňciu systemu oraz zdolnoŜciŃ 

unikania strat. Redundacja/nadmiarowoŜĺ jest zwiŃzana z posiadaniem alternatywnych 

 
 

87 M. Janik, Rozw·j zr·wnowaŨony i miejska resilience, ĂBuilderò 4 (285), 2021, s. 78. 
88 A. Drobniak, Programowanie rezyliencji miejskiej ï przykğad dzielnicy ZağňŨe w Katowicach, ĂPrace Naukowe 

Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 502, 2018, s. 23. 
89 A. Jania, Diagnozowanie rezyliencji miejskiej w podejŜciu ewolucyjnym, ĂFolia Oeconomicaò, nr 4 (355), 2021, 

s. 17. 
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skğadnik·w systemu. Wsp·ğzaleŨnoŜĺ ma na celu kreowanie prze miasto relacji pomiňdzy 

niezaleŨnymi elementami systemu, czego efektem sŃ wzajemne korzyŜci90. 

Przyjňte kryteria dotyczŃce traktowania oŜrodka miejskiego jako kompleksowego 

systemu, kt·rego ramy stanowiŃ og·lne czynniki rezyliencji sŃ bazŃ do komponowania metody 

oceny rezyliencji i mogŃ byĺ uŨyte przy programowaniu tej koncepcji. świadczy o tym fakt,  

Ũe prezentujŃ cağoŜciowe spojrzenie na miasto oraz jednoczeŜnie moŨliwe jest wyodrňbnienie 

element·w systemu miejskiego w postaci wspomnianych czynnik·w og·lnych, kt·re mogŃ byĺ 

doprecyzowane i przedstawione w formie szczeg·ğowych czynnik·w rezyliencji. Wysoka 

wartoŜĺ og·lnych czynnik·w oddziağuje pozytywnie na rezyliencjň miejskŃ. 

 

1.2. Pojňcie i ewolucja transportu publicznego w miastach 

Po syntetycznym om·wieniu zagadnieŒ dotyczŃcych charakterystyki, ukazania 

prawidğowoŜci, mechanizm·w dziağania, zidentyfikowaniu i przybliŨeniu problem·w rozwoju 

oraz funkcjonowania oŜrodk·w miejskich nastŃpi zdefiniowanie oraz przeanalizowanie 

ewolucji miejskiego transportu publicznego w miastach. Punktem wyjŜciowym do tych 

rozwaŨaŒ jest okreŜlenie interesariuszy, roli samorzŃdu terytorialnego w ksztağtowaniu 

transportu publicznego w miastach oraz element·w skğadowych miejskiego transportu 

publicznego.  

Miejski transport publiczny to dynamiczny system skğadajŃcy siň z podsystem·w, kt·re 

ewoluujŃ w czasie, m.in. w wyniku zmian w technologii, stylu Ũycia i polityki publicznej. 

WywaŨenie rozwoju mobilnoŜci wewnŃtrz miast wymaga zespolenia moŨliwoŜci i oczekiwaŒ 

trzech gğ·wnych grup interesariuszy: uŨytkownik·w, dostawc·w usğug miejskich oraz wğadz 

miejskich91. 

Organem odpowiedzialnym za programowanie rozwoju lokalnego jest samorzŃd 

terytorialny. Jego fundamentalnym obowiŃzkiem jest zaspokajanie potrzeb wsp·lnoty  

o charakterze zbiorowym. Peğni on funkcjň regulacyjnŃ, inicjujŃcŃ, organizacyjnŃ oraz 

stymulujŃcŃ. Efektywne realizowanie kompetencji przez samorzŃd terytorialny jest moŨliwe 

dziňki aktywnoŜci, kreatywnoŜci, innowacyjnoŜci, determinacji, wiedzy na temat 

uwarunkowaŒ oraz mechanizm·w rozwoju, zarzŃdzania, podejmowania racjonalnych decyzji 

 
 

90 A. Drobniak, wyd. cyt., s. 24. 
91 T. Suguiy, M. F. H. de Carvalho, P. A. V. Ferreira, Efficiency versus satisfaction in public transport: Practices 

in Brazilian cities, ĂCase Studies on Transport Policyò, issue 8, 2020, s. 938. 
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prorozwojowych i wyboru odpowiednich instrument·w, kt·re pozwolŃ osiŃgnŃĺ oczekiwanŃ 

skalň i tempo planowanego rozwoju92. 

NiewŃtpliwie struktura przestrzeni miejskiej, spos·b zagospodarowania i intensywnoŜĺ 

uŨytkowania oraz wzajemne relacje pomiňdzy rodzajami uŨytkowania wpğywajŃ  

na funkcjonalnoŜĺ oŜrodk·w miejskich. Jako wz·r podawane sŃ proporcje teren·w zachowane 

w miastach takich jak: Bonn, Haga, Monachium, Norymbergia, Sztokholm i Zurych, gdzie 

tereny peğniŃce funkcje transportowe stanowiŃ ok. 20%93.  

 Jednym z wiodŃcych trend·w stosowanych w planowaniu rozwoju miast jest 

wypeğnianie zağoŨeŒ idei miasta dopasowanego do potrzeb mieszkaŒc·w. Przejawia  

siň rozpoznaniem, identyfikacjŃ i realizacjŃ potrzeb lokalnej spoğecznoŜci oraz ich udziağu  

w procesie decyzyjnym94. 

Wsp·ğczesne rozwaŨania na temat rozwoju przestrzeni miejskiej koncentrujŃ  

siň na wielu aspektach. Akcentowana jest potrzeba rozwoju struktury, poprawa dostňpnoŜci, 

funkcjonalnoŜci, usprawnienie powiŃzaŒ infrastrukturalnych, transportowych, wdraŨanie 

nowoczesnych rozwiŃzaŒ, ale poŜr·d tego r·wnie waŨny jest czğowiek, zaspokojenie jego 

potrzeb i podnoszenie jakoŜci warunk·w Ũycia w mieŜcie95. MoŨliwoŜĺ sprawnego 

przemieszczania mieszkaŒc·w wewnŃtrz miast jest jednym z podstawowych czynnik·w 

ksztağtujŃcych warunki Ũycia. Szerzej zagadnienie to zostanie om·wione w podrozdziale 1.4. 

Transportowa infrastruktura techniczna wchodzi w skğad przestrzeni miejskiej, kt·ra jak 

juŨ wspomniano podlega nieustannym np. zmienia siň ich liczba mieszkaŒc·w, struktura  

i zabudowa przestrzeni, zmieniajŃ siň warunki Ŝrodowiskowe, zachowania komunikacyjne 

mieszkaŒc·w. Wsp·ğczeŜnie badacze stawiajŃ sobie pytanie czy jest ona tylko elementem 

struktury przestrzeni miejskiej, czy bardziej peğni funkcjň czynnika strukturalizujŃcego 

przestrzeŒ miejskŃ96. 

W skğad infrastruktury miejskiego transportu publicznego wchodzŃ ulice wraz  

z trwağym wyposaŨeniem, kt·re umoŨliwia organizacjň ruchu koğowego oraz pieszego, 

 
 

92 M. Zi·ğkowski, Strategiczne zarzŃdzanie rozwojem gminy, ĂRuch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologicznyò, 

nr 1, 2015, s. 145. 
93 J. Sğodczyk, PrzestrzeŒ miastaé, wyd. cyt., s. 103. 
94 D. Rynio, Idea miasta odpowiadajŃcego jako wyznacznik programowania rozwoju spoğeczno-gospodarczego 

na przykğadzie Wrocğawia, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 490, 2017, s. 187. 
95 W. WaŒkowicz, Rozw·j miast - sp·jnoŜĺ, integracja, rewitalizacja, ĂProblemy Rozwoju Miastò, nr 3, 2012,  

s. 49-50. 
96 S. Gzell, Miastotw·rcza rola transportu w teorii urbanistyki, ĂCzasopismo Techniczne Architekturaò, tom 107, 

2010, s. 6. 

39:3281882688



   
 

40 
 
 

torowiska tramwajowe, kolejowe oraz metra, zajezdnie tramwajowe oraz autobusowe, parkingi, 

dworce oraz przystanki, napowietrzne sieci energetyczne, transformatory, pozauliczne miejsca, 

gdzie sŃ garaŨowane samochody uczestniczŃce w ruchu miejskim i miejsca, gdzie odbywajŃ 

siň czynnoŜci ğadunkowe. Elementy te tworzŃ wsp·lnie sieĺ transportowŃ miasta97. Poza 

wspomnianym zapleczem infrastrukturalnym, niezbňdnym skğadnikiem do wykreowania 

wğaŜciwego ukğadu komunikacyjnego sŃ adekwatnie wyszkolone zasoby ludzkie. Wskazane 

elementy stanowiŃ bazň do generowania wsp·ğpracy w zakresie komunikacji oraz pracy 

przewozowej. Przejawia siň ona w postaci wielkoŜci zrealizowanych przez Ŝrodki transportu 

tras oraz liczby przewiezionych pasaŨer·w ï potoki pasaŨer·w. SŃ one wyraŨane  

w pasaŨerokilometrach98. 

W nomenklaturze naukowej jak i codziennym, potocznym jňzyku polskim wystňpuje 

wiele pojňĺ okreŜlajŃcych przemieszczanie mieszkaŒc·w w obrňbie przestrzeni miejskiej np.: 

¶ miejski transport publiczny,  

¶ komunikacja miejska, 

¶ komunikacja komunalna, 

¶ zbiorowa komunikacja komunalna, 

¶ miejski transport zbiorowy, 

¶ gminny transport zbiorowy, 

¶ lokalny transport zbiorowy. 

Powoduje to problem z jednoznacznym sformuğowaniem definicji i w konsekwencji 

chaos pojňciowy. OkreŜlenia sŃ stosowane zamiennie i interpretowane w r·Ũny spos·b99.  

W literaturze wskazywane sŃ r·wnieŨ pojňcia takie jak transport wewnŃtrzaglomeracyjny  

lub pasaŨerski100. 

Najbardziej og·lnym i instynktownym sğowem odnoszŃcym siň do przemieszczania siň 

os·b i ğadunk·w wydaje siň sğowo Ătransportò, jednak we wsp·ğczesnej ekonomii transportu 

przyjňğo siň, Ũe jest ono zamiennie stosowane z okreŜleniem Ăkomunikacjaò, kt·re jest 

 
 

97 R. Krajewska, Z. Ğukasik, Komunikacja marketingowa jako czynniki aktywizujŃcy sprzedaŨ na rynku usğug TSL, 

ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R 18, nr 6, 2017, s. 203. 
98 M. Ziembicki, D. Pyza, Potrzeby przewozowe w aspekcie posiadanego taboru i zdarzeŒ zaburzajŃcych jego 

pracň, ĂPrace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transportò, zeszyt 117, 2017, s. 387. 
99 H. Koğodziejski, Transport miejski jako dziedzina gospodarowania, w: Transport miejski. Ekonomika  

i organizacja, red. O. Wyszomirski, 2007, s. 9. 
100 J. GadziŒski, Ocena dostňpnoŜci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przykğadzie Poznania, Bogucki 

Wydawnictwo Naukowe, PoznaŒ, tom 13, 2010, s. 10. 
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interpretowane jako specjalna forma, charakteryzujŃca siň stağŃ i regularnŃ moŨliwoŜciŃ 

uŨytkowania urzŃdzeŒ technicznych w okreŜlonych relacjach, co zapewnia przew·z os·b, 

ğadunk·w oraz przekazywania informacji101. 

Jako jednŃ z przyczyn chaosu pojňciowego wzglňdem transportu miejskiego naleŨy 

upatrywaĺ zastosowanie r·Ũnych kryteri·w i sposob·w podziağu na przykğad ze wzglňdu  

na: miejsce przewozu, przedmiot przewozu, Ŝrodek transportu, wğasnoŜĺ Ŝrodka transportu, 

zasiňg oddziağywania (ryc. 2)102. 

Miejsce 

przewozu 
 

Przedmiot 

przewozu 
 

środek 

transportu 
 

WğasnoŜĺ 

Ŝrodka 

transportu 

 
Zasiňg 

oddziağywania 

¶ Transport 

miejski 

¶ Transport 

aglomeracyjny 

¶ Transport 

podmiejski 

¶ Transport 

wiejski 

 ¶ Transport 

pasaŨerski 

¶ Transport 

indywidualny 

¶ Transport 

zbiorowy 

¶ Transport 

towarowy 

 ¶ Transport 

autobusowy 

¶ Transport 

kolejowy 

¶ Transport 

samochodowy 

¶ Transport 

tramwajowy 

 

 ¶ Transport 

prywatny 

¶ Transport 

publiczny 

 

 ¶ Transport 

kr·tkodystansowy 

¶ Transport 

dğugodystansowy 

 

 

Ryc. 2 Sformuğowania okreŜlajŃce transport miejski w zaleŨnoŜci od r·Ũnych kryteri·w 

podziağu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: J. GadziŒski, Ocena dostňpnoŜci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej 

na przykğadzie Poznania, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, tom 13, PoznaŒ, 2010, s. 19.  

 

Polskie prawo definiuje transport publiczny zbiorowy jako Ăpowszechnie dostňpny 

regularny przew·z os·b wykonywany w okreŜlonych odstňpach czasu i po okreŜlonej linii 

komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieciach komunikacyjnychò103. Ustawa  

ta reguluje r·wnieŨ pokrewne sformuğowania takie jak: gminne przewozy pasaŨerskie, 

komunikacja miejska, metropolitarne przewozy pasaŨerskie, przew·z o charakterze 

uŨytecznoŜci publicznej, transport publiczny zbiorowy (kolejnoŜĺ chronologiczna z zawartŃ  

w ustawie, tab. 5)104. 

 

 
 

101 M. Madeyski, E. Lisowski, J. Marzec, Ekonomika Transportu. Wstňp do nauki o transporcie, SGPiS, Warszawa 

1976, s. 10. 
102 J. GadziŒski, Ocena dostňpnoŜcié, wyd. cyt., s. 19-21. 
103 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13 ze zm. 
104 TamŨe, s. 3-6. 
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Tab. 5 PrzeglŃd pojňĺ stosowanych do okreŜlenia przemieszczania siň mieszkaŒc·w  

w obrňbie przestrzeni miejskiej  

Pojňcie Definicja 

Gminne przewozy 

pasaŨerskie 

Przew·z os·b, kt·ry odbywa siň w ramach publicznego transportu 

zbiorowego. Jest on wykonywany w obszarze wyznaczonym przez granice 

administracyjne (jednej lub kilku gmin sŃsiadujŃcych, kt·re zawarğy 

pomiňdzy sobŃ porozumienie lub wsp·lnie utworzyğy zwiŃzek 

miňdzygminny; inne niŨ przewozy powiatowe, powiatowo-gminne, 

metropolitalne, wojew·dzkie i miňdzywojew·dzkie). 

Komunikacja 

miejska 

Przewozy pasaŨerskie na szczeblu gminnym, odbywajŃce siň w granicach 

administracyjnych miasta, miasta i gminy, miast lub miast i gmin, kt·re 

sŃsiadujŃ ze sobŃ, z zastrzeŨeniem, Ũe zawarto porozumienie lub utworzono 

zwiŃzek pomiňdzy gminami, aby realizowaĺ wsp·lnie publiczny transport 

zbiorowy oraz metropolitalne przewozy pasaŨerskie. 

Metropolitarne 

przewozy 

pasaŨerskie 

Przew·z os·b, kt·ry odbywa siň w ramach publicznego transportu 

zbiorowego. Jest on wykonywany wewnŃtrz zwiŃzku metropolitalnego; inne 

niŨ gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojew·dzkie i 

miňdzywojew·dzkie. 

Przew·z o 

charakterze 

uŨytecznoŜci 

publicznej 

Usğuga z zakresu publicznego transportu publicznego, kt·ra charakteryzuje  

siň powszechnŃ dostňpnoŜciŃ. Jest ona Ŝwiadczona przez operatora 

publicznego transportu zbiorowego. Jej celem to nieprzerwane zaspokajanie 

potrzeb przewozowych spoğecznoŜci na okreŜlonym obszarze. 

Transport publiczny 

zbiorowy 

Powszechnie dostňpny przew·z os·b, kt·ry charakteryzuje siň regularnoŜciŃ, 

wystňpuje w okreŜlonych odstňpach czasu, po ustalonej linii komunikacyjnej, 

liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej. 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, 

Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13 ze zm.  

 

W obliczu mnogoŜci funkcjonujŃcych sformuğowaŒ oraz w celu uporzŃdkowania  

i przejrzystoŜci omawianych zagadnieŒ, w niniejszym opracowaniu, autorka bňdzie siň 

posğugiwaĺ pojňciem miejski transport publiczny lub transport publiczny w mieŜcie. 

Sformuğowania te w jasny spos·b ukazujŃ, Ũe dotyczŃ transportu, za kt·rego realizacjň 

odpowiedziane sŃ oŜrodki miejskie. Ponadto sğowo Ăpublicznyò wyraŦnie akcentuje 

powszechnŃ dostňpnoŜĺ i fakt, Ũe sŃ przeznaczone do uŨytku dla wszystkich os·b, nie tylko 

mieszkaŒc·w, ale takŨe uŨytkownik·w incydentalnych. Dodatkowo jest na tyle kompleksowe, 

Ũe nie zawňŨa transportu do jednego Ŝrodka transportu. W swoim znaczeniu zawierajŃ one nie 

tylko transport zbiorowy, ale takŨe transport indywidualny jak na przykğad rowery miejskie, 

hulajnogi. 

Dalsza czňŜĺ podrozdziağu koncentruje siň na ewolucji miejskiego transportu 

publicznego. RozwaŨania na temat procesu rozwoju miejskiego transportu publicznego mogŃ 

byĺ prowadzone na r·Ũnych pğaszczyznach. MogŃ koncentrowaĺ siň na analizie danych 

iloŜciowych, jakoŜciowych, zmian w przepisach prawnych, zachowaŒ spoğecznych, 
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stosowanych rozwiŃzaŒ technicznych105.  Metodyka oceny transportu miejskiego moŨe 

bazowaĺ na por·wnaniu parametr·w wydajnoŜci w przestrzeni lub w czasie lub ğŃczŃc te dwa 

elementy106. 

W niniejszej dysertacji autorka stosowaĺ bňdzie zar·wno dane iloŜciowe, jak  

i jakoŜciowe. Dane iloŜciowe posğuŨŃ m.in. do: analizy ewolucji miejskiego transportu 

publicznego w Polsce, charakterystyki systemu transportowego GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, 

Poznania i Wrocğawia oraz konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego. Dane 

jakoŜciowe pozwolŃ m.in. na ocenň: plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, rozwiŃzaŒ 

stosowanych w miastach europejskich lub zmiany, jakie naleŨy dokonaĺ w opinii 

uŨytkownik·w i potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego. 

Przeanalizowane zostanŃ r·wnieŨ wybrane akty prawne oraz dokumenty programujŃce rozw·j 

miejskiego transportu. PoğŃczenie r·Ũnych danych pozwoli na szersze poznanie badanego 

zjawiska. 

W wielu miastach Europy P·ğnocno-Zachodniej, w niekt·rych miastach Ameryki 

P·ğnocnej oraz bardziej rozwiniňtych miastach azjatyckich zaobserwowano tr·jstopniowŃ 

ewolucjň polityki transportu miejskiego na przestrzeni minionych 40-60 lat. Etap pierwszy 

charakteryzuje siň dynamicznym wzrostem uŨytkownik·w samochod·w osobowych, 

zwiňkszaniem przepustowoŜci dr·g oraz rozbudowŃ przestrzeni parkingowej. Etap drugi  

to reorientacja na zwiňkszenie wydolnoŜci miejskiego transportu publicznego jako odpowiedŦ 

na negatywne skutki zwiŃzane z nadmiernym i niekontrolowanym rozwojem transportu 

samochodowego. Priorytetem etapu trzeciego jest podnoszenie jakoŜci Ũycia w przestrzeni 

miejskiej. Przejawia siň to w postaci zmniejszenia wykorzystywania samochod·w  

i popularyzacji zr·wnowaŨonych Ŝrodk·w transportowych107. 

Pomocne w badaniu ewaluacji miejskiego transportu publicznego w mieŜcie jest 

zrozumienie zjawiska i praw, kt·re determinujŃ popyt na przemieszczanie mieszkaŒc·w  

w obrňbie miast. Popyt na miejski transport publiczny jest zaleŨny od specyfiki podr·Ũy, 

specyfiki miejsca docelowego oraz cech os·b podr·ŨujŃcych (tab. 6). NaleŨy r·wnieŨ 

 
 

105 A. Przybyğowski, Mierniki zr·wnowaŨonego rozwoju transportu, ĂZeszyty Naukowe Politechniki ślŃskiej. 

Seria: Transportò, zeszyt nr 80, 2013, s. 80. 
106 T. Suguiy, M. F. H. de Carvalho, P. A. V. Ferreira, wyd. cyt., s. 938. 
107P. Jones, The evolution of urban transport policy from car-based to people-based cities: is this development 

path universally applicable?, 14th World Conference on Transport Research, Szanghaj, 2016, s.1-2.  
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uwzglňdniĺ wielkoŜĺ aglomeracji miejskiej, liczbň mieszkaŒc·w, zwartoŜĺ zabudowy oraz 

uwarunkowania przyrodnicze. 

Popyt na miejski transport publiczny jest efektem potrzeb komunikacyjnych 

mieszkaŒc·w konkretnych miast. Jako jego najbardziej istotne cechy tego sŃ wskazywane:  

¶ nagromadzenie na obszarze ograniczonym przestrzennie, 

¶ powszechnoŜĺ, 

¶ niezr·wnowaŨony rozw·j, 

¶ nier·wnomiernoŜĺ w czasie, 

¶ masowoŜĺ108. 

OdnoszŃc siň do wyŨej wskazanych cech popytu na miejski transport publiczny, 

powszechnoŜĺ naleŨy rozumieĺ jako zapotrzebowanie na miejski transport publiczny 

wystňpujŃce na przestrzeni cağego miasta. Niezr·wnowaŨony rozw·j jest uwarunkowany 

r·ŨnorodnŃ gňstoŜciŃ zaludnienia oraz miejsc pracy, uŨytecznoŜci publicznej itd. 

Nier·wnomiernoŜĺ w czasie jest efektem r·Ũnego zapotrzebowania na usğugi transportowe  

w zaleŨnoŜci od godziny w ciŃgu dnia, dnia tygodnia, pory roku. Z kolei masowoŜĺ jest 

powiŃzana z nier·wnomiernym popytem w przestrzeni i w czasie. Uwidacznia siň ona w postaci 

pasaŨerskich potok·w, kt·re sŃ obserwowane na okreŜlonych trasach i w konkretnych 

kierunkach. 

Tab. 6 Czynniki wpğywajŃce na wielkoŜĺ i strukturň popytu na miejski transport 

publiczny 

Specyfika podr·Ũny Specyfika miejsca docelowego Cechy podr·ŨujŃcych 

¶ BezpieczeŒstwo 

¶ Wygoda 

¶ Czas 

¶ CzňstotliwoŜĺ 

¶ Koszty 

¶ Udogodnienia 

¶ Estetyka 

 

¶ OdlegğoŜĺ  

od miejsca poczŃtkowego 

¶ BezpieczeŒstwo 

¶ Udogodnienia 

¶ Estetyka 

 

¶ Wiek 

¶ Pğeĺ 

¶ Wyksztağcenie 

¶ Status zawodowy 

¶ Status materialny 

¶ Status rodzinny (posiadanie dzieci) 

¶ Styl Ũycia 

¶ Przyzwyczajenia 

¶ SkğonnoŜĺ do zmian 

¶ Poziom aktywnoŜci 

¶ IloŜĺ wolnego czasu 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: C. Bhut, S. Handy, K. Kockelman, H. Mahmassani, Q. Chen,  

L. Weston, Accessibility measures: formulation considerations and current applications, Center for 

Transportation Research, Bureau of Engineering Research, The University of Texas of Austin, 2000, s. 9-14,  

J. Szoğtysek, Kreowanie mobilnoŜci mieszkaŒc·w miast, Poradniki branŨowe, Wydawnictwo Wolters Kluwer, 

Warszawa, 2011, s. 31. 

 
 

108 O. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu GdaŒskiego, 

GdaŒsk, 2008, s. 241. 
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Wpğyw na ksztağtowanie popytu na miejski transport publiczny majŃ zachowania 

komunikacyjne, kt·re sŃ rozpatrywane w kontekŜcie celu podr·Ũy oraz siğy oddziağywania 

Ŧr·değ ruchu. BazujŃc na celu podr·Ũy identyfikowane sŃ potrzeby bytowe, zawodowe, 

rekreacyjne oraz pozostağe. Siğa oddziağywania Ŧr·değ ruchu warunkuje potrzeby bezwzglňdnie 

obligatoryjne, wzglňdnie obligatoryjne, fakultatywne oraz incydentalne109. Termin Ŧr·dğo 

ruchu naleŨy interpretowaĺ jako miejsce posiadajŃce okreŜlonŃ funkcjň i bňdŃce w rozbieŨnoŜci 

przestrzennej z najczňŜciej obranym miejscem przebywania osoby, kt·ra zajmuje siň w nim 

realizacjŃ wyznaczonego celu, kt·ry wymaga odbycia podr·Ũy w przestrzeni miejskiej110. 

Osoby organizujŃce oraz zarzŃdzajŃce miejskim transportem publicznym muszŃ 

zapewniĺ realizacjň zmieniajŃcych siň potrzeb transportowych mieszkaŒc·w, os·b regularnie 

dojeŨdŨajŃcych do miasta oraz okazjonalnych uŨytkownik·w miasta. Jako przyczyny ewolucji 

potrzeb na usğugi transportowe sŃ wskazywane czynniki takie jak: 

¶ zmiany demograficzne, 

¶ zmiany przestrzenne, 

¶ rosnŃce oczekiwania jakoŜci (kt·re pozwalajŃ choĺ w pewnym stopniu 

zrekompensowaĺ niezaleŨnoŜĺ oraz elastycznoŜĺ podr·Ũy wzglňdem indywidualnego 

transportu samochodowego), 

¶ rosnŃce obciŃŨenia Ŝrodowiskowe oraz wiňksza ŜwiadomoŜĺ spoğeczeŒstwa i chňĺ 

przeciwdziağania pogğňbianiu problem·w ekologicznych111. 

Organem odpowiedzialnym za miejski transport publiczny jest miasto, zwiŃzek 

miňdzygminny, powiat, zwiŃzek powiat·w lub zwiŃzek metropolitarny. Ich obowiŃzkiem jest 

planowanie rozwoju transportu, organizowanie oraz zarzŃdzane miejskim transportem 

publicznym112. Bardziej precyzyjne regulacje dotyczŃce przewozu os·b i rzeczy zawarte  

sŃ w Prawie przewozowym. Dokument ten okreŜla, jakie obowiŃzki ciŃŨŃ na przewoŦniku oraz 

przepisy, kt·re powinien przestrzegaĺ podr·Ũny113. 

 
 

109 K. WŃsowicz, EfektywnoŜĺ przedsiňbiorstw uŨytecznoŜci publicznej lokalnego transportu zbiorowego, 

Fundacja Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krak·w, 2018, s. 43. 
110 K. Roszko, Warunki komunikacyjne jako czynnik ksztağtujŃcy ruchliwoŜĺ mieszkaŒc·w, Instytut Ksztağtowania 

środowiska, Katowice 1974, s. 23, za J. Szoğtysek, Kreowanie mobilnoŜci mieszkaŒc·w miast, Poradniki 

branŨowe, Wydawnictwo Wolters Kluwer, Warszawa, 2011, s. 24. 
111 A. MňŨyk, Problemy komunikacji w miastach ï kierunki rozwiŃzaŒ, ĂAutobusy ï Technika, Eksploatacja, 

Systemy Transportoweò, tom 235, nr 12, 2019, s. 22. 
112 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13 ze zm. 
113 Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe, Dz.U. 1984 nr 53 poz. 272 ze zm. 
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Istota i znaczenie transportu w zwiňkszaniu efektywnoŜci oraz zapewnieniu mobilnoŜci 

w miastach sprawiajŃ, Ũe rynek miejskiego transportu publicznego ma charakter regulowany. 

Podmioty miejskie odpowiedzialne za realizacjň usğug transportowych zlecajŃ to zadanie 

przewoŦnikom. W przewaŨajŃcej wiňkszoŜci rynek miejskiego transportu publicznego posiada 

cechy monopolu naturalnego i zamyka siň na jednego usğugodawcň, najczňŜciej 

przedsiňbiorstwo, kt·re jest kontrolowane przez oŜrodek miejski. UmoŨliwia to regulowanie  

i kontrolowanie koszt·w Ŝwiadczenia usğug oraz zapewnienie wysokiej dostňpnoŜci114. 

Wğadze lokalne, kierujŃc siň zasadami gospodarnoŜci muszŃ Ŝwiadomie wywaŨyĺ 

wzglňdnŃ r·wnowagň pomiňdzy popytem na usğugi transportowe a moŨliwoŜciami 

finansowymi wynikajŃcymi z budŨetu jednostki na rekompensaty za prowadzenie dziağalnoŜci 

w postaci przewoz·w pasaŨerskich115. 

Na przestrzeni ostatnich kilkudziesiňciu lat moŨemy wyr·Ũniĺ piňĺ podstawowych 

etap·w rozwoju transportu. Rola transportu publicznego dynamicznie siň zmieniağa (ryc. 3). 

KilkadziesiŃt lat temu, gdy wsp·ğczynnik motoryzacji byğ na niskim poziomie, miejski 

transport publiczny odgrywağ bardzo waŨnŃ rolň w mobilnoŜci mieszkaŒc·w. Obecnie liczba 

os·b korzystajŃcych z miejskiego transportu publicznego jest okreŜlana jako zjawisko fazowe, 

kt·re jest determinowane poprzez zmienne demograficzne takie jak: wiek, sytuacja spoğeczno-

ekonomiczna116. GeneralizujŃc, wiele os·b przechodzi w Ũyciu etap, gdy miejski transport 

publiczny jest gğ·wnŃ formŃ zaspokajania potrzeb zwiŃzanych z mobilnoŜciŃ, jednak  

w przypadku mağej liczby os·b proces ten trwa przez wiňkszoŜĺ Ũycia. Wraz ze wzrostem 

dochod·w, zawarciem zwiŃzku mağŨeŒskiego oraz powiňkszeniem rodziny dokonujŃ siň 

zmiany stylu Ũycia mieszkaŒc·w i nastňpuje reorientacja zachowaŒ komunikacyjnych. 

Gğ·wnym wyznacznikiem staje siň wygoda117. 

 
 

114 M.E. Sokoğowicz, Z. Przygodzki, wyd. cyt., s. 114. 
115 W. BŃkowski, T. Dyr, Popyt na usğugi uŨytecznoŜci publicznej w transporcie regionalnym i dostosowanie 

przewoŦnik·w do zasad okreŜlonych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym, ĂAutobusy: technika, 

eksploatacja, systemy transportoweò, R 15, nr 7-8, 2014, s. 20. 
116 S. Barlow, H. Clark, Findings of customer surveys conducted for Sacramento Regional Transit, LLC & CJI 

Research Corporation, Columbus, 2006, s. 32. 
117 V. Perk, J. Flynn, J.M. Volinski, Raport Transit Ridership, Reliability and Retention,, 2008, s. 14. 
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Ryc. 3 Ewolucja hierarchii miejskiego transportu publicznego 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie: L. Wright, Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy makers in 

Developing Cities. Car-Free Development, Eschborn: GIZ, 2005, s. 22. 

Odmiennym od wiodŃcego nurtu rozwoju miejskiego transportu publicznego 

kierunkiem byğa teoria przedstawiona w latach 80. XX wieku przez Taintera. Zwracağ on uwagň 

na niebezpieczeŒstwo, kt·re wynika z rozwoju opartego na nieustannie rosnŃcej zğoŨonoŜci 

jako odpowiedŦ na problemy spoğeczno-gospodarcze. OsiŃgniňcie pewnego skomplikowania 

wymaga inwestycji w bardziej zğoŨonŃ infrastrukturň, co zmniejsza koŒcowe zyski, zwiňksza 

wraŨliwoŜĺ system·w transportowych oraz podnosi prawdopodobieŒstwo wystŃpienia 

zakğ·ceŒ, kt·rych nie uda siň przezwyciňŨyĺ. W zamian propagowağ proste Ŝrodki transportu 

tj.: podr·Ũe piesze, jazdň na rowerze, jednak koncepcja ta nie spotkağa siň z entuzjazmem118.  

Wzrost suburbanizacji przyczyniğ siň do zmiany schematu dojazd·w do pracy ï wzrost 

poziomu skomplikowania. Kr·tkie trasy o charakterze lokalnym, wykorzystujŃce miejski 

transport publiczny ewoluowağy w znacznie dğuŨsze i bardziej zğoŨone migracje wahadğowe 

determinowane dojazdami do pracy. Pierwszym panaceum na przeciŃŨenie infrastruktury 

drogowej byğy inwestycje w nowe poğŃczenia drogowe oraz zwiňkszenie przepustowoŜci 

istniejŃcej infrastruktury, jednak zauwaŨono, Ũe pr·ba dostosowania infrastruktury drogowej 

do istniejŃcego popytu bňdzie impulsem do pogğňbiania procesu suburbanizacji, dlatego 

 
 

118 A. Ferreira, L Bertolini, P NÞss, Immotility as resilience? A key consideration for transport policy and research, 

ĂApplied Mobilitiesòtom 2, zeszyt nr 1, 2017, s. 21. 
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szukano sposobu na rozlokowanie mieszkaŒc·w na terenach podmiejskich. Promowano 

rewitalizacjň teren·w wymagajŃcych interwencji119. 

RosnŃcy poziom rozproszenia miast przyczynia siň do zmniejszenia efektywnoŜci 

miejskiego transportu publicznego. Nastňpuje rozrywanie sprzňŨeŒ pomiňdzy powierzchniŃ 

oŜrodk·w miejskich a ich liczbŃ mieszkaŒc·w. Szacunki wskazujŃ, Ũe przy zachowaniu 

biernoŜci w dziağaniach, w 2050 r. miejski transport publiczny bňdzie pochğaniaĺ 

dziesiňciokrotnie wiňcej energii niŨ aktualnie (2017 r.)120. 

Ostatnie kilkanaŜcie lat w Polsce to okres charakteryzujŃcy siň dynamicznym rozwojem 

miejskiego transportu publicznego oraz projektowaniem i realizacjŃ projekt·w inwestycyjnych 

na duŨŃ skalň. Wytğumaczeniem tego nagğego oŨywienia w dziağalnoŜci rozwojowej miejskiego 

transportu publicznego jest dostňp do unijnych zasob·w finansowych oraz trwajŃcy wiele lat 

okres pozbawiony modernizacji istniejŃcej infrastruktury121. 

OmawiajŃc zagadnienia zwiŃzane z miejskim transportem publicznym warto przyjrzeĺ 

siň danym przedstawiajŃcym liczbň realizowanych przewoz·w pasaŨerskich w ostatnich latach 

(1999-2022) (tab. 7). Dane przedstawiajŃce og·lnŃ liczbň przewoz·w pozwalajŃ nakreŜliĺ 

og·lny obraz iloŜci przewoz·w, kt·re odbywajŃ siň w ciŃgu roku kalendarzowego w kraju. 

Dane zgromadzone przez Gğ·wny UrzŃd Statystyczny odnoszŃ siň tylko do podziağu  

na wojew·dztwa, niestety nie uwzglňdniajŃ podziağu na konkretne oŜrodki miejskie, jednak  

w przewaŨajŃcej czňŜci wojew·dztw wiňkszoŜĺ przewoz·w jest generowanych przez 

dominujŃcy oŜrodek w regionie. W latach 1999-2015 nastŃpiğ spadek przewoz·w pasaŨerskich 

miejskiego transportu publicznego na szczeblu krajowym, z 4 937 mln do 3 674 mln w skali 

roku (spadek o ok. 25,6%). W szczeg·lnoŜci zauwaŨalny w latach 1999-2004, gdy cağkowita 

liczba przewoz·w w Polsce zmalağa o 738 mln. Nastňpnie miağ miejsce wzrost z 3 674 mln  

do 3 866 mln przewoz·w, kt·ry w gwağtowanie zostağ przerwany przez pandemiň COVID-19. 

AnalizujŃc dane odnoszŃce siň do szczebla wojew·dzkiego, zauwaŨalny jest fakt, Ũe zmiany 

przebiegağy w spos·b niejednolity na terenie Polski122. We wszystkich wojew·dztwach w kraju 

aktualna liczba przewoz·w pasaŨerskich jest niŨsza niŨ w roku 1999. SkupiajŃc siň na danych 

 
 

119 D. Banister, N. Lichfield, Transport and urban development, red. D. Banister, E & FN Spon, Londyn, 2005,  

s. 2. 
120 M. Kozaczko, EfektywnoŜĺ komunikacyjna miasta zwartego, ĂRozw·j Regionalny i Polityka Regionalnaò,  

nr 37, 2017, s. 28-29. 
121 Biağa Ksiňga MobilnoŜci, 2015, s. 12. 
122 Rozw·j miast w Polsce. Raport wprowadzajŃcy Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, 2010, s. 170. 
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liczbowych dla poszczeg·lnych wojew·dztw w 2022 roku, najwiňcej przewoz·w jest 

realizowanych w wojew·dztwie mazowieckim (ok. 23% udziağu krajowego), mağopolskim  

(ok. 12% udziağu krajowego), ŜlŃskim (ok. 11% udziağu krajowego) oraz wielkopolskim  

(ok. 9% udziağu krajowego).  

 

Tab. 7 Przewozy pasaŨer·w miejskim transportem publicznym podane w mln w Polsce  

w latach 1999, 2003, 2007, 2011, 2015, 2019, 2022 

Rok 1999 2003 2007 2011 2015 2019 2022 R·Ũnica 1999/2022 

Polska 4 937 4 199 4 078 3 889 3 674 3 866 3 060 -1 877 

Dś 395 318 250 216 264 261 201 -194 

KP 263 206 189 174 182 174  150  -113 

LB 205 130 97 98 144 147  106  -99 

LS 80 58 50 42 43 44  40  -40 

ĞD 342 256 201 216 258 256  190  -152 

MP 603 513 524 397 397 455  379  -224 

MZ  928 887 964 1 111 930 1 026  713  -215 

OP 46 31 31 28 25 27  24  -22 

PK 111 81 68 54 53 73  45  -66 

PL 111 114 117 108 109 97  87  -24 

PM 357 330 330 293 292 300  256  -101 

śL 748 663 631 570 417 375  344  -404 

śK 108 43 76 47 49 46  42  -66 

WM  87 78 71 63 54 65  52  -35 

WP 346 282 293 290 280 309  270  -76 

ZP 207 209 186 182 177 211  164  -43 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

17.05.2024 r. 

 

Bardziej miarodajne dla analizy region·w sŃ dane wzglňdne, zaprezentowane  

w odniesieniu do liczby os·b zamieszkujŃcych konkretne wojew·dztwo (tab. 8). średnia 

krajowa dla ludnoŜci Polski wynosi 81 przewoz·w pasaŨerskich rocznie w przeliczeniu  

na 1 mieszkaŒca kraju. W 4 wojew·dztwach: wojew·dztwie mazowieckim, mağopolskim, 

zachodniopomorskim oraz pomorskim wartoŜĺ Ŝredniej tego parametru przewyŨsza ŜredniŃ 

krajowŃ. NaleŨy jednak podkreŜliĺ, Ũe dane odnoszŃ siň do cağkowitej liczby ludnoŜci Polski 

oraz cağkowitej liczby ludnoŜci wojew·dztw, nie uwzglňdniajŃ wyğŃcznie os·b mieszkajŃcych 

na terenach miejskich. Z jednej strony jest dobrym zağoŨeniem, poniewaŨ uwzglňdnia takŨe  

np. osoby mieszkajŃce poza granicami administracyjnymi miast, kt·re regularnie dojeŨdŨajŃ  

do pracy w centrum miast, ale z drugiej strony wartoŜci sŃ rozdzielane na mieszkaŒc·w 
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wojew·dztw, kt·rzy nie korzystajŃ z miejskiego transportu publicznego. Dane zostağy 

zaokrŃglone do wartoŜci cağkowitych.  

 

Tab. 8 Przewozy pasaŨer·w miejskim transportem publicznym podane w przeliczeniu  

na 1 mieszkaŒca w Polsce w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 R·Ũnica 2013/2022 

Polska 94 96 96 98 97 98 101 60 66 81 -13 

Dś 87 89 91 93 97 95 90 56 56 69 -17 

KP 83 81 87 88 83 83 84 56 59 74 -9 

LB  62 65 67 67 66 61 70 42 44 52 -10 

LS 39 38 42 42 43 43 43 32 34 41 2 

ĞD 99 102 103 121 93 102 104 64 65 80 -20 

MP 124 144 118 124 131 133 134 71 73 111 -14 

MZ  173 171 174 173 175 181 190 103 116 129 -44 

OP 25 21 25 26 26 26 27 17 16 25 0 

PK 26 25 25 26 28 30 34 15 17 22 -4 

PL 91 91 92 91 90 86 82 36 53 76 -15 

PM 124 125 127 126 126 126 128 82 88 109 -16 

śL 100 95 91 91 89 89 83 46 75 79 -21 

śK 38 38 39 37 37 36 37 27 27 36 -2 

WM  35 45 37 44 46 46 46 32 19 38 3 

WP 65 75 81 86 88 90 89 57 61 77 12 

ZP 103 102 103 105 106 98 124 87 81 100 -4 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

16.05.2024 r. 

 

 Realizacja licznych inwestycji w zakresie miejskiego transportu publicznego 

przyczynia siň do rosnŃcych oczekiwaŒ wyraŨonych w postaci wzrostu liczby przewoz·w  

w ramach transportu publicznego w przestrzeni miejskiej, jednak dane udostňpniane przez GUS 

nie wskazujŃ na to. Om·wione dane sŃ tylko zarysem rzeczywistej sytuacji oraz wypadkowŃ 

optymistycznych danych udostňpnianych przez najwiňksze miasta w Polsce dotyczŃcych 

rosnŃcych przychod·w ze sprzedaŨy bilet·w i liczby pasaŨer·w oraz danych dla pogrŃŨonego 

w kryzysie transportu publicznego w mniejszych miastach123. 

 
 

123 G. Dydkowski, Systemy informatyczne i transformacja cyfrowa w miejskim transporcie zbiorowym, 

Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice, 2023, s. 49. 
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 Istotnym miernikiem w kontekŜcie ewolucji miejskiego transportu publicznego jest 

dğugoŜĺ linii miejskiego transportu publicznego. Dane udostňpnione przez GUS odnoszŃ siň  

do wojew·dztw (tab. 9). Zaprezentowane dane pochodzŃ z okresu 2013-2022. SŃ to dane 

wzglňdne wyraŨone w km w przeliczeniu na 1000 mieszkaŒc·w. Zostağy uzupeğnione o ŜredniŃ 

dla cağej Polski, kt·ra na przestrzeni badanego okresu wzrosğa z 1,41 km na 1,54 km. DğugoŜĺ 

linii miejskiego transportu publicznego wydğuŨyğa siň w 11 wojew·dztwach. Najwiňkszy 

wzrost wskaŦnika zostağ odnotowany w wojew·dztwie wielkopolskim ï przyrost o 0,62 km 

oraz w wojew·dztwie lubuskim ï przyrost o 0,59 km, natomiast najwiňkszy bilans ujemny miağ 

miejsce w wojew·dztwie ğ·dzkim ï skr·cenie dğugoŜci o 0,18 km. 

 

Tab. 9 DğugoŜĺ linii miejskiego transportu publicznego podana w kilometrach 

przeliczeniu na 1000 mieszkaŒc·w w Polsce w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 R·Ũnica 2013/2022 

Polska 1,41 1,43 1,48 1,47 1,50 1,53 1,57 1,57 1,58 1,54 +0,15 

Dś 1,09 1,13 1,24 1,28 1,37 1,42 1,58 1,65 1,59 1,61 +0,46 

KP 1,04 0,80 0,84 0,88 0,92 0,97 1,01 1,03 0,98 1,02 +0,29 

LB 0,95 0,97 1,00 1,05 1,10 1,16 1,15 1,19 1,22 1,21 +0,34 

LS 1,24 1,22 1,10 1,12 1,17 1,22 1,85 1,81 1,79 1,72 +0,59 

ĞD 1,43 1,52 1,56 1,48 1,48 1,57 1,47 1,48 1,50 1,46 -0,18 

MP 1,47 1,52 1,68 1,64 1,55 1,52 1,58 1,57 1,49 1,52 -0,09 

MZ  1,14 1,19 1,24 1,27 1,32 1,21 1,14 1,12 1,15 1,11 -0,13 

OP 0,66 0,66 0,70 0,70 0,76 0,77 0,79 0,79 0,82 0,82 +0,24 

PK 1,66 1,39 1,39 1,36 1,37 1,39 1,48 1,45 1,49 1,49 -0,06 

PL 0,91 1,00 1,01 1,00 1,46 1,49 1,31 1,31 1,29 1,01 +0,12 

PM 1,29 1,29 1,26 1,32 1,31 1,32 1,61 1,55 1,53 1,28 +0,02 

śL 2,75 2,83 2,81 2,60 2,68 2,74 2,68 2,83 3,00 3,08 +0,33 

śK 1,87 1,96 1,79 1,75 1,70 1,55 1,64 1,44 1,69 1,42 -0,08 

WM  0,85 0,86 0,86 0,83 0,85 0,91 0,95 0,96 0,94 0,96 +0,13 

WP 1,39 1,53 1,73 1,92 1,84 2,03 2,09 1,97 1,84 1,78 +0,62 

ZP 0,94 0,96 1,07 1,08 1,13 1,16 1,12 1,23 1,24 1,13 +0,19 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

05.03.2022 r. 

 

Proces suburbanizacji, zmiana zachowaŒ i stylu Ũycia mieszkaŒc·w wywiera ogromny 

wpğyw na ksztağtowanie transportu publicznego pomiňdzy miastem a strefami podmiejskim. 

WzmoŨona migracja wahadğowa jest nie tylko wynikiem dojazd·w i powrot·w os·b, kt·re 

przeprowadziğy siň do tak zwanych Ăsypialniò oŜrodk·w miejskich, ruch jest r·wnieŨ 

generowany poprzez lokalizowanie przedsiňbiorstw handlowych, usğugowych oraz 
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produkcyjnych poza granicami miasta. Czynniki te determinujŃ wsp·ğpracň pomiňdzy gminami 

i tworzenie na przykğad zwiŃzk·w miňdzygminnych124. UmoŨliwiajŃ one kooperacjň 

podmiot·w w procesie planowania i finansowania transportu publicznego. Kongestia jest 

czynnikiem, kt·ry wymusza na samorzŃdach organizacjň efektywnie funkcjonujŃcego 

transportu publicznego w celu poprawy sytuacji125. 

W ostatnich latach opinie na temat miejskiego transportu publicznego w Polsce ulegajŃ 

stopniowej transformacji. Wspomniany transport przestaje byĺ postrzegany tylko jako usğuga 

publiczna o charakterze spoğecznym. Coraz czňŜciej rozwaŨania koncentrujŃ siň nad jego 

pozytywnym wpğywem na przestrzeŒ miejskŃ. RoŜnie ŜwiadomoŜĺ spoğeczna z korzyŜci 

wynikajŃcych z rozwoju i regularnego korzystania z miejskiego transportu publicznego. 

Zmiany dokonujŃce siň w postawach mieszkaŒc·w sŃ impulsem dla wğadz miast  

do zdeterminowanego rozwoju miejskiego transportu publicznego, co jest w szczeg·lnoŜci 

istotne ze wzglňdu na dynamiczny rozrost miast126. 

StudiujŃc zagadnienia dotyczŃce miejskiego transportu publicznego naleŨy r·wnieŨ 

zwr·ciĺ uwagň na pojňcie mobilnoŜci. Jest to zesp·ğ aktywnoŜci powiŃzanych skorelowanych 

z przemieszczaniem siň os·b oraz wszelkie dziağania, kt·re sŃ niezbňdne do zrealizowania tego 

celu127. MobilnoŜĺ jest rozpatrywana pod kŃtem r·Ũnych przyczyn przemieszczania: funkcji, 

czňstotliwoŜci, powszechnoŜci oddziağywania, systematyki oddziağywania, siğy oddziağywania 

oraz miejsc lokalizacji (tab. 10)128. Identyfikacja przyczyn podr·Ũowania uŨytkownik·w miasta 

pozwala rozpoznaĺ miejsca krytyczne, kt·re w najwiňkszym stopniu oddziağujŃ na ich poziom 

niezadowolenia129. 

 

 

 

 

 

 
 

124 H. Koğodziejski, wyd. cyt., s. 10-11. 
125 P. Struska, KonkurencyjnoŜĺ przewoŦnik·w w transporcie zbiorowym na terenie gminy Czernich·w, 

ĂCzasopismo Techniczne. Budownictwoò, R. 108, zeszyt 1-B, 2011, s. 142. 
126 J. GadziŒski, R. Bul, Planowanie przebiegu linii transportu zbiorowego w oparciu o kryterium dostňpnoŜci, 

ĂPrzeglŃd Komunikacyjnyò, R. 72, nr 4, 2017, s. 1-2. 
127 K. Nosal, W. Starowicz, Wybrane zagadnienia zarzŃdzania mobilnoŜciŃ, ĂTransport Miejski i Regionalnyò, 

tom nr 3, 2010, s. 26. 
128 K. Roszko, wyd. cyt., s. 23,  
129 J. Szoğtysek, Kreowanie mobilnoŜcié, wyd. cyt., s. 25. 
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Tab. 10 Przyczyny przemieszczania mieszkaŒc·w 

Funkcja CzňstotliwoŜĺ 
PowszechnoŜĺ 

oddziağywania 

Systematyka 

oddziağywania 

Siğa 

oddziağywania 

Miejsce 

lokalizacji  

¶ praca 

¶ nauka 

¶ byt 

¶ rekreacja 

¶ duŨa 

¶ mağa 

¶ masowa 

¶ indywidualna 

¶ periodyczna 

¶ nieregularna 

¶ obligatoryjna 

¶ warunkowa 

¶ stağe 

¶ zmienne 

ťr·dğo: K. Roszko, Warunki komunikacyjne jako czynnik ksztağtujŃcy ruchliwoŜĺ mieszkaŒc·w, Instytut 

Ksztağtowania środowiska, Katowice 1974, s. 23, za J. Szoğtysek, Kreowanie mobilnoŜci mieszkaŒc·w miast, 

Poradniki branŨowe, 2011, s. 24. 

 

JednŃ z gğ·wnych determinant wsp·ğczesnej ewolucji miejskiego transportu 

publicznego sŃ zamiany zachowaŒ komunikacyjnych. Ich poznanie jest niezbňdnym elementem 

sğuŨŃcym do prawidğowego organizowania i zarzŃdzania transportem zbiorowym na wszystkich 

poziomach samorzŃdu terytorialnego. Proces ten podnosi efektywnoŜĺ oraz speğnia 

oczekiwania spoğeczne130. W oparciu o przeglŃd kompleksowych badaŒ ruchu oraz ich analizň 

por·wnawczŃ dostrzeŨono pewne powtarzajŃce siň trendy w miejskim transporcie publicznym 

dla okresu ostatnich kilkudziesiňciu lat: 

¶ wzrost znaczenia samochod·w osobowych w codziennych podr·Ũach, 

¶ zmniejszenie znaczenia miejskiego transportu publicznego, 

¶ ustabilizowanie poziomu og·lnej mobilnoŜci mieszkaŒc·w, 

¶ wzrost dğugoŜci pokonywanych tras w codziennych podr·Ũach, 

¶ wzrost znaczenia roweru jako miejskiego Ŝrodka transportu131.   

KonsekwencjŃ nadmiernie eksploatowanych indywidualnych Ŝrodk·w transportu 

poğŃczone z niskim Ŝrednim napeğnieniem samochodu osobowego (1,3 osoby) jest zmniejszenie 

optymalnoŜci wykorzystania transportu drogowego. Zjawisko to jest w szczeg·lnoŜci 

zauwaŨalne na obszarach aglomeracyjnych, gdzie zagwarantowanie szybkiego, bezpiecznego, 

sprawnego oraz odpornego na zakğ·cenia systemu transportowego jest priorytetem. Ponadto 

powinien on stworzyĺ moŨliwoŜĺ przemieszczania siň spoğecznoŜci lokalnej w tym samym 

czasie. Niezmiernie waŨnym aspektem jest odpornoŜĺ na zakğ·cenia losowe zar·wno  

te o charakterze niezamierzonym (np. wypadki, awarie), jak i zamierzonym (np. zamachy, ataki 

 
 

130 Praca badawcza pt.: ĂBadanie pilotaŨowe zachowaŒ komunikacyjnych ludnoŜci w Polsceò. Etap III ï raport 

koŒcowy, 2015, s. 5. 
131 J. GadziŒski, E. Goras, Raport o stanie polskich miast Transport i mobilnoŜĺ miejska, Obserwatorium Polityki 

Miejskiej IRMiR, 2019, s. 17-18. 
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terrorystyczne). Powinna byĺ ona budowana w myŜl zr·wnowaŨonego rozwoju, poprzez 

wykorzystywanie miejskiego transportu publicznego132. 

 

1.3. Transport publiczny w wybranych koncepcjach rozwoju miast 

NaturalnŃ prawidğowoŜciŃ jest dynamiczna zmiana kierunk·w rozwoju miast oraz ich 

skğadnik·w wraz z upğywem czasu. Aktualnie promowane i wprowadzane w Ũycie koncepcje 

rozwoju oŜrodk·w miejskich sŃ uzaleŨnione od dominacji specyficznych czynnik·w 

rozwoju133. WŜr·d wsp·ğczesnych teorii rozwoju miast moŨna wyr·Ũniĺ koncepcje 

koncentrujŃce siň na r·Ũnych priorytetowych aspektach, czynnikach budujŃcych  

i napňdzajŃcych rozw·j oŜrodk·w miejskich. NawiŃzujŃ one do uwarunkowaŒ: 

technologicznych, spoğecznych, Ŝrodowiskowych oraz zwiŃzanych z zabudowŃ i formŃ tkanki 

miejskiej. Bez wzglňdu na wyb·r podgrupy koncepcji miejskiej, kt·ra jest analizowana, miejski 

transport publiczny stanowi jej element budulcowy. Jego struktura, funkcjonowanie, 

podnoszenie wydajnoŜci oraz efektywnoŜci ekonomicznej jest niepodwaŨalnie jednym z kilku 

najwaŨniejszych element·w struktury miejskiej ksztağtujŃcych wsp·ğczesne miasta. W dalszej 

czňŜci podrozdziağu zostanŃ om·wione koncepcje rozwoju miast takie jak: miasta inteligentne, 

miasta zwarte, miasta odporne, miasta zielone, miasta kreatywne, miasta dostňpne, miasta  

15-minutowe. Ponadto zostanie wskazane znaczenie, zağoŨenia i kierunku rozwoju miejskiego 

transportu publicznego istotne z punktu widzenia budowania i ksztağtowania omawianych 

konstrukt·w teoretycznych.  

Spoiwem wszystkich wsp·ğczesnych koncepcji rozwoju miast jest rozw·j 

zr·wnowaŨony. W najprostszy spos·b moŨna go zdefiniowaĺ jako rozw·j o podğoŨu 

spoğeczno-gospodarczym, w kt·rym obecny jest proces integrowania dziağaŒ o charakterze 

politycznym, spoğecznym i gospodarczym. Wystňpuje on przy zachowaniu r·wnowagi 

przyrodniczej oraz trwağoŜci proces·w przyrodniczych, co umoŨliwia zaspokojenie potrzeb 

aktualnych i przyszğych pokoleŒ mieszkaŒc·w134. Transformacja miast w oparciu o zasady 

zr·wnowaŨonego rozwoju prowadzi do zwiňkszenia jakoŜci przestrzeni publicznych oraz 

wiňkszego nasycenia krajobrazu miasta zieleniŃ. Jednym z zabieg·w uznawanych  

 
 

132 P. Sobczak, Analiza strukturalna sieci transportowej koeli wielkopolskich, ĂStudia Miejskieò, tom 30, 2018,  

s. 58. 
133 D. Sikora-Fernandez, Szanse i zagroŨenia wdraŨania koncepcji smart city w Polsce, w: ZarzŃdzanie rozwojem 

wsp·ğczesnych miast, Wydawnictwo Uniwersytetu Ğ·dzkiego, 2019, s. 121. 
134 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony Ŝrodowiska, Dz. U. 2001 Nr 62 poz. 627 ze zm. 
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za przybliŨajŃcy do celu jakim jest zr·wnowaŨony rozw·j jest ograniczenie ruchu 

samochodowego, w szczeg·lnoŜci w centrach, czego naturalnŃ konsekwencjŃ jest 

intensyfikacja dziağaŒ zwiŃzanych z funkcjonowanie miejskiego transportu publicznego, 

propagowania transportu rowerowego. Zmiany te prowadzŃ do modyfikacji form uŨytkowania 

oraz projektowania przestrzeni miast np. zwiňkszenie dğugoŜci ŜcieŨek rowerowych, 

ograniczenie miejsc parkingowych135. 

 Jako pierwsza szerzej zostanie om·wiona koncepcja miast inteligentnych. CzňŜĺ jej 

definicji koncentruje siň tylko na aspekcie technologicznym, inne uwzglňdniajŃ takŨe 

zagadnienia spoğeczno-gospodarcze, z obszaru zarzŃdzania oraz bazujŃ na zaangaŨowaniu 

wielu interesariuszy w zr·wnowaŨony rozw·j miast, wzrost jakoŜci Ũycia oraz dobrobytu 

miejskiego. R·Ũne podejŜcia ğŃczy fakt, Ũe miasto, kt·re wpisuje siň w ideň miasta 

inteligentnego, wypeğnia swoje funkcje i rozwiŃzuje problemy z wykorzystaniem technologii 

informacyjnych i komunikacyjnych (ICT), kt·rych celem jest poprawa konkurencyjnoŜci, 

zapewnienie bardziej zr·wnowaŨonej przyszğoŜci poprzez symbiotyczne poğŃczenie sieci ludzi, 

firm, technologii, infrastruktury, zuŨycia, energii i przestrzeni. Technologie ICT sŃ narzňdziem 

umoŨliwiajŃcym integracjň r·Ũnych system·w funkcjonujŃcych w mieŜcie136. OdgrywajŃ 

nieocenionŃ rolň w dziedzinie wsp·ğczesnego transportu miejskiego. Dodatkowo pobudzajŃ 

innowacyjnŃ aktywnoŜĺ przy realizacji cel·w polityki miejskiej. Odbywa siň to przy 

zaangaŨowaniu i dziňki wsp·ğpracy z r·Ũnymi interesariuszami, bňdŃcymi partnerami wğadz 

miejskich. Strategie i inicjatywy inteligentnego miasta muszŃ obejmowaĺ co najmniej: jednŃ  

z nastňpujŃcych cech/charakterystyki dziağaŒ: smart zarzŃdzanie, inteligentni ludzie, 

inteligentne Ũycie, inteligentna mobilnoŜĺ, inteligentna gospodarka i inteligentne Ŝrodowisko. 

środki, za pomocŃ kt·rych osiŃga siň te cele, obejmujŃ szereg element·w: technologie, nakğady 

materialne, finansowe, organizacyjne, merytoryczne oraz procesy, normy i standardy.  

Te skğadniki mogŃ juŨ byĺ obecne lub mogŃ byĺ tworzone specjalnie do wykorzystania  

w inicjatywach smart city137.  

PowyŨej zasygnalizowany postňp technologiczny stworzyğ warunki umoŨliwiajŃce 

opracowanie, wdraŨanie oraz popularyzacjň licznych produkt·w i rozwiŃzaŒ, kt·re  

 
 

135 D. Jopek, wyd. cyt., s. 191. 
136 A. KoŦlak, Mobility-as-a Service jako postňp w integracji transportu, ĂPrace Komisji Geografii Komunikacji 

PTGò, 23(5), 2020, s. 11-12. 
137 C. Manville, G. Cochrane, J. Cave, J. Millard, J.K. Pederson, R K. Thaarup, A. Liebe, M. Wissner, R. Massink, 

B. Kotterink, Maping Smart Cities in the EU, Study, Directorate General for Internal Policies, Policy Department 

A: Economic and Scientific Policy, European Parliament, Brussels, 2014, s. 17. 
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sŃ integralnŃ czňŜciŃ w procesie realizacji inteligentnych projekt·w miejskich, kt·re wpisujŃ 

siň w koncepcjň smart city. Przeprowadzone raporty firm konsultingowych (np. IDC 

Government Insights, MarketsandMarkets, Gigaom Research, Frost & Sullivan, ABI Research) 

wskazujŃ, Ũe rynek inteligentnych miast wykorzystuje produkty narzňdzia do monitorowania 

Ŝrodowiska miejskiego raz zarzŃdzania funkcjami oŜrodk·w miejskich. Koncepcja smart city 

jest jednŃ z podstawowych zasad, kt·re ksztağtujŃ strategie rozwoju w Polsce. DŃŨenie zgodnie 

z jej wytycznymi jest postrzegane jako rozwiŃzanie na wszelkie i bardzo zr·Ũnicowane 

problemy trapiŃce oŜrodki miejskie: kongestia, nieefektywnoŜĺ usğug, wzrost przestňpczoŜci 

138.  

Przykğadami dziağaŒ, kt·re sŃ przejawem inteligentnych miast w dziedzinie mobilnoŜci 

sŃ: inteligentne systemy transportu miejskiego wyposaŨone w zaawansowane technologie, 

kt·re umoŨliwiajŃ racjonalne wykorzystywanie istniejŃcej infrastruktury bez koniecznoŜci 

budowania i tworzenia nowych obiekt·w, czujniki regulujŃce ruch, elektroniczne opğaty  

za korzystanie z infrastruktury drogowej oraz bilety za przejazdy miejskim transportem 

publicznym, korzystanie z system·w nawigacyjnych, efektywny, umoŨliwiajŃcy szybkie 

przemieszczanie miejski system transportu publicznego, funkcjonowanie buspas·w. 

Nadrzňdnym celem tworzenia inteligentnych system·w transportu jest podnoszenie poziomu 

bezpieczeŒstwa, optymalizacja funkcjonowania oraz ograniczenie jego uciŃŨliwoŜci  

dla ekosystemu139.  

Wspomniane juŨ systemy ograniczajŃce natňŨenie ruchu, pozwalajŃce monitorowaĺ 

bezpieczeŒstwo jazdy oraz informujŃce pasaŨer·w o aktualnej sytuacji i panujŃcych warunkach 

pozwalajŃ na zwiňkszenie przepustowoŜci sieci drogowej (o ok. 25%), redukcji liczby 

wypadk·w (do 80%), skr·cenia czasu przejazdu (o ok. 50%), ograniczenia emisji spalin  

(o ok. 40%) oraz zmniejszenie koszt·w zarzŃdzania Ŝrodkami transportu i infrastrukturŃ 

technicznŃ140. 

Wedğug autor·w raportu Mapping Smart Cities in the EU przejawem potwierdzajŃcym 

zgodnoŜĺ z koncepcjŃ inteligentnych miast w obszarze transportu i mobilnoŜci jest rozwiŃzanie 

bazujŃce na inteligentnych trasach rowerowych, kt·re jest stosowane w Kopenhadze, ParyŨu  

 
 

138 D. Sikora-Fernandez, Szanse i zagroŨeniaé, wyd. cyt., s. 121-122. 
139 D. Sikora-Fernandez, Koncepcja Ăsmart cityò w zağoŨeniach polityki rozwoju miasta ï polska perspektywa, 

ĂActa Universitatis Lodziensisò, Folia Oeconomicaò, nr 290, 2013, s. 85. 
140 ITS Polska, www.itspolska.pl, cyt. za: D. Sikora-Fernandez, Koncepcja Ăsmart cityò w zağoŨeniach polityki 

rozwoju miasta ï polska perspektywa, ĂActa Universitatis Lodziensis, Folia Oeconomicaò, nr 290, 2013, s. 85. 
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i Londynie. Kolejnym przykğadem dziağaŒ wpisujŃcych siň w inteligentne projekty jest 

funkcjonowanie zintegrowanego transportu multimodalnego. Odbywa siň on w Kopenhadze, 

Londynie, Helsinkach, Glasgow, Hamburgu, Tallinie, Mediolanie, Dublinie i Ljubljanie. 

R·wnie istotne jest zaimplementowanie w Barcelonie i Eindhoven inteligentnego systemu 

kierowania ruchem pojazd·w141. Jednym z kierunk·w rozwoju inteligentnego miejskiego 

transportu publicznego jest jego elektryfikacja. Jako przykğad miasta moŨna wskazaĺ Los 

Angeles, kt·re jako cel obrağo sobie peğne zelektryfikowanie floty autobus·w do 2030 r.142. 

Pierwsze wzmianki na temat koncepcji miasta zwartego (ang. compact city) pojawiğy 

siň w literaturze przedmiotu w latach 70. XX wieku Koncepcja ta byğa badana przez 

naukowc·w takich jak: G. B. Dantzig, J. L. Saaty (1973 r.). R. Burgess jako gğ·wny cel 

koncepcji wskazuje dŃŨenie do wyŨszego poziomu intensywnoŜci wykorzystania przestrzeni, 

kt·ra podlega zainwestowaniu miejskiemu i zwiňkszenie gňstoŜci zaludnienia. Jej priorytetem 

jest takŨe podnoszenie intensywnoŜci Ũycia spoğecznego, aktywnoŜci o charakterze 

kulturalnym, gospodarczym oraz definiowanie formy miasta, przejawiajŃcej poprzez jego 

wielkoŜĺ i strukturň, kt·re umoŨliwiajŃ uzyskanie korzyŜci zr·wnowaŨonego rozwoju w ujňciu 

przyrodniczym, spoğecznym, globalnym w efekcie skoncentrowania program·w miejskich143. 

Na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat jej znaczenie wzrasta. Bazuje ona na: 

¶ wysokiej gňstoŜci teren·w zabudowanych, 

¶ wysokim wsp·ğczynniku intensywnoŜci zagospodarowania, 

¶ r·ŨnorodnoŜci i przenikanie siň funkcji peğnionych przez dany obszar, 

¶ dostňpnoŜci komunikacyjnej uwzglňdniajŃcej r·Ũnorodne Ŝrodki transportu, wğŃcznie  

z przemieszczaniem na pieszo, 

¶ dostňpnoŜci mnogoŜci usğug. 

Wsp·ğczeŜnie rozwaŨania koncentrujŃce siň na idei miasta zwartego sŃ ğŃczone  

z zagadnieniami idei miasta inteligentnego oraz miasta zr·wnowaŨonego144. WŜr·d najczňŜciej 

akcentowanych zalet naleŨy wskazaĺ oszczňdnoŜci o charakterze ekonomicznym, jak r·wnieŨ 

 
 

141 A. Zakrzewska-P·ğtorak, Inteligentne miasto katalizatorem rozwoju regionu?, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu 

Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 443, 2016, s. 287. 
142 https://www2.deloitte.com/xe/en/insights/industry/public-sector/future-of-cities.html    
143 R. Burgess, Compact Cities: Sustainable Urban Forms for Developing Countries, Londyn, 2002, s. 9. 
144 J. Sğodczyk, Warunki i perspektywy zr·wnowaŨonego rozwoju miast, w: ĂZr·wnowaŨony rozw·j w teorii 

ekonomii i w praktyceò, red. A. Graczyk, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oskara Langego  

we Wrocğawiu, Wrocğaw, 2007, s. 240. 
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spoğecznym i Ŝrodowiskowym, natomiast najczňŜciej wymieniany czynnik o charakterze 

pejoratywnym jest ograniczenie teren·w otwartych (tab. 11)145. 

 

Tab. 11 Gğ·wne wady i zalety koncepcji miasta zwartego 

Zalety Wady 

Zgromadzenie oszczňdnoŜci w wymiarze 

ekonomiczny, spoğecznym oraz Ŝrodowiskowym 

Zbyt intensywne zagňszczenie zabudowy       

i ograniczenie teren·w otwartych 

Poprawa metabolizmu miasta 
Ograniczenie rezerw inwestycyjnych (lub 

nawet ich brak) 

Podniesienie jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w oraz 

uŨytkownik·w 

Zredukowanie teren·w pod tzw. pğynne 

lokalizacje 

ťr·dğo: A. Zakrzewska-P·ğtorak, AtrakcyjnoŜĺ lokalizacyjna poğudniowej czňŜci Wrocğawia i jej zwiŃzek z 

zagospodarowaniem przestrzennym w Ŝwietle zağoŨeŒ koncepcji miasta zwartego, ĂStudia Ekonomiczne. Zeszyty 

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicachò, nr 365, 2018, s. 80. 

 

ZağoŨeniem rozkwitu miast zwartych jest rozw·j skierowany do wewnŃtrz. 

IntensywnoŜĺ zabudowy powinna byĺ intensywna, ale odpowiednio zbalansowana, 

uwzglňdniajŃc skalň i charakter oŜrodka miejskiego. Idea charakteryzuje siň elementami, kt·re 

zostağy uwypuklone w strategii B. W. Mara dead is dead (martwe jest martwe). Opiera siň ona 

na zağoŨeniu, Ũe korzystniej jest maksymalizowaĺ intensywnoŜĺ zabudowy na terenach, gdzie 

poziom pojemnoŜci Ŝrodowiska zostağ juŨ przekroczony niŨ tworzyĺ jŃ w nowej przestrzeni  

i kreowaĺ nowe zagroŨenie. W zağoŨenia miast zwartych wpisuje siň promowanie zabudowy 

przestrzeni, kt·ra jest wykorzystywana przez miasto ï brownfields zamiast wolnych oraz 

otwartych teren·w ï greenfields146. 

Gğ·wny nurt koncepcji miast zwartych wskazuje, Ũe funkcjonowanie zwartej tkanki 

miejskiej przyczynia siň do wielokrotnie mniejszego zapotrzebowania na infrastrukturň 

sieciowŃ, co w nastňpstwie generuje oszczňdnoŜci, jednak wielu badaczy ma wŃtpliwoŜci  

i podwaŨa zwiŃzek pomiňdzy intensywnoŜciŃ zabudowy miast a zr·wnowaŨonym 

wykorzystywaniem zasob·w i niskimi kosztami funkcjonowania jednostki147. 

 
 

145 A. Zakrzewska-P·ğtorak, AtrakcyjnoŜĺ lokalizacyjna poğudniowej czňŜci Wrocğawia i jej zwiŃzek  

z zagospodarowaniem przestrzennym w Ŝwietle zağoŨeŒ koncepcji miasta zwartego, ĂStudia Ekonomiczne. Zeszyty 

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicachò, nr 365, 2018, s. 80. 
146 K. Solarek, Wsp·ğczesne koncepcjeé, wyd. cyt., s. 60-61. 
147 A. Zakrzewska-P·ğtorak, W kierunku miasta zwartego? Przemiany struktury funkcjonalno-przestrzennej 

jednostek urbanistycznych Wrocğawia, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 490, 

2017, s. 168. 
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Prowadzone analizy scenariuszy Ŝwiatowego rozwoju sugerujŃ, Ũe reorientacja  

w kierunku miasta zwartego jest koniecznoŜciŃ, aby procesy urbanizacyjne miağy pozytywny 

charakter. Niezbňdne jest wypracowanie narzňdzi, kt·re umoŨliwi kreowaĺ przestrzeŒ miejskŃ 

o wysokiej gňstoŜci, zachowujŃc walory jakoŜciowe148.  

OECD definiuje miasta odporne jako oŜrodki, kt·re majŃ zdolnoŜĺ do przezwyciňŨania 

aktualnych, odbudowy po minionych oraz przygotowywania siň do przyszğych wstrzŃs·w  

o charakterze ekonomicznym, Ŝrodowiskowym, spoğecznym i instytucjonalnym. Miasta 

odporne sŃ utoŨsamiane ze zr·wnowaŨonym rozwojem, dobrobytem oraz wzrostem 

sprzyjajŃcym wğŃczeniu spoğecznemu. Ich rezyliencja jest mierzona poprzez czynniki 

zgrupowane w cztery kategorie: ekonomiczne, spoğeczne, instytucjonalne, Ŝrodowiskowe  

(tab. 12)149. 

Tab. 12 WskaŦniki okreŜlajŃce odpornoŜĺ miast 

WskaŦniki 

ekonomiczne 
WskaŦniki spoğeczne 

WskaŦniki 

instytucjonalne 

WskaŦniki 

Ŝrodowiskowe 

Tempo wzrostu 

PKB 

Wiek i pğeĺ 

emigrant·w 
Przych·d wedğug Ŧr·dğa GňstoŜĺ usğug 

Liczba start-up·w 

oraz nieudanych 

biznes·w 

Poziom ub·stwa 
Liczba instytucji 

spoğecznych 

Dostňpna 

powierzchnia teren·w 

zielonych 

Wiek i pğeĺ os·b 

zatrudnionych 

Przych·d gospodarstw 

domowych 

Liczba urzňdnik·w 

sektora publicznego 

Odsetek obszar·w 

zabudowanych 

Wiek i pğeĺ os·b w 

wieku 

produkcyjnym 

Odsetek os·b 

mieszkajŃcych w 

odlegğoŜci do 500 m od 

usğug 

Liczba organ·w 

zarzŃdzajŃcych na 

szczeblu niŨszym niŨ 

krajowy 

Odsetek teren·w 

poprzemysğowych 

ťr·dğo: https://www.oecd.org/cfe/regionaldevelopment/resilient-cities.htm, dostňp 26.06.2023 r. 

OdpornoŜĺ oŜrodk·w miejskich osiŃga r·Ũny poziom oraz skalň. Wysoki jej poziom 

umoŨliwia funkcjonowanie ekosystemu i odpieranie negatywnego wpğywu, neutralizowanie 

zakğ·ceŒ o zwiňkszonej sile oraz przedğuŨanie egzystencji ekosystemu. NiŨszy poziom 

rezyliencji oraz pojawiajŃce siň zakğ·cenia i/lub anomalia powodujŃ zwiňkszonŃ presjň  

na przeksztağcenia aktualnego stanu na odmiennŃ jakoŜciowo fazň adaptacji150. 

 
 

148 M. Kozaczko, wyd. cyt., s. 39. 
149 https://www.oecd.org/cfe/regionaldevelopment/resilient-cities.htm, dostňp 01.10.2021 r. 
150 L. świŃtek, Miasta spustoszone. Koncepcja rezyliencji w procesie rewitalizacji mağych i Ŝrednich miast, 

ĂPrzestrzeŒ i Formaò, nr 23/1, 2015, s. 120. 
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KierujŃc siň skalŃ odpornoŜci miejskiej moŨna wyr·Ũniĺ jej 4 wymiary: 

¶ opornoŜĺ (resistance), 

¶ odbudowa (recovery), 

¶ reorientacja (re-orientation), 

¶ odnowienie (renewal). 

OpornoŜĺ jest rozumiana jako zdolnoŜĺ oŜrodk·w miejskich do odparcia destrukcyjnych 

bodŦc·w spowodowanych recesjami. Definicja odbudowy bazuje na efektywnej regeneracji 

gospodarki po kryzysie ekonomicznym. Reorientacja skupia siň na zmianie struktury 

gospodarczej, natomiast odnowienie determinuje tempo zmian dokonujŃcych siň po recesji151. 

Przytoczone definicje podkreŜlajŃ znaczenie finansowania dziağaŒ przeciwdziağajŃcych 

negatywnym konsekwencjom wystňpujŃcych zakğ·ceŒ152. 

 Jako czynniki sprzyjajŃce budowaniu odpornoŜci miejskiej wskazywane sŃ: 

r·ŨnorodnoŜĺ branŨ dziağalnoŜci gospodarczych, dynamiczny wzrost gospodarczy, warunki 

sprzyjajŃce aktywnoŜci innowacyjnej, spoğeczeŒstwo majŃce dostňp do zatrudnienia, edukacji, 

usğug, szkolenia umiejňtnoŜci, integracja spoğeczna, inicjatywny spoğeczne, poziom 

bezpieczeŒstwa, obywatele cieszŃcy siň zdrowym Ũyciem, transparentnoŜĺ przyw·dc·w  

i zarzŃdzania, strategiczne i zintegrowane rzŃdy wğadz, kompetencje sektora publicznego, 

ekosystem o wysokich walorach jakoŜciowych, wydajna infrastruktura, odpowiednie zasoby 

naturalne oraz sp·jna polityka zarzŃdzania gruntami153. 

Nowoczesna infrastruktura transportu jest wskazywana jako jedna ze stymulant 

odpornoŜci gospodarczej oŜrodk·w miejskich. Miejskie systemy transportowe sŃ podatne  

na wiele zagroŨeŒ takich jak zjawisko kongestii, stanowiŃ one obciŃŨenie finansowe budŨet·w 

miejskich oraz Ŝrodowiska naturalnego, jednak wsp·ğczesne spoğeczeŒstwo jest uzaleŨnione  

od duŨej mobilnoŜci154, dlatego niezbňdne jest budowanie odpornoŜci transportu. NaleŨy  

jŃ rozumieĺ jako zdolnoŜĺ systemu transportowego do radzenia sobie z r·Ũnego rodzaju 

zjawiskami kryzysowymi poprzez zapobieganie lub minimalizowanie ograniczeŒ takich jak: 

moŨliwoŜĺ prowadzenia ruchu, redukcja prňdkoŜci, obniŨenie bezpieczeŒstwa w trakcie 

 
 

151 K. Miszczak, Wrocğaw miastem odpornym na kryzys?, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego  

we Wrocğawiuñ, nr 490, 2017, s. 137-138. 
152 Z. Piepiora, Finansowanie naturalnych szk·d katastroficznych w wybranych powiatach wojew·dztwa 

dolnoŜlŃskiego, ĂBiblioteka Regionalistyò, nr 11, 2011, s. 217. 
153 https://www.oecd.org/cfe/regionaldevelopment/resilient-cities.htm, dostňp 01.10.2021 r. 
154 A. Ferreira, L Bertolini, P. NÞss, wyd. cyt., s. 16 
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podr·Ũy, pozwalajŃca dostosowaĺ trasň, Ŝrodki transportu, zasoby, umiejňtnoŜci oraz 

infrastrukturň, aby jak najszybciej przywr·ciĺ peğnŃ funkcjonalnoŜĺ oraz przepustowoŜĺ 

systemu transportowego. W przypadku miejskiego transportu publicznego jako kluczowe 

czynniki stanowiŃce zagroŨenie dla jego odpornoŜci wskazuje siň: 

¶ wypadki drogowe, 

¶ niekorzystne warunki atmosferyczne, 

¶ zakğ·cenia wywoğane zjawiskami kryzysowymi, 

¶ niewystarczajŃca infrastruktura, niezaspokojenie potrzeb zwiŃzanych z mobilnoŜciŃ, 

¶ wydarzenia okazjonalne (np. manifestacje, strajki, pochody, maratony itd.), 

¶ rozkğady jazdy niedostosowane do potrzeb, 

¶ cyberataki na systemy zarzŃdzajŃce. 

Z ekonomicznego punktu widzenia r·wnie istotne sŃ wahania cen paliw, 

niezr·wnowaŨona polityka cenowa transportu, dostňpnoŜĺ wykwalifikowanej kadry  

(np. kierowcy, motorniczy). NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe zwiňkszanie odpornoŜci system·w 

transportowych musi byĺ uwzglňdniane poprzez tworzenie strategii na wypadek przyszğych 

zagroŨeŒ takich jak: rosnŃca populacja obszar·w zurbanizowanych, zmiany przeznaczenia 

teren·w, zmiany funkcji uŨytkowania budynk·w 155. 

Kolejna aktualna koncepcja rozwoju miast ï zielonego miasta ï opiera siň  

na zrozumieniu szk·d ekosystemowych spowodowanych przez urbanizacjň oraz mechanizm·w 

wpğywajŃcych na pogorszenie warunk·w Ũycia. Ponadto niezbňdne jest znalezienie balansu 

pomiňdzy negatywnymi skutkami dla Ŝrodowiska, a uzyskaniem lepszych wynik·w  

dla rozwoju ludzi i tkanki miejskiej. Niezbňdnym narzňdziem do osiŃgniňcia harmonii jest 

edukacja z zakresu ekologii i Ŝrodowiska jako dobra publicznego156. 

Miasta zielone koncentrujŃ siň na relacji pomiňdzy terenami zabudowanymi i terenami 

peğniŃcymi funkcje przyrodnicze. Priorytetem jest wysoki odsetek przestrzeni miejskiej 

stanowiŃcej tereny biologicznie czynne i tereny otwarte. ZaletŃ tej koncepcji jest korzystny 

 
 

155 M. Lacinak, Resilience of the Smart Transport System ï Risks and Aims, ĂTransportation Research Procediaò, 

nr 55, 2021, s. 1637-1638.  
156 A. Keane, P. Davies, Green Cities, w: ĂUnderstanding Urbanismò, Palgrave Macmillan Singapore, Londyn, 

2020, s. 185.  
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wpğyw na funkcjonowanie przyrody, ksztağtowanie przestrzeni oraz w konsekwencji znaczenie 

w tworzeniu warunk·w Ũycia mieszkaŒc·w teren·w zurbanizowanych157. 

Ponadto funkcjonowanie zielonych miast wiŃŨe siň z korzyŜciami ekonomicznymi  

tj.: tworzeniem miejsc pracy, ograniczaniem ub·stwa oraz poprawŃ r·wnoŜci i jakoŜci Ũycia 

poprzez takie mechanizmy, jak: poprawa bezpieczeŒstwa drogowego i sp·jnoŜci spoğecznoŜci 

lokalnej. Rozw·j miast oparty na koncepcji miast zielonych to dğugoterminowe podejŜcie 

sprzyjajŃce oszczňdnoŜciom ekonomicznym oraz ğagodzeniu i przystosowaniu siň do skutk·w 

zmian klimatu w wielu sektorach gospodarki158. 

Komisja Europejska stworzyğa na potrzeby konkursu ĂZielone miastaò pojňcie miast 

zielonych. SŃ one okreŜlane w oparciu o 12 wskaŦnik·w odnoszŃcych siň do poziomu 

lokalnego: zapobieganie negatywnym skutkom zmian klimatu, transport, zazielenianie 

obszar·w miejskich, przyroda i bior·ŨnorodnoŜĺ, jakoŜĺ powietrza, poziom hağasu, 

generowanie odpad·w i gospodarka nieczystoŜciami, zuŨycie wody, oczyszczanie Ŝciek·w, 

proekologiczne innowacje, zr·wnowaŨone zatrudnienie, zarzŃdzanie Ŝrodowiskiem  

oraz wydajnoŜĺ energetyczna159. W poprzednich 3 edycjach Zielonymi Stolicami Europy byğy: 

Tallin (2023), Grenoble (2022) i Lahti (2021)160. 

Transport w miastach zielonych odnosi siň do 2 nadrzňdnych aspekt·w: 

minimalizowania negatywnych skutk·w Ŝrodk·w transportu na Ŝrodowisko naturalne oraz 

przeciwdziağaniu degradacji przestrzeni miejskiej. Pierwsze zagadnienie koncentruje siň  

na redukowaniu i kontrolowaniu iloŜci wytwarzanych spalin oraz promowaniu pojazd·w 

wykorzystujŃcych energiň odnawialnŃ. Degradacja przestrzeni w tym ujňciu jest rozumiana 

jako systematyczne, nieprzemyŜlane i niepohamowane zagarnianie przestrzeni miejskiej  

na rzecz infrastruktury transportowej161. 

 Brilhande i Klass wskazujŃ, Ũe w koncepcji miast zielonych kluczowŃ rolň odgrywajŃ 

ruch pieszy, rowerowy, efektywny miejski transport publiczny. EfektywnoŜĺ ta przejawia siň 

 
 

157 M. Feltynowski, Urban green spaces in land-use policy ï types of data, sources of data and staff ï the case  

of Poland, ĂLand Use Policyò, tom 127, 2023, s. 1. 
158 E.H.M. Ahmed, Green Cities: Benefits of Urban Sustainability, w: ĂThe Economy of Green Cities A World 

Compendium on the Green Urban Economyò,, red. R. Simpson, M. Zimmermann, Berlin, 2013, s. 47. 
159 A. Hulicka, Miasto zielone ï miasto zr·wnowaŨone. Sposoby ksztağtowania miejskich teren·w zieleni  

w nawiŃzaniu do idei Green City, ĂPrace Geograficzneò, zeszyt nr 141, 2015, s. 77. 
160 https://environment.ec.europa.eu/topics/urban-environment/european-green-capital-award/winning-cities_en, 

dostňp 27.03.2023 r. 
161 M. Krzak, Carsharing jako element koncepcji zielonego miasta na przykğadzie Wrocğawia i wybranych polskich 

miast, ĂRynek ï SpoğeczeŒstwo ï Kulturaò, nr 4(30), 2018, s. 49., cyt. za https://www.green-

projects.pl/zrownowazony-transport-czyli-jaki/, dostňp 28.03.2023 r. 
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poprzez propagowanie transportu multimodalnego, dostňpnoŜĺ, optymalny stosunek ceny  

do jakoŜci usğugi, wykorzystywanie technologii bezemisyjnych i niskoemisyjnych, zielonych 

paliw i inteligentnych samochod·w elektrycznych162. 

Koncepcja miast zielonych w dziedzinie transportu propaguje tworzenie ŜcieŨek 

pieszych, rowerowych i ograniczenie udziağu transportu koğowego163. Jednym z przykğad·w 

przeksztağcenia przestrzeni w myŜli idei miast zielonych jest High Line Park w Nowym Jorku. 

Obszar parku byğ pierwotnie zagospodarowany jako tory kolejowe, nastňpnie straciğ swoje 

przeznaczenie i zostağ zaadaptowany jako tereny zielone164. WiodŃcym trendem rozwiŃzaŒ 

wpisujŃcych siň w zielonŃ politykň jest przeobraŨanie teren·w niezabudowanych, 

poprzemysğowych w osiedla zr·wnowaŨone bŃdŦ parki. 

Miejski transport publiczny jest r·wnieŨ elementem istotnym z perspektywy koncepcji 

miast kreatywnych. Gğ·wnym zağoŨeniem teorii jest wykorzystywanie potencjağu 

wynikajŃcego z kreatywnoŜci w celu budowania przewagi konkurencyjnej. KreatywnoŜĺ w tym 

ujňciu jest rozumiana jako tw·rcza postawa, proces umysğowy prowadzŃcy do powstania 

nowych idei, skojarzeŒ oraz powiŃzaŒ z istniejŃcymi juŨ koncepcjami165. Miasta kreatywne  

sŃ Ŝrodowiskiem. Cechy definiujŃce miasto kreatywne to: 

¶ klimat polityczny propagujŃcy kreatywne dziağania, 

¶ unikatowoŜĺ,  

¶ otwartoŜĺ i tolerancja odmiennoŜci, 

¶ przedsiňbiorczoŜĺ i innowacyjnoŜĺ, 

¶ rozw·j przybliŨajŃcy do osiŃgniňcia zağoŨeŒ wizji w oparciu o strategiň, 

¶ otoczenie i infrastruktura zachňcajŃce do podnoszenia poziomu wiedzy, rozwijania 

umiejňtnoŜci, 

¶ komunikacja, dostňpnoŜĺ, sieciowoŜĺ, 

¶ wğaŜciwy poziom jakoŜci Ũycia, 

 
 

162 O. Brilhante, J. Klaas, Green City Concept and a Method to Measure Green City Performance over Time 

Applied to Fifty Cities Globally: Influence of GDP, Population Size and Energy Efficiency, ĂSustainabilityò, 10(6), 

2018, s. 20. 
163 E. KusiŒska, 2007, Miasto przyszğoŜci ï zr·wnowaŨona dzielnica mieszkaniowa, ĂCzasopismo Techniczne. 

Architekturaò, R 104, 3-A, 2007, s. 164. 
164 K. Loughran, Parks for Profit: The High Line, Growth Machines, and the Uneven Development of Urban Public 

Spaces, ĂCity & Communityò, 2014, s. 52. 
165 A. Sadowski, Kulturowe uwarunkowania tworzenia siň spoğeczeŒstwa polskiego jako spoğeczeŒstwa 

kreatywnego, w: ĂKultura w Polsce w XXI wieku: konteksty spoğeczne, kulturowe i medialneò, red. E. DŃbrowska-

Prokopowska, P. GoryŒ, M.F. Zaniewska, Biağystok 2020, s. 261. 
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¶ profesjonalne podejŜcie i efektywnoŜĺ, skutecznoŜĺ166. 

  Potencjağ miast kreatywnych jest mierzony za pomocŃ wskaŦnik·w okreŜlajŃcych iloŜĺ 

i jakoŜĺ instytucji kulturalnych, atrakcyjnoŜĺ w aspekcie turystycznym, poziom rozwoju 

przemysğu kreatywnego, jakoŜĺ zabudowy miejskiej, stan Ŝrodowiska naturalnego, 

atrakcyjnoŜĺ i poziom jakoŜci oŜrodka miejskiego jako miejsca zamieszkania oraz jakoŜci usğug 

publicznych obejmujŃcych r·wnieŨ miejski transport publiczny167. 

W ostatnich latach wiodŃcym Ŝwiatowym megatrendem jest srebrne tsunami, dlatego 

miasta starajŃ siň podŃŨaĺ za potrzebami i oczekiwaniami mieszkaŒc·w poprzez zwiňkszanie 

ich funkcjonalnoŜci i dostosowywanie do potrzeb spoğeczeŒstwa starzejŃcego siň168. 

Wsp·ğczesne pojňcie aktywnego starzenia bazuje na przekonaniu, wedle kt·rego ludzie majŃ 

prawo uczestniczyĺ we wszystkich aspektach Ũycia spoğecznego zgodnie ze swoimi 

moŨliwoŜciami, niezaleŨnie od osobistych ograniczeŒ. OdpowiedziŃ na powyŨsze ma byĺ tzw. 

przyjaznoŜĺ i dostňpnoŜĺ miasta. DostňpnoŜĺ jest uniwersalnym elementem, kt·ry warunkuje 

jakoŜĺ Ũycia i przysğuguje wszystkim obywatelom. Zapewnia bezpieczeŒstwo, komfort  

i autonomiň pieszym, rowerzystom, uŨytkownikom transportu publicznego oraz prywatnych 

Ŝrodk·w transportu169.  

W zağoŨeniach koncepcji miast dostňpnych zauwaŨalne sŃ elementy ğŃczŃce je  

z koncepcjŃ miast integracyjnych, kt·rych priorytetem jest budowanie rozwoju opartego  

na zmniejszaniu nier·wnoŜci. WaŨne jest ich wğŃczenie poprzez dostňp do infrastruktury, 

mieszkaŒ i miejsc pracy170. 

Koncepcja miast przyjaznych powstağa niezaleŨnie od idei miast inteligentnych, choĺ 

maja one wsp·lne elementy i zağoŨenia. światowa Organizacja Zdrowia opublikowağa 

wytyczne pozwalajŃce stworzyĺ miasta przyjazne osobom starszym (w myŜl idei projektowania 

uniwersalnego ï r·wnieŨ osobom z niepeğnosprawnoŜciŃ). SŃ to: 

¶ przestrzenie i budynki, 

¶ transport, mieszkalnictwo, 

 
 

166 Ch. Landry, The creative city. A toolkit for urban innovators, ĂEarthscanò, Londyn, 2008, s. 21. 
167 M. Rogowska, Koncepcja kreatywnego miasta w teorii i praktyce, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu 

Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 320, 2013, s. 160. 
168 https://infuture.institute/mapa-trendow/, dostňp 28.02.2023 r. 
169 H. Mora, V. Gilart-Iglesias, R. P®rez-Del Hoyo, M.D. And¼jar-Montoya, A comprehensive system for 

monitoring urban accessibility in smart cities, ĂSensorsò, 17(8): 1834, 2017. 
170 K. Solarek, Trzy wymiary integracji w planowaniu dostňpnych miast, ĂStudia KPZK. PANò, nr 176, 2017,  

s. 21. 

64:8392460562



   
 

65 
 
 

¶ partycypacja spoğeczna, 

¶ wzajemny szacunek i aktywnoŜĺ spoğeczna, 

¶ zatrudnienie, 

¶ komunikacja i informacja, 

¶ pomoc socjalna, 

¶ opieka zdrowotna171.  

Koncepcja miast dostňpnych podkreŜla rolň dostňpu i dogodnych warunk·w  

do korzystania z transportu publicznego jako czynnika warunkujŃcego aktywnoŜĺ os·b 

starszych. Jego znaczenie jest istotne nie tylko ze wzglňdu na fizycznŃ moŨliwoŜĺ 

przemieszczania siň, ale r·wnieŨ poczucie wolnoŜci, samowystarczalnoŜci oraz decyzyjnoŜci. 

Transport dostosowany do potrzeb os·b mierzŃcych siň z ograniczeniami w przemieszczaniu 

siň to r·wnieŨ gwarancja dostňpu do szerokiego wachlarza usğug, w tym zdrowotnych oraz 

aktywny udziağ w Ũyciu spoğecznym. ZağoŨenia miast dostňpnych wymuszajŃ rozbudowň, 

zagňszczenie sieci przystank·w miejskiego transportu publicznego na obszarach 

zamieszkiwanych przez senior·w pozwalajŃce na ğatwy, wygodny i przede wszystkim 

bezpieczny dostňp172.  

Efektem wzrostu ŜwiadomoŜci kreowania dostňpnego miejskiego transportu 

publicznego sŃ zmiany organizacyjne i prawne w postaci wdraŨania zapis·w propagujŃcych 

zaspokajanie potrzeb os·b, kt·re majŃ ograniczonŃ mobilnoŜĺ w politykach transportowych, 

procedurach inwestycyjnych oraz ustanawiania koordynator·w do spraw uniwersalne 

dostňpnoŜci w urzňdach, jednostkach organizacyjnych i sp·ğkach miejskich. Proces 

zwiňkszania dostňpnoŜci wymaga regularnego uwzglňdniania w planowaniu przestrzennym. 

Niestety ten waŨny element stanowi wyzwanie i jest pomijany173. 

W globalnie poğŃczonym Ŝwiecie i coraz bardziej inteligentnych miastach wzrasta 

zapotrzebowanie na Ũycie w fizycznej okolicy, w kt·rej zachodzŃ bezpoŜrednie interakcje 

ludzkie. To jakoŜĺ Ũycia, kt·ra speğnia gğňbokie pragnienie toŨsamoŜci wsp·lnoty i miejsca174. 

Model miasta 15-minutowego zakğada zapewnienie wszystkim mieszkaŒcom: dostňpu  

 
 

171   P. Tota, Miasto inteligentne ï miasto dostňpne. Nowoczesne technologie miejskie w kontekŜcie projektowania 

uniwersalnego, Ăśrodowisko Mieszkanioweò, nr 19, 2017. 
172 M. Magdziak, Miasto dostňpne dla os·b starszych, ĂStudia KPZK. PANò, nr 176, 2017, s. 200-201. 
173  K. Solarek, Trzy wymiaryé, wyd. cyt., s. 16. 
174 L. Abdelfattaha, D. Depontea, D., G. Fossa, The 15-minute city: interpreting the model to bring out urban 

resiliencies, ĂTransportation Research Procediaò,  nr 60, 2020, s. 331.  
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do swoich codziennych potrzeb tj.: praca, mieszkanie, ŨywnoŜĺ, zdrowie, edukacja, kultura  

i wypoczynek w odlegğoŜci 15-minutowego spaceru lub przejaŨdŨki rowerem. ParyŨ jest 

najbardziej znanym przykğadem miasta, kt·ry dŃŨy do wypeğnienia zağoŨeŒ tego modelu175.  

Koncepcja 15-minutowego miasta odpowiada na kwestie ludzkich potrzeb  

i wraŨliwoŜci Ŝrodowiskowej. Do jej wypeğniania niezbňdne jest wzmocnienie interakcji 

miňdzyludzkich i interakcji pomiňdzy elementami tkanki miejskiej, tj.: obszary mieszkalne, 

infrastruktura techniczna, usğugi, tereny rekreacyjne. Gğ·wne korzyŜci miast 15-minutowych 

to: poprawa zdrowia i jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w, wzrost integracji miejskiej, pobudzenie 

lokalnej gospodarki. Ponadto miasta te sŃ bardziej przyjazne Ŝrodowisku, przyczynia siň  

to do niŨszej emisji z transportu samochodowego, zwiňksza siň liczba drzew, iloŜĺ roŜlinnoŜci 

i teren·w zielonych, co r·wnieŨ ğagodzi efekt miejskiej wyspy ciepğa, zmniejsza siň ryzyko 

powodzi i poprawia bior·ŨnorodnoŜĺ176. 

Naukowcy badajŃcy sposoby przemieszczania siň w przestrzeni wskazujŃ,  

Ũe poruszanie siň na pieszo stanowi jednŃ z najbardziej naturalnych i najwaŨniejszych z form 

transportu publicznego177. Pieszej dostňpnoŜci przypisuje siň rolň wskaŦnika jakoŜci i/lub 

wydajnoŜci usğug transportu publicznego. Wyznacznikiem dobrej dostňpnoŜci jest moŨliwoŜĺ 

dotarcia do miejsca docelowego w czasie do 15 minut, co przekğada siň na koniecznoŜĺ 

pokonania dystansu ok. 1-1,5 km178. 

Nieskuteczna walka ze wzmoŨonym ruchem samochodowym, nieefektywnoŜciŃ  

i niewystarczajŃcŃ przepustowoŜciŃ dr·g, a takŨe obniŨonŃ jakoŜciŃ Ŝrodowiska naturalnego 

wymusiğa poszukiwanie innych rozwiŃzaŒ zapewniajŃcych komfortowe warunki Ũycia  

w mieŜcie. ParyŨ zdecydowağ siň na transformacjň w postaci redukcji emisji CO2, 

uprzywilejowania pieszych i rowerzyst·w oraz decentralizacji miasta. Ideň 15-minutowego 

miasta charakteryzujŃ cztery fundamenty: bliskoŜĺ, r·ŨnorodnoŜĺ, gňstoŜĺ i wszechobecnoŜĺ 

podstawowych miejsc i usğug179. 

 
 

175 C. Moreno, Z. Allam, D. Chabaud, C. Gall, F. Pratlong, Introducing the ñ15-Minute Cityò: Sustainability, 

Resilience and Place Identity in Future Post-Pandemic Cities, ĂSmart Citiesò,  nr 4, 2021, s. 96. 
176 Z. Allam, S.E. Bibri, S.D. Chabaud, C. Moreno, The theoretical, practical, and technological foundations  

of the 15-minute city model: proximity and its environmental, social and economic benefits for sustainability, 

ĂEnergiesò, 15(16), 2022, s. 3.  
177 M.G.P., Stringham, Travel behavior associated with land uses adjacent to rapid transit stations, ĂTE Journalò, 

nr 52(4), Institute of Transportation Engineers, s. 2. 
178 S. Wibowo, P. Olszewski, Modeling walking accessibility to public transport terminals: case study of Singapore 

mass rapid transit, ĂJournal of the Eastern Asia Society for Transportation Studiesò, tom nr 6, 2005, s. 148. 
179 https://www2.deloitte.com/xe/en/insights/industry/public-sector/future-of-cities.html, dostňp 13.02.2023 r. 
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Zgodnie z koncepcjŃ miasta 15-minutowego jakoŜĺ Ũycia w mieŜcie jest odwrotnie 

proporcjonalna do iloŜci czasu przeznaczonego na przemieszczanie w przestrzeni miejskiej,  

a w szczeg·lnoŜci dotyczy to os·b, kt·re korzystajŃ z indywidualnego transportu 

samochodowego180. 

Koncepcja rozwoju miast 15-minutowych jest kontynuowana. Niekt·re jednostki 

stawiajŃ sobie wyŨej poprzeczkň i dŃŨŃ do zaimplementowania koncepcji miasta  

10-minutowego, 5-minutowego czy nawet 2-minutowego. 

PodsumowujŃc, wsp·ğczesne koncepcje rozwoju, do kt·rych naleŨŃ przytoczone: 

miasta inteligentne, miasta zwarte, miasta odporne, miasta zielone, miasta kreatywne, miasta 

dostňpne, miasta 15-minutowe, majŃ kilka wsp·lnych cech. NaleŨy do nich: 

¶ zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ miejska,  

¶ kreowanie zwartych struktur przestrzeni miejskiej, 

¶ ğŃczenie i mieszanie funkcji miejskich, 

¶ ksztağtowanie wysokiej jakoŜci przestrzeni publicznych, 

¶ ochrona Ŝrodowiska, 

¶ wykorzystywanie nowoczesnych technologii. 

Analiza wsp·ğczesnych koncepcji rozwoju miast potwierdziğa, Ũe sprawny miejski transport 

publiczny jest jednym z kluczowych czynnik·w umoŨliwiajŃcych kreowanie rozwoju miast 

oraz gwarantujŃcym poprawň jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w, co szerzej zostanie om·wione  

w kolejnym podrozdziale.  

 

1.4. Znaczenie miejskiego transportu publicznego dla rozwoju miast i jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w 

Ukazanie cech charakterystycznych, zjawisk opisujŃcych przestrzeŒ, transport oraz ich 

wzajemne relacje stanowiğo bazň do dalszych rozwaŨaŒ. Om·wienie Ŝrodowiska  

i prawidğowoŜci warunkujŃcych kreowanie koncepcji rozwoju miast oraz ukazanie roli 

transportu dla wiodŃcych wsp·ğczesnych koncepcji rozwoju miast byğo rozwiniňciem 

poruszanej problematyki. Dopeğnieniem tematyki bňdzie, om·wione w tym podrozdziale, 

znaczenie miejskiego transportu publicznego dla rozwoju miast i jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w.  

 
 

180 C. Moreno, Z. Allam, D. Chabaud, C. Gall, F. Pratlong, wyd. cyt., s. 100. 
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Transport uznaje siň za najwaŨniejszy czynnik rozwoju spoğeczno-gospodarczego181. 

Intensyfikuje on rozw·j zar·wno poszczeg·lnych region·w182, jak i gospodarki danego kraju 

w skali makro183. Sprawnie dziağajŃcy transport publiczny w przestrzeni miejskiej ogrywa 

waŨnŃ rolň ï przyczynia siň do prawidğowego funkcjonowania jednostek osadniczych. System 

transportowy okreŜla siň jako fragment funkcjonalno-przestrzenny struktury miasta i stymulator 

rozwoju miasta, kt·ry przyczynia siň do kreowania jego wizerunku184. Jak zaprezentowano  

w poprzednich rozdziağach jest on elementem spajajŃcym miasto w ukğad funkcjonalny. 

Wymogiem stawianym wobec wsp·ğczesnych system·w transportowych jest optymalne 

wykorzystywanie zajmowanej przestrzeni, czasu oraz pojemnoŜci w stosunku do uŨytkowanej 

infrastruktury drogowej. W tym podrozdziale autorka nawiŃŨe do problem·w rozwojowych 

miast, kt·re wpğywajŃ na potrzeby komunikacyjne mieszkaŒc·w.  

System transportowy stanowi integralnŃ czňŜĺ obszaru zurbanizowanego. 

Potwierdzeniem tego stwierdzenia sŃ cztery przypisywane mu podstawowe role: 

¶ usğugowa ï efektywnoŜĺ i niezawodnoŜĺ systemu transportowego determinujŃ 

realizacjň cel·w gospodarki prowadzonej na danym terenie, 

¶ pobudzajŃca rozw·j danej przestrzeni ï rozw·j systemu transportowego inicjuje rozw·j 

gospodarczy danego terenu i przyciŃga inwestor·w, kt·rzy realizujŃ m.in. inwestycje 

mieszkaniowe, centra handlowe, oŜrodki naukowe, miejsca pracy,  

¶ hamujŃca rozw·j jednostki ï zaniedbania systemu transportowego stajŃ siň barierŃ 

rozwoju miasta, wpğywajŃ negatywnie na strukturň funkcjonalno-przemysğowŃ, 

¶ kompozycji przestrzeni ï elementy systemu transportowego systematyzujŃ i porzŃdkujŃ 

dany teren185. 

NaleŨy zauwaŨyĺ, Ũe wskazane role sprawnego i nowoczesnego transportu w przestrzeni 

miejskiej przynoszŃ korzyŜci nie tylko dla os·b trwale i nietrwale przebywajŃcych  

 
 

181 B. Skowron-Grabowska, J. Nowakowska-Grunt, DziağalnoŜĺ transportowo-magazynowa w procesach 

logistycznych, ĂSekcja Wydawnictw Wydziağu ZarzŃdzania Politechniki Czňstochowskiejò, 2009, s. 12. 
182 M. Feltynowski, Ğ·dzki Tramwaj Regionalny jako przykğad projektu z zakresu zintegrowanego transportu  

w obszarze metropolitalnym, w: ĂMiasta i regiony wobec wsp·ğczesnych wyzwaŒò, red. M.E. Sokoğowicz, 

Wydawnictwo Biblioteka, Ğ·dŦ, 2009, s. 159. 
183 H. Brandenburg, P. Sekuğa, Wpğyw infrastruktury transportu drogowego na rozw·j przedsiňbiorczoŜci,  

w: ĂWsp·ğczesne wyzwania rozwoju gospodarczego: polityka i kreacja potencjağu. Cz. 2, Struktura gospodarki, 

rynek pracy, Ŝrodowisko i jakoŜĺ Ũyciaò, red. Anna Cudowska-Sojko, Wydawnictwo Uniwersytetu  

w Biağymstoku, Biağystok, 2015, s. 38 
184 W. Suchorzewski, Rola transportu w ksztağtowaniu struktury funkcjonalno-przestrzennej miast, ĂCzasopismo 

Techniczne. Architekturaò, zeszyt nr 3/107, 2010, s. 43. 
185 M. Banak, J. Brdulak, C. Krysiuk, P. Pawlak, Kierunki rozwoju infrastruktury transportu samochodowego  

w Polsce, Instytut transportu samochodowego, Warszawa, 2014, s. 127. 
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w przestrzeni miejskiej, ale r·wnieŨ determinujŃ klimat inwestycyjny do zakğadania  

oraz funkcjonowania przedsiňbiorstw usğugowych i produkcyjnych na terenie oraz w okolicach 

miast przez co przyczyniajŃ siň do wzrostu spoğeczno-gospodarczego oŜrodka miejskiego. 

WielozadaniowoŜĺ, znaczenie miejskiego transportu publicznego dla rozwoju miast 

oraz wymagania stawiane wobec niego ukazuje proces Ŝcierania siň konstruktywnej  

i destruktywnej roli transportu (tab. 13). 

 

Tab. 13 Rola konstruktywna i destruktywna transportu dla oŜrodk·w miejskich 

Rola konstruktywna transportu Rola destruktywna transportu 

1. UmoŨliwia pokonywanie odlegğoŜci 

2. Warunkuje dostňpnoŜĺ cel·w przemieszczania 

3. Redukuje czas dotarcia do celu 

4. Zapewnia komfort i bezpieczeŒstwo 

przemieszczania 

5. UmoŨliwia zaplanowaĺ czas potrzebny na 

dotarcie do celu 

6. Oszczňdza zasoby ludzkiej energii 

7. Integruje struktury urbanistyczne 

8. Daje awans cywilizacyjny mieszkaŒcom peryferii 

9. Stanowi wyznacznik postňpu technicznego oraz 

cywilizacyjnego 

1. WydğuŨony czas dotarcia do celu  

w godzinach szczytu komunikacyjnego 

2. Jest zawodny w obliczu awarii i zator·w 

3. Stanowi zagroŨenie bezpieczeŒstwa  

i przyczynň wypadk·w 

4. Nie sprzyja Ŝrodowisku, emitujŃc 

spaliny i hağas 

5. Pogğňbia rozlewanie siň miast 

6. Tworzy bariery dostňpnoŜci 

powszechnej 

7. Napňdza spiralň konsumpcjonizmu  

8. Zajmuje wolne przestrzenie, w tym 

tereny zielone 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: T. Parteka, Konstruktywna i destruktywna rola transportu  

w ksztağtowaniu treŜci i formy miasta, ĂCzasopismo Techniczne. Architekturaò, R. 107, z. 1-A, 2010, s. 100-101. 

 

PodejŜcie konstruktywne wskazuje istotň transportu jako powiŃzanie, ğŃczenie cel·w 

podr·Ũy ludzi i przemieszczanie towar·w i ğadunk·w. WystňpujŃce powiŃzania tworzŃ sieĺ.  

Na punktach styku sieci krystalizujŃ siň wňzğy, natomiast nagromadzenie wňzğ·w i sieci kreuje 

korytarze transportowe. Rola konstruktywna ukazuje pozytywne nastňpstwa ğŃczenia  

oraz zwiňkszenia dostňpnoŜci r·Ũnych, ewoluujŃcych cel·w mieszkaŒc·w. PodejŜcie 

destruktywne podkreŜla rolň transportu jako elementu dzielŃcego tkankň miejskŃ. W pierwszej 

fazie jest to segmentacja funkcjonalna, kt·ra nie zakğ·ca kontakt·w spoğeczeŒstwa, jednak  

w momencie, gdy nastňpuje zwiňkszenie natňŨenia ruchu, poszerzenie ulic, torowisk stajŃ siň 

one barierŃ przestrzennŃ. W konsekwencji prowadzi to do zmniejszenia interakcji pomiňdzy 

sŃsiadami mieszkajŃcymi po przeciwlegğych oraz tych samych stronach ulic186. 

 
 

186 T. Parteka, Konstruktywna i destruktywna rola transportu w ksztağtowaniu treŜci i formy miasta, ĂCzasopismo 

Techniczne. Architekturaò, R. 107, z. 1-A, 2010, s. 100-102. 
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IstotnŃ cechŃ, kt·ra dostrzegalna jest zar·wno w roli konstruktywnej jak i destruktywnej 

transportu jest terenochğonnoŜĺ infrastruktury transportowej. Jest ona r·Ũnorodna w zaleŨnoŜci 

od Ŝrodka transportu. W przestrzeni miejskiej zapotrzebowanie pod infrastrukturň transportowŃ 

jest wiňksze niŨ na pozostağych terenach i osiŃga wartoŜĺ 10-15% zagospodarowania terenu187. 

Zaraz po wysokiej kapitağochğonnoŜci Ŝrodk·w finansowych stanowi jednŃ z najwiňkszych 

barier dla rozwoju miast. Intensyfikacja zabudowy, przestarzağa infrastruktura ograniczajŃ 

moŨliwoŜĺ zapewnienia potrzeb mieszaŒc·w. Z jednej strony problem jest pogğňbiany przez 

rosnŃcŃ liczbň uŨytkownik·w przestrzeni miejskiej, dla kt·rych niezbňdne sŃ inwestycje 

rozwojowe, natomiast z drugiej strony niewydolnoŜĺ i niska efektywnoŜĺ infrastruktury 

sprawiajŃ, Ũe niemoŨliwe jest zapewnienie potrzeb mieszkaŒc·w bez modernizacji 

infrastruktury oraz taboru lub/i restrukturyzacji funkcjonowania. Ich wsp·lnym mianownikiem 

jest oddziağywanie na natňŨenie ruchu oraz wymagania terenu dotyczŃce zar·wno rozbudowy 

jak i modernizacji infrastruktury transportowej. Kolejnym czynnikiem wpğywajŃcym  

na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w wynikajŃcym z rozwoju miast i zagospodarowania 

przestrzennego jest gňstoŜĺ zaludnienia, gňstoŜĺ zatrudnienia, wielkoŜĺ miasta oraz spos·b 

zagospodarowania przestrzennego. OddziağujŃ one na dğugoŜĺ i czňstotliwoŜĺ podr·Ũy  

oraz wyb·r Ŝrodka transportu (ryc. 4)188. 

 

 

 
 

187P. Borkowski, J. Burnewicz, A. KoŦlak, B. Pawğowska, A. WaŨna, Transport a organizacja przestrzeni w Ũyciu 

spoğeczno-gospodarczym, ĂStudia KPZK. PANò, tom 182, 2018, s. 81. 
188 A. KoŦlak, DostňpnoŜĺ transportowa jako koncepcja integrujŃca planowanie przestrzenne z rozwojem 

transportu, w: ĂGospodarka przestrzenna XIIò, red. S. Korenik, Z. Przybyğa, tom I, Stowarzyszenie na Rzecz 

Promocji Dolnego ślŃska, Wrocğaw, 2009, s. 166. 
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Ryc. 4 Potrzeby transportowe uwarunkowane zagospodarowaniem przestrzennym 

ťr·dğo: A. KoŦlak, DostňpnoŜĺ transportowa jako koncepcja integrujŃca planowanie przestrzenne z rozwojem 

transportu, w: ĂGospodarka przestrzenna XIIò, red. S. Korenik, Z. Przybyğa, tom I, Stowarzyszenie na Rzecz 

Promocji Dolnego ślŃska, 2009, s. 166. 

 

Od kilkudziesiňciu lat niezmiennie najczňŜciej wykorzystywanym okreŜleniem wobec 

rozwoju system·w transportowych jest przymiotnik Ăzr·wnowaŨonyò, kt·ry przyjŃğ funkcjň 

paradygmatu wsp·ğczesnej polityki189. Jego znaczenie dla rozwoju miast ujawnia siň poprzez 

cele, jakie ma speğniaĺ nowoczesny i ekologiczny transport: 

¶ integrowanie planowania przestrzennego wraz planowaniem rozwoju transportu dŃŨŃce 

do samoistnego zmniejszenia potrzeb przewozowych, 

¶ zmniejszanie czňstotliwoŜci oraz skr·cenie odlegğoŜci przemieszczania siň,  

w szczeg·lnoŜci prywatnym samochodem osobowym, 

¶ rozw·j, modernizacja oraz zwiňkszenie konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego, 

¶ popularyzacja przemieszczania siň na pieszo i rowerem,  

¶ podejmowanie decyzji na temat formy przemieszczania w oparciu o racjonalnoŜĺ 

koszt·w190. 

Przytoczone cele podkreŜlajŃ, Ũe analiza struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta powinna 

byĺ rozpatrywana z uwzglňdnieniem systemu transportowego. Warto zaznaczyĺ, Ũe proces ten 

moŨe odbywaĺ siň w ujňciu kompleksowym na poziomie strategicznym jednostki osadniczej 

 
 

189 U. Motowidlak, Rozw·j transportué, wyd. cyt., s. 142. 
190 D. Kaszubowski, Rozw·j miast ukierunkowany na optymalne wykorzystanie transportu zbiorowego, 

ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R. 12, nr 12, 2011, s. 175. 

GňstoŜĺ 

zamieszkania 

Wpğyw na  

GňstoŜĺ zaludnienia 

WielkoŜĺ miasta 

Zagospodarowanie 

przestrzeni 

DğugoŜĺ 

przemieszcznia 

Wyb·r Ŝrodka 

transportu 

CzňstotliwoŜĺ 

przemieszczania 
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oraz przy uwzglňdnieniu istotnego fragmentu na poziomie miejscowym. Te dwie pğaszczyzny 

wzajemnie siň uzupeğniajŃ oraz pozwalajŃ na wsp·ğmierne osiŃgniňcie korzyŜci wynikajŃcych 

z racjonalnego zagospodarowania przestrzeni i zaangaŨowania dostňpnych Ŝrodk·w191. 

 Rola i znaczenie miejskiego transportu publicznego jest r·wnieŨ wyartykuğowane  

w dokumentach programujŃcych kierunki rozwoju Wsp·lnoty Unii Europejskiej. Jednym  

z przykğad·w jest Karta Lipska z 2007 r. W jej treŜci infrastruktura transportowa zostağa 

okreŜlona jako szczeg·lnie istotny aspekt dla zwiňkszenia konkurencyjnoŜci miast 

europejskich. Jako wyznacznik pozytywnego rozwoju przestrzeni miejskiej wskazano: 

dostňpnoŜĺ, racjonalny koszt funkcjonowania i koszt·w poniesionych przez uŨytkownik·w 

oraz zintegrowanie poğŃczenia z sieciami transportu regionalnego192. 

Zgodnie z zapowiedziŃ, na poczŃtku podrozdziağu, znaczenie miejskiego transportu 

zostanie r·wnieŨ om·wione w kontekŜcie jakoŜci Ũycia, kt·ra jest uznawana jako jedno  

z najwaŨniejszych zagadnieŒ, kt·re dotyczy dyscyplin naukowych i dziedzin Ũycia, kt·re 

koncentrujŃ siň wok·ğ ludzkiej egzystencji193. Jest ona pojňciem wielowŃtkowym,  

ma wielowymiarowy charakter, dlatego jego badanie budzi wiele kontrowersji194. W literaturze 

naukowej jest ona r·wnieŨ okreŜlana jako warunki Ũycia, poziom Ũycia, standard Ũycia, stopa 

Ũyciowa oraz spos·b Ũycia195. Na jakoŜĺ Ũycia jednostki wpğywajŃ: cechy psychiczne i moralne, 

wartoŜci (zdolnoŜci wrodzone lub nabyte, poglŃdy Ũyciowe, hierarchia wartoŜci, 

psychofizyczne wydajnoŜĺ, zdarzenia losowe itp.), wartoŜci spoğeczno-kulturowe (pochodzenie 

rodzinne, wyksztağcenie, umiejňtnoŜci, zdolnoŜci, miejsce zamieszkania, Ŝrodowisko 

spoğeczne, relacje miňdzyludzkie itp.) i techniczno-ekonomiczne (zamoŨnoŜĺ, dostňp do d·br  

i usğug, jakoŜĺ lokalnie dostňpnych towar·w i usğug, obciŃŨenia fiskalne, dostňpnoŜĺ 

innowacyjnoŜci rozwiŃzaŒ itp.)196. Nieodzowne znaczenie w ksztağtowaniu jakoŜci Ũycia ma 

bezpieczeŒstwo publiczne197. Jego elementem skğadowym jest percepcja bezpieczeŒstwa 

 
 

191 C. Krysiuk, G. Nowacki, wyd. cyt., s. 124. 
192 Karta Lipska, 2007 r., s. 4. 
193 M. Wnuk, J.T. Marcinkowski, JakoŜĺ Ũycia jako pojňcie pluralistyczne o charakterze interdyscyplinarnym, 

ĂProbl Hig Epidemiolò, 93(1), 2012, s. 21. 
194 M. ZadroŨniak, JakoŜĺ Ũycia w mieŜcie, w: ĂEkoMiasto#SpoğeczeŒstwo. Zr·wnowaŨony inteligentny  

i partycypacyjny rozw·j miastò, red. A. Nowakowska, Z. Przygodzki, A. RzeŒca, Wydawnictwo Uniwersytetu 

Ğ·dzkiego, Ğ·dŦ, 2016, s. 29. 
195 T. Borys, Propozycja siedmiu typologii jakoŜci Ũycia, ĂPrace Naukowe Akademii Ekonomicznej  

we Wrocğawiuò, nr 22, 2008, s. 125. 
196 W. Bğaszczyk, K. Januszkiewicz, J. śmigielski, Oblicza jakoŜci Ũycia. Czğowiek w sytuacji pracy. Ğ·dŦ: 

Wydawnictwo Uniwersytetu Ğ·dzkiego, Ğ·dŦ, 2006, s. 20. 
197 A. Zakrzewska-P·ğtorak, A. Szulc, Increasing public safety at pedestrian crossings as an element  

of improvement in quality of life, ĂBiblioteka Regionalistyò, nr 21, 2021, s. 149. 
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ksztağtowana przez infrastrukturň transportowŃ oraz ruch generowany przez wszystkie 

wsp·ğwystňpujŃce Ŝrodki transportu w przestrzeni miejskiej.  

Nadrzňdnym celem dokonujŃcych siň zmian o charakterze spoğeczno-gospodarczym  

w miastach jest podnoszenie jakoŜci Ũycia oraz udziağ w megatrendach gospodarki Ŝwiatowej. 

Proces zmian staje siň coraz trudniejszy w realizacji. Wynika to z rosnŃcej zğoŨonoŜci, 

przenikania siň i nawarstwiania zjawisk spoğeczno-gospodarczych oraz turbulentnoŜci 

otoczenia198. Przejawia siň on m.in. poprzez rosnŃcŃ liczbň mieszkaŒc·w aglomeracji 

miejskich, powiňkszanie zasiňgu przestrzeni zurbanizowanej oraz zr·Ũnicowania aktywnoŜci 

spoğeczeŒstwa. Wyzwaniem miast jest doskonalenie infrastruktury transportowej  

oraz organizacji przewoz·w wraz z dostosowaniem poziomu Ŝwiadczonych usğug 

komunikacyjnych do zidentyfikowanych potrzeby oraz oczekiwania mieszkaŒc·w. MobilnoŜĺ 

jest jednŃ z najwaŨniejszych potrzeb czğowieka. UmoŨliwia dostňp oraz wyb·r miejsc 

zamieszkania, pracy, edukacji, usğug, teren·w rekreacyjnych. MobilnoŜĺ mieszkaŒc·w 

przekğada siň na ich wyŨszŃ, osobistŃ aktywnoŜĺ oraz realizowanie wğasnych aspiracji 

Ũyciowych. Poziom zaspokojenia potrzeb mobilnoŜci mieszkaŒc·w jest uwarunkowany 

funkcjonalnoŜciŃ i specyfikŃ miejskiego transportu publicznego. Jego istota zaleŨy od: 

¶ dostňpnoŜci i jakoŜci infrastruktury, 

¶ wystňpowania kongestii, natňŨenia ruchu, 

¶ dostňpnoŜci i cen obowiŃzujŃcych w miejskim transporcie publicznym, 

¶ dostňpnoŜci i sprzyjajŃcych warunk·w do korzystania z publicznego transportu 

indywidualnego (ruch pieszy, rowerowy)199. 

Na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w wpğywa dostňpnoŜĺ miejskiego transportu publicznego, 

kt·ra warunkuje zasiňg przestrzenny jednostek. NaleŨy mieĺ na uwadze, Ũe zasiňg ten jest 

wyznaczony poprzez granicň czasowŃ. W wyniku czego, zjawisko dostňpnoŜci jest 

rozpatrywane w kontekŜcie czasu utraconego na przemieszczanie siň, kt·ry ma charakter 

nieodnawialnego zasobu200. Miejski transport publiczny, aby zaspokoiĺ potrzeby mieszkaŒc·w 

musi gwarantowaĺ dostňpnoŜĺ w spos·b bezpieczny i odpowiadajŃcy wymaganiom zwiŃzanym 

z potrzebami zdrowia ludzkiego i przystňpnoŜĺ cenowŃ. Wspomniana dostňpnoŜĺ i zasiňg 

przestrzenny wiŃŨŃ siň z efektywnoŜciŃ miejskiego transportu publicznego, kt·ry jest jednym 

 
 

198 S. Korenik, D. Rynio, Partycypacja spoğeczna a ksztağtowanie kierunk·w rozwoju miasta, ĂBiuletyn Komitet 

Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PANò, zeszyt 272, 2018, s. 127. 
199 A. MňŨyk, wyd. cyt., s. 22. 
200 M. Ziembicki, D. Pyza, wyd. cyt., s. 387-388. 
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ze wskaŦnik·w rozwoju miast. Planowanie rozwoju transportu w przestrzeni miasta promuje 

mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w, zwiňksza wydajnoŜĺ pracy i intensywnoŜĺ wykorzystywania 

grunt·w, optymalizuje integracjň sieci transportowej z obiektami spoğecznymi, kulturalnymi, 

biznesowymi oraz uŨytecznoŜci publicznej201. Podniesienie ekonomicznej efektywnoŜci 

miejskiego transportu wymaga opracowania program·w rozwoju infrastruktury transportowej 

oraz przewozu pasaŨer·w, co stanowi waŨnŃ czňŜĺ dğugofalowego zintegrowanego planowania 

rozwoju miast. Planowanie transportu nie tylko musi byĺ zgodne ze strategiŃ rozwoju jednostek 

administracyjnych, ale powinno stanowiĺ centrum integracji warunkujŃce rozw·j innych 

obszar·w miejskiego rozwoju. Jako najwaŨniejsze zapisy w dokumentach koncentrujŃcych siň 

na rozwoju transportu miejskiego wskazywane sŃ integracja zmotoryzowanych  

i niezmotoryzowanych Ŝrodk·w transportu, zachňcanie mieszkaŒc·w do korzystania  

z miejskiego transportu publicznego, propagowanie ekologicznych rozwiŃzaŒ, zapewnienie 

odpowiedniej jakoŜci i dostňpnoŜci dla wszystkich uŨytkownik·w. 

Zapewnienie oraz podnoszenie jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w jest waŨnym elementem 

rozwaŨaŒ dla badaczy, kt·rzy zajmujŃ siň szeroko pojňtŃ tematykŃ miejskŃ. Wyniki badania 

ankietowego przeprowadzonego wŜr·d os·b, kt·re planujŃ zakup nowego mieszkania  

lub mieszkaŒcy osiedli, gdzie ma nastŃpiĺ modernizacja oceniajŃ, Ũe najistotniejszymi 

czynnikami, kt·re decydujŃ o jakoŜci Ũycia sŃ: funkcjonalny ukğad miejskiego transportu 

publicznego w bezpoŜrednim sŃsiedztwie, odpowiednia liczba miejsc parkingowych  

oraz zagospodarowanie teren·w rekreacyjnych202.  NajwaŨniejsze kategorie, skupiajŃce 

czynniki warunkujŃce jakoŜĺ Ũycia to: warunki bytowe, materialne aspekty bytu, edukacja, 

kultura i kultura fizyczna, zdrowie, mobilnoŜĺ, sŃsiedztwo, bezpieczeŒstwo, akceptacja, 

darmowe usğugi i przestrzeŒ publiczna203.  

W odniesieniu do niniejszej dysertacji kluczowŃ grupŃ sŃ czynniki z kategorii 

mobilnoŜci (ryc. 5): 

 
 

201 O. Popova, A. Gorev, C. Shavyraa, Principles of modern route systems planning for urban passenger transport, 

ĂTransportation Research Procediaò, (36), 2018, s. 604. 
202 E. Szafranko, Preferencje mieszkaŒc·w a ksztağtowanie przestrzeni miejskiej, ĂStudia Miejskieò, tom 29, 2018, 

s. 139. 
203 J. Szoğtysek, R. Otrňba, Wieloaspektowa analiza czynnik·w ksztağtujŃcych poczucie jakoŜci Ũycia w mieŜcie ï 

jako przesğanka tworzenia polityki logistycznej miasta, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego  

we Wrocğawiuò, nr 383, 2015, s. 170-171. 
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¶ bezpieczeŒstwo w rozumieniu prawdopodobieŒstwa uczestnictwa w zdarzeniach 

komunikacyjnych oraz tzw. Ăosobisteò bezpieczeŒstwo odnoszŃce siň do na przykğad 

kradzieŨy, postaw innych wsp·ğpasaŨer·w, 

¶ cena za usğugi uwzglňdniajŃca zar·wno samŃ cenň za bilet, jak i zniŨki, ulgi  

na przejazdy miejski transportem publicznym, 

¶ dostňpnoŜĺ transportowa dotyczŃcŃ parking·w samochodowych, tras rowerowych oraz 

transportu publicznego w mieŜcie, 

¶ warunki oczekiwania na Ŝrodek transportu okreŜlajŃce, czy przystanki sŃ zadaszone?, 

czy sŃ osğoniňte od wiatru?, czy sŃ wyposaŨone w miejsca siedzŃce?,  

¶ warunki podr·Ũowania zaleŨne od czynnik·w takich jak: dostňpnoŜĺ miejsc 

siedzŃcych, tğok w pojeŦdzie, czystoŜĺ oraz temperatura204. 

 

 

Ryc. 5 Wybrane wskaŦniki ksztağtujŃce jakoŜĺ Ũycia w mieŜcie w obrňbie kategorii 

mobilnoŜĺ  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: J. Szoğtysek, R. Otrňba, Wieloaspektowa analiza czynnik·w 

ksztağtujŃcych poczucie jakoŜci Ũycia w mieŜcie ï jako przesğanka tworzenia polityki logistycznej miasta, ĂPrace 

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 383, 2015, s. 170-171. 

 
 

204 TamŨe, s. 170-171. 
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Wzrost poziomu motoryzacji oraz kongestii ruchu sŃ paradoksalnie czynnikami 

wpğywajŃcymi na obniŨenie jakoŜci Ũycia. MieszkaŒcy duŨych oŜrodk·w miejskich poŜwiňcajŃ 

coraz wiňcej czasu na przemieszczanie siň w obrňbie tkanki miejskiej205. Dodatkowo naleŨy 

zwr·ciĺ uwagň na problem niewystarczajŃcej liczby miejsc parkingowych, co takŨe zwiňksza 

czas potrzebny na przebycie z punktu A do punktu B206.  

Zaniedbania w planowaniu i umniejszanie znaczenia miejskiego transportu jako 

strategicznego obszaru rozwoju miast jest zalŃŨkiem wielu negatywnych zjawisk, kt·re  

w konsekwencji obniŨajŃ jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w i w przypadku dğugofalowego 

wystňpowania sŃ impulsem do zmiany miejsca zamieszkania. W pierwszej kolejnoŜci nasuwa 

siň aspekt wzmoŨonej iloŜci zanieczyszczeŒ powietrza, kt·re nie tylko pogarszajŃ stan 

Ŝrodowiska przyrodniczego, ale r·wnieŨ negatywnie wpğywajŃ na stan zdrowia. R·wnie 

szkodliwe dla ludzkiego zdrowia sŃ wibracje i hağas. Nadmiar bodŦc·w powoduje nie tylko 

wzmoŨone przemňczenie i zwiňksza stres, ale r·wnieŨ odciska piňtno na funkcjonowaniu 

ukğadu nerwowego. ťle zorganizowany transport w przestrzeni miejskiej jest poŜredniŃ 

przyczynŃ iloŜci niebezpiecznych zdarzeŒ i wypadk·w na drogach oraz oddziağuje na poczucie 

bezpieczeŒstwa. Nieefektywny miejski transport zajmuje r·wnieŨ wiňcej cennej przestrzeni,  

co ogranicza i redukuje iloŜĺ przestrzeni publicznych w tym teren·w zielonych. Pr·ba 

rozwiŃzania problemu nadmiernego obciŃŨenia infrastruktury transportowej poprzez 

rozbudowň infrastruktury drogowej, zwiňkszenie liczby miejsc parkingowych ogranicza 

dostňpnŃ przestrzeŒ dla mieszkaŒc·w. Kongestia i funkcjonowanie w mieŜcie duŨych 

odlegğoŜci wydğuŨa czas potrzebny na przemieszczanie, co skraca dostňpny czas na inne 

aktywnoŜci dla mieszkaŒc·w, odpoczynek lub pracň, wiňc obniŨa produktywnoŜĺ lokalnej 

spoğecznoŜci. Wysokie koszty ponoszone przez mieszkaŒc·w na transport zmniejszajŃ kapitağ 

na inne inwestycje oraz obniŨajŃ wydajnoŜĺ ekonomicznŃ. Kolejnym waŨnym aspektem 

obniŨajŃcym jakoŜĺ Ũycia w przestrzeni miejskiej jest hamowanie i ograniczanie interakcji 

spoğecznych za sprawŃ tworzenia barier infrastrukturalnych. Dodatkowo dominacja 

infrastruktury drogowej w miastach wpğywa na obniŨenie walor·w estetycznych  

 
 

205 P. Kisielewski, A. Sk·ra, Analiza dostňpnoŜci czasowo-przestrzennej poğŃczeŒ komunikacji miejskiej  

na wybranych przykğadach, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, nr 4, 2016, s. 45. 
206 A. Szulc, Unused cars in Wroclaw ï in terms of using city space, ĂBiblioteka Regionalistyò, nr 20, 2020,  

s. 155. 
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lub w przypadku braku sp·jnoŜci i prowadzenia nieprzemyŜlanej polityki inwestycyjnej 

wprowadza chaos i nieğad przestrzenny 207. 

Ponadto ciekawym wŃtkiem badaŒ koncentrujŃcych siň na jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w 

w mieŜcie, kt·ry podkreŜla istotň miejskiego transportu publicznego, sŃ wyniki badaŒ, kt·re 

potwierdzajŃ, Ũe samopoczucie os·b aktywnych zawodowo jest silnie zwiŃzane z odlegğoŜciŃ 

dotarcia do miejsca pracy, czasem, jaki to zajmuje oraz warunkami, w jakich siň odbywa. 

Badacze podkreŜlajŃ, Ũe wyniki badaŒ dotyczŃ os·b, kt·re dojeŨdŨajŃ do pracy samochodem ï  

wywoğuje to u nich podwyŨszony poziom stresu, zmniejsza produktywnoŜĺ oraz zwiňksza 

ryzyko wystŃpienia wypadk·w drogowych208. Alternatywnym rozwiŃzaniem, kt·re nie jest 

obarczone negatywnymi konsekwencjami dla zdrowia i w nastňpstwie jakoŜci Ũycia jest wyb·r 

miejskiego transportu publicznego, transportu rowerowego lub pieszego. 

Elementem niezbňdnym do osiŃgniňcia homeostazy systemu transportowego jest 

aktywne wğŃczanie spoğecznoŜci lokalnych do tworzenia polityk transportowych, plan·w  

i strategii rozwoju oraz rzetelne i skrupulatne uwzglňdnianie wszystkich koszt·w, bňdŃcych 

skğadowymi procesu inwestycyjnego oraz eksploatacji209. Wsp·ğpraca wğadz miasta  

z czğonkami lokalnej spoğecznoŜci pozwala wyjŜĺ poza utarte schematy i tworzyĺ 

nieszablonowe, kreatywne rozwiŃzania. NaleŨy jednak podkreŜliĺ, Ũe partycypowanie 

mieszkaŒc·w w okreŜlaniu kierunk·w rozwoju gwarantuje dopasowanie do ich potrzeb  

i oczekiwaŒ210, ale r·wnieŨ wprowadza ryzyko w postaci braku wiedzy, kompetencji oraz 

doŜwiadczenia w dostosowywaniu plan·w rozwoju do obowiŃzujŃcych uwarunkowaŒ, dlatego 

elementem niezbňdnym jest weryfikacja propozycji rozwiŃzaŒ w kontekŜcie  

ich urzeczywistnienia211.  

WaŨnym pojňciem w kontekŜcie jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w jest r·wnieŨ 

konkurencyjnoŜĺ jednostek terytorialnych. Jest to stosunkowo nowy aspekt badaŒ (przeğom XX 

i XXI wieku), kt·ry towarzyszy zacieŜnianiu ponadnarodowych zaleŨnoŜci gospodarczych. 

 
 

207 L. Wright, Transport for Green Cities, w: Green Cities, red. M.  Lindfield, F. Steinberg, 2012, s. 179,  

cyt. za L. Wright, Car-Free Development. Eschborn: GIZ, 2005. 
208 K. Nosal, A. Pawğowska, Zmiany w podejŜciu do zr·wnowaŨonej mobilnoŜci w miastach, ĂTransport Miejski  

i Regionalnyò, nr 9, 2016, s. 19. 
209 A. Przybyğowski, Rozw·j transportu w polskich regionach w kontekŜcie koncepcji zr·wnowaŨonego transportu 

UE, ĂLogistykaò nr 2, 2012, s. 242. 
210 H. Brandenburg, K. Ficek-Wojciuch, M. MagdoŒ, Znaczenie konsultacji spoğecznych ï rola samorzŃd·w 

lokalnych, w: ĂProjekty lokalne i regionalne - interesariusze projektuò, red. H. Brandenburg, G. Tobor, 

Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice, 2017, s. 68. 
211 S. Korenik, D. Rynio, wyd. cyt., s. 134. 
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Konkurencyjne oŜrodki miejskie majŃ zdolnoŜĺ maksymalizowania zysk·w, ale ich 

produktywnoŜĺ jest celem poŜrednim, kt·ry jest Ŝrodkiem do zwiňkszania jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w. KonkurencyjnoŜĺ miňdzy miastami najczňŜciej przejawia siň w postaci 

inwestycji, kapitağu ludzkiego, turystyki oraz wydarzeŒ kulturalno-sportowych. Ponadto 

przykğadem konkurencji jawnej sŃ inwestycje nakierowane na rozw·j infrastruktury, 

konkurencja subtelna jest zwiŃzana z kreowaniem wysokiej jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w. 

PoğŃczenie tych element·w wpğywa na poziom i specyfikň konkurencyjnoŜci o charakterze 

mezoekonomicznym, utoŨsamianym z poziomem miast i region·w212.  

KoncentrujŃc siň na wpğywie cech miejskiego transportu publicznego na jakoŜĺ Ũycia 

mieszkaŒc·w naleŨy zdefiniowaĺ ich potrzeby komunikacyjne. W literaturze funkcjonujŃ 

r·wnieŨ toŨsame terminy tj.: potrzeby transportowe i potrzeby przewozowe213. Ich cechy 

charakterystyczne to:  

¶ nagromadzenie na ograniczonym przestrzennie terenie,  

¶ powszechnoŜĺ,  

¶ masowoŜĺ, 

¶ nier·wnomiernoŜĺ wystňpowania.  

średnie odlegğoŜci sŃ zaleŨne od specyfiki oŜrodk·w miejskich oraz upğywu czasu, wynikajŃ  

z ekspansji przestrzennej oraz przeksztağceŒ zagospodarowania przestrzennego, natomiast 

nier·wnomiernoŜĺ wystňpowania jest rozumiana jako zr·Ũnicowane zapotrzebowanie na usğugi 

transportowe w zaleŨnoŜci od godziny w ciŃgu dnia, poszczeg·lnych dni tygodnia, miesiňcy 

czy lat214. 

CzňstotliwoŜĺ oraz regularnoŜĺ podr·Ũy mieszkaŒc·w zwiŃzanych z celami 

zawodowymi umoŨliwia organom odpowiedzialnym za organizacjň usğug miejskiego 

transportu publicznego prawidğowe zidentyfikowanie potrzeb transportowych lokalnej 

spoğecznoŜci. W przypadku potrzeb o charakterze bytowym, rekreacyjnym itp. jest to zadanie 

utrudnione ze wzglňdu na brak regularnoŜci215. 

 
 

212 M. Kachniewska, A.M. Kowalski, E. Szczech-Pietkiewicz, KonkurencyjnoŜĺ miast: specyfika, definicja 

zjawiska i determinanty, w: ĂPolska. raport o konkurencyjnoŜci 2018. Rola miast w ksztağtowaniu przewag 

konkurencyjnych Polskiò, red. M.A. Weresa, A.M. Kowalski, 2018, Oficyna Wydawnicza SGH, s. 189, 205. 
213 M. MŃdziel, Potrzeby transportowe w odniesieniu do system·w komunikacji miejskiej, ĂLogistykaò, R. 17,  

nr 12, 2016, s. 1634. 
214 O. Wyszomirski, Ekonomika komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu GdaŒskiego, GdaŒsk, 1986, 

s. 30.  
215A. Zalewski, Problemy oceny efektywnoŜci rozwoju miejskich system·w transportowych. Monografie  

i opracowania, nr 98, SGPiS, Warszawa, 1981, s. 24-25. 
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Potrzeby komunikacyjne sŃ analizowane w oparciu o wskaŦniki ruchliwoŜci 

komunikacyjnej. WskaŦniki te sŃ interpretowane jako przeciňtna liczba przejazd·w og·ğem, 

kt·re odbywajŃ mieszkaŒcy oŜrodka miejskiego w ciŃgu dnia. Do obliczeŒ wartoŜci 

wskaŦnik·w sŃ wykorzystywane r·Ũnorodne Ŝrodk·w transportu, uwzglňdniany jest takŨe 

transport indywidualny. Czynniki, kt·re wpğywajŃ na ksztağtowanie siň ruchliwoŜci 

komunikacyjnej to: liczba mieszkaŒc·w i ich cechy charakterystyczne (np. struktura 

zawodowa), atrybuty miasta (np. stopieŒ uprzemysğowienia) oraz przestrzenny zasiňg 

funkcjonowania miejskiego transportu publicznego216. 

PodsumowujŃc, rozw·j miejskiego transportu publicznego naleŨy zakwalifikowaĺ  

do korzyŜci zbiorowych, dlatego tak waŨne jest dŃŨenie do wzrostu jego konkurencyjnoŜci. 

Wyzwaniem miast jako jednostek osadniczych jest dostosowanie siň do oczekiwaŒ 

mieszkaŒc·w217. Dziağania majŃce na celu doskonalenie infrastruktury transportowej oraz 

organizacjň przewoz·w sŃ odpowiedziŃ na zidentyfikowane potrzeby uŨytkownik·w miast. 

Wsp·ğpraca wğadz miasta z czğonkami lokalnej spoğecznoŜci pozwala wyjŜĺ poza utarte 

schematy i tworzyĺ nieszablonowe, kreatywne rozwiŃzania. NaleŨy jednak podkreŜliĺ,  

Ũe partycypowanie mieszkaŒc·w w okreŜlaniu kierunk·w rozwoju gwarantuje dopasowanie  

do ich potrzeb i oczekiwaŒ, ale r·wnieŨ wprowadza ryzyko w postaci braku wiedzy, 

kompetencji oraz doŜwiadczenia w dostosowywaniu plan·w rozwoju do obowiŃzujŃcych 

uwarunkowaŒ, dlatego elementem niezbňdnym jest weryfikacja propozycji rozwiŃzaŒ  

w kontekŜcie ich urzeczywistnienia218.  

Podniesienie ekonomicznej efektywnoŜci miejskiego transportu wymaga opracowania 

program·w rozwoju infrastruktury transportowej oraz przewozu pasaŨer·w, co stanowi waŨnŃ 

czňŜĺ dğugofalowego zintegrowanego planowania rozwoju miast. Planowanie transportu nie 

tylko musi byĺ zgodne ze strategiŃ rozwoju jednostek administracyjnych, ale powinno stanowiĺ 

centrum integracji warunkujŃce rozw·j innych obszar·w miejskiego rozwoju. Jako 

najwaŨniejsze zapisy w dokumentach koncentrujŃcych siň na rozwoju transportu miejskiego 

wskazywane sŃ: integracja zmotoryzowanych i niezmotoryzowanych Ŝrodk·w transportu, 

zachňcanie mieszkaŒc·w do korzystania z miejskiego transportu publicznego, propagowanie 

 
 

216 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Plan zr·wnowaŨonego rozwoju transportu publicznego, ĂStudia Ekonomiczneò, 

Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, nr 143, 2013, s. 10. 
217 M. Czornik, Collective benefits as an impulse for urban developments, ĂStudia Miejskieò, tom 37, 2020, s. 49. 
218 S. Korenik, D. Rynio, wyd. cyt., s. 134. 
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ekologicznych rozwiŃzaŒ, zapewnienie odpowiedniej jakoŜci i dostňpnoŜci dla wszystkich 

uŨytkownik·w219. 

Wğadze miejskie sŃ Ŝwiadome roli i znaczenia miejskiego transportu publicznego  

w determinowaniu funkcjonowania oŜrodk·w miejskich oraz obszar·w metropolitarnych, 

jednak mimo to mieszkaŒcy czňŜciej wybierajŃ indywidualny transport samochodowy niŨ 

miejski transport publiczny. Jest to zjawisko o charakterze globalnym, dlatego niezbňdne jest 

opracowywanie nowatorskich rozwiŃzaŒ i strategii, aby promowaĺ zr·wnowaŨone sposoby 

przemieszczania siň spoğecznoŜci lokalnej w przestrzeni miejskiej. Jest to trudne wyzwanie, 

poniewaŨ konieczne jest utrzymanie obecnych uŨytkownik·w oraz przekonanie nowych220. 

Odpowiednio zaprojektowana, peğniŃca wiele funkcji oraz dostňpna przestrzeŒ 

publiczna stanowi bardzo istotny wskaŦnik warunkujŃcy jakoŜĺ Ũycia w mieŜcie. Brak 

zaspokojenia potrzeb wsp·ğczesnych mieszkaŒc·w oraz niedob·r powiŃzaŒ przestrzennych  

i funkcjonalnych mogŃ byĺ przykğadem impulsu do rezygnacji z korzystania z miejskiego 

transportu publicznego i w konsekwencji dominacji indywidualnego transportu 

samochodowego221. 

 
 

219 O. Popova, A. Gorev, C. Shavyraa, wyd. cyt., s. 603. 
220 D. van Lierop, M.G., Badami, A.M.  El-Geneidy, What influences satisfaction and loyalty in public transport? 

A review of the literature, ĂTransport Reviewsò,, tom nr 38, 2018, s. 52. 
221 M. Kostrzewska, B. Macikowski, Przyjazne miasto i hybrydowa mobilnoŜĺ miejska, czyli o hulajnodze 

naukowo, ĂPismo PGò, 9, (234), 2018, s. 39-40. 
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2. Regulacje prawne w Unii Europejskiej i w Polsce 

Transport jest jednym z najwaŨniejszych sektor·w gospodarki decydujŃcych o rozwoju 

spoğeczno-gospodarczym, dlatego jest jednym z centralnych obiekt·w zainteresowania 

politycznego na poziomie Unii Europejskiej oraz na poziomie region·w tworzŃcych Wsp·lnotň 

EuropejskŃ. Odzwierciedleniem znaczenia rozwoju transportu jest liczba dokument·w 

programowych koncentrujŃcych siň na tej dziedzinie wydawanych przez instytucje decyzyjne 

w Unii Europejskiej oraz decydent·w lokalnych. Pierwsze wzmianki na temat wsp·lnej 

polityki transportowej Unii Europejskiej pojawiğy juŨ w traktacie ustanawiajŃcym EuropejskŃ 

Wsp·lnotň GospodarczŃ, kt·ry zostağ opublikowany w 1957 r. i wszedğ w Ũycie rok p·Ŧniej222. 

Tematyka budowania sp·jnego transportu europejskiego byğa kontynuowana w kolejnych 

publikowanych traktatach zağoŨycielskich, w Traktacie o Unii Europejskiej ï Traktat  

z Maastricht, kt·ry zostağ podpisany w 1992 r. i wszedğ w Ũycie pod koniec 1993 r.223  

oraz w Traktacie z Amsterdamu, kt·ry zostağ podpisany w 1997 r. i wszedğ w Ũycie w pierwszej 

poğowie 1999 r. 224. W efekcie dotychczasowe kompetencje Unii Europejskiej bazujŃce  

na tworzeniu, zwiňkszaniu dostňpnoŜci i promowaniu sieci transportowych, zostağy rozszerzone 

m.in. o zobowiŃzanie do proekologicznej dziağalnoŜci225.  

Podwalinami dla wsp·ğczesnej polityki transportowej na obszarze Unii Europejskiej jest 

koncepcja zr·wnowaŨonego rozwoju sformuğowana w 1987 r. w raporcie ĂNasza Wsp·lna 

PrzyszğoŜĺò, znanym r·wnieŨ jako Raport Brundtland226. W dokumencie wskazano,  

Ũe zr·wnowaŨony rozw·j opiera siň na realizacji potrzeb obecnego pokolenia bez ograniczenia 

speğniania potrzeb przyszğym pokoleniom227.  

W latach 80. XX wieku planiŜci i organizatorzy miejskiego transportu pochodzŃcy  

z kraj·w Europy Zachodniej zapoczŃtkowali  zmianň podejŜcia do usprawniania 

przemieszczania siň spoğeczeŒstwa w przestrzeni miejskiej. DostrzeŨono, Ũe pr·by 

manipulowania podaŨŃ dostňpnoŜci infrastruktury transportowej tj.: przepustowoŜĺ dr·g, 

 
 

222 Traktat ustanawiajŃcy EuropejskŃ Wsp·lnotň GospodarczŃ, Rzym, 1957. 
223 Traktat o Unii Europejskiej ï Traktat z Maastricht, 1992. 
224 Traktat z Amsterdamu, 1997. 
225 Z. WysokiŒska, J. Witkowska, Integracja europejska. Rozw·j rynk·w, Wydawnictwo Naukowe PWN, 

Warszawa, Ğ·dŦ 2001, s. 233. 
226 A. Przybyğowski, Zr·wnowaŨony rozw·j transportu w UE ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem aspekt·w 

finansowych, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 166, 2011, s. 580-581. 
227 G.H. Brundtland, Our Common FutureðCall for Action, ĂEnvironmental Conservationò, tom nr 14, zeszyt  

nr 4, 1987, s. 292. 
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dostňpnoŜĺ miejsc parkingowych nie sŃ wystarczajŃcym Ŝrodkiem, aby efektywnie rozwiŃzaĺ 

problem rosnŃcej liczby samochod·w. Zwr·cono siň w kierunku rozwiŃzaŒ majŃcych na celu 

w spos·b bezpoŜredni lub poŜredni zmniejszaĺ popyt na indywidualny transport samochodowy. 

Przykğadem dziağaŒ byğo zorientowanie na rozw·j miejskiego transportu publicznego. 

Dziağania te byğy impulsem do tworzenia strategii zr·wnowaŨonego rozwoju systemu 

transportowego przez miňdzynarodowe instytucje i paŒstwowe wğadze. RolŃ ·wczesnych 

dokument·w byğo. Przykğadami oŜrodk·w miejskich, kt·re aktywnie wğŃczyğy siň w walkň  

z pogğňbiajŃcym siň problem byğy: Amsterdam, Kopenhaga, WiedeŒ, Berlin, Londyn, gdzie 

wprowadzono m.in.: zapewnienie r·wnowagi pomiňdzy celami o charakterze transportowym, 

gospodarczym, spoğecznym i ekologicznym, strefy ograniczenia ruchu dla samochod·w, 

wyznaczenie rozwoju miejskiego transportu zbiorowego oraz rowerowego jako priorytetu.  

W latach 90. XX idee napğynňğy r·wnieŨ do najwiňkszych miast w Polsce i byğy zalŃŨkiem  

do podjňcia uchwağ wprowadzajŃcych politykň transportowŃ bazujŃcŃ na zr·wnowaŨonym 

rozwoju. Ze wzglňdu na niepewnoŜĺ wynikajŃcŃ z transformacji gospodarczej byğ to przejaw 

nowoczesnoŜci i odwagi w postrzeganiu miejskiego transportu228. 

 

2.1. Wytyczne Unii Europejskiej ï organizacja i funkcjonowanie transportu publicznego 

w mieŜcie 

RozpoczynajŃc rozwaŨania na temat miejskiego transportu publicznego nieuchronne 

jest przedstawienie dokument·w, strategii, kt·re w poczŃtkowej fazie nie dotyczyğy wyğŃcznie 

transportu w przestrzeni miejskiej. Akty prawne dedykowane temu zagadnieniu sŃ wynikiem 

ewolucji podejŜcia do programowania transportu oraz efektem pracy naukowc·w  

oraz uŜwiadomienia przez decydent·w, jak ogromny wpğyw majŃ one na ksztağtowanie cağego 

rozwoju miast i nie tylko. Pomocnym narzňdziem w budowaniu i kreowaniu atrakcyjnego 

miejskiego transportu publicznego sŃ plany transportowe. AtrakcyjnoŜĺ w tym ujňciu jest 

rozumiana jako skr·cenie czasu przejazdu, zmniejszenie koszt·w oraz zwiňkszenie jakoŜci 

przewozu. Plany transportowe sŃ stosowane w wielu krajach europejskich np.: Francji, 

Niemczech, Austrii, Szwajcarii i Polsce229.  

 
 

228 A. BrzeziŒski, Zr·wnowaŨony rozw·j system·w transportowych miast i aglomeracji w kontekŜcie rosnŃcej 

mobilnoŜci, ĂTransport Miejski i Regionalnyò, nr 1, 2011, s. 9. 
229 N. Chamier-GliszczyŒski, Model mobilnoŜci uŨytkownik·w miast dla potrzeb dziağaŒ transportowych, 

ĂTransport miejski i regionalnyò, tom nr 6, 2016, s. 27-28. 
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 RozwijajŃc zagadnienie przywoğane juŨ we wprowadzeniu do niniejszego rozdziağu ï 

mnogoŜĺ akt·w prawnych regulujŃcych dziedzinň transportu, warto przyjrzeĺ siň 

uproszczonemu zestawieniu obowiŃzujŃcych (maj 2023 r.) dokument·w legislacyjnych. 

Wszystkie ujňte regulacje prawne wpisujŃ siň w zakres tematyczny Ăpolityka transportowaò 

(ryc. 6). Ich ğŃczna liczba wynosi 1004 akty prawne. DominujŃ decyzje (368), rozporzŃdzenia 

(141), decyzje wykonawcze (98), umowy miňdzynarodowe (77) i dyrektywy (70). Na wykresie 

widoczny jest znaczŃcy wzrost liczby akt·w prawnych dotyczŃcych polityki transportowej  

i obowiŃzujŃcych do dnia dzisiejszego (maj 2023 r.) w poğowie lat 70, 80 i 90. XX wieku oraz 

regularnie rosnŃcŃ liczbň dokument·w po 2000 r. WartoŜĺ maksymalna ï 78 regulacje, 

przypadğa w 2022 r.  

 

Ryc. 6 Rozw·j polityki transportowej Unii Europejskiej w latach 1958-2022 ï liczba 

akt·w prawnych 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Bazy akt·w prawnych Unii Europejskiej: EUR-Lex, dostňp  

22.05.2023 r. 

 

Wraz z popularyzacjŃ idei wsp·lnie kreowanego rozwoju transportu na szczeblu 

unijnym, Komisja Europejska rozpoczňğa tworzenie i publikowanie strategii rozwoju transportu 

ï Biağych KsiŃg. Ich funkcji przypisuje siň formuğowanie cel·w rozwojowych oraz 

gromadzenie zasad polityki transportowej. SŃ one wydawane nieregularnie, jednak ich wkğad 

w ewolucjň europejskiego transportu przyczyniğ siň do nadania im statusu dokument·w 

strategicznych dziağalnoŜci Unii Europejskiej. Do tej pory zostağo wydanych 6 Biağych KsiŃg: 

¶ ĂProgram dziağania w zakresie wsp·lnej polityki transportowejò (1962 r.), 

¶ ĂRozw·j wsp·lnej polityki transportowejò (1973 r.), 
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¶ ĂKu wsp·lnej polityce transportowejò (1983 r.), 

¶ ĂPrzyszğy rozw·j wsp·lnej polityki transportowej. Globalne podejŜcie do systemu 

zr·wnowaŨonego przemieszczaniaò (1992 r.) 

¶ ĂEuropejska polityka transportowa 2010 r.: czas na podjňcie decyzjiò (2001 r., 

zaktualizowana w 2006 r.), 

¶ ĂPlan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia 

konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportuò (2011 r.)230. 

Analiza powyŨszych dokument·w programowych ukazuje reorientacjň zağoŨeŒ polityki 

transportowej paŒstw czğonkowskich Unii Europejskiej. W pierwszej fazie ï do koŒca lat 80. 

XX wieku, zapisy Biağych KsiŃg miağy za zadanie regulowaĺ rynek wzglňdem zasad 

konkurencji oraz wspieraĺ inwestycje. W latach 90. XX wieku jako priorytetowy kierunek 

wyznaczono zarzŃdzanie popytem transportu, ale wraz z elementami racjonalnej gospodarki 

przestrzeniŃ oraz zasobami Ŝrodowiska naturalnego231. 

Europejskie miasta sŃ bardzo r·Ũnorodne, ale zmagajŃ siň z podobnymi problemami  

i wyzwaniami, na kt·re poszukujŃ odpowiedzi. Jednym z nich jest wzmoŨony ruch 

samochodowy w centralnych czňŜciach oŜrodk·w miejskich, kt·ry przyczynia siň  

do powstawania zator·w oraz generowania op·ŦnieŒ i nadmiernej iloŜci zanieczyszczeŒ 

powietrza. Szacunki wskazujŃ, Ũe skutkuje to utratŃ przez europejskŃ gospodarkň blisko 100 

mld euro lub 1% PKB wytworzonego przez Uniň EuropejskŃ. ZğoŨonoŜĺ i powszechnoŜĺ 

problemu warunkujŃ koniecznoŜĺ wsp·ğpracy cağej wsp·lnoty w celu znalezienia skutecznych 

rozwiŃzaŒ. Do osiŃgniňcia celu niezbňdne sŃ sp·jne dziağania na wszystkich poziomach: 

lokalnym, regionalnym, krajowym i europejskim232. 

 DuŨa gňstoŜĺ zaludnienia przestrzeni miejskiej oraz intensywna eksploatacja tras  

o niewielkich dğugoŜciach przyczyniğy siň do wykreowania miejskiego transportu publicznego 

jako preferowanego rozwiŃzania. UmoŨliwia on znaczŃce ograniczenie emisji toksycznych 

substancji do Ŝrodowiska i upowszechnienie wykorzystania odnawialnych Ŧr·değ energii. 

Dziağania te wymagajŃ poniesienia duŨych nakğad·w finansowych oraz zmiany sposobu 

 
 

230 A. Przybyğowski, Zr·wnowaŨony rozw·j transportué, wyd. cyt., s. 582. 
231 J. Friedberg, Europejska polityka transportowa w kontekŜcie minimalizacji negatywnego wpğywu transportu na 

Ŝrodowisko naturalne, wystŃpienie podczas konferencji ĂRozw·j infrastruktury transportowej w kontekŜcie 

kwestii Ŝrodowiskowychò, Lublin, 2008, s. 4. 
232 Zielona Ksiňga. W kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcie, Komisja Wsp·lnot Europejskich, 551 wersja 

ostateczna, Bruksela, 2007, s. 3. 
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myŜlenia mieszkaŒc·w miast. ZağoŨeniem polityki transportowej Unii Europejskiej jest 

wskazanie kierunk·w zmian. StopieŒ zaawansowania realizacji zaleceŒ jest r·Ũnorodny  

we wszystkich paŒstwach czğonkowskich i poszczeg·lnych miastach. ZauwaŨalna jest 

tendencja, iŨ implementowanie polityki proekologicznej w dziağalnoŜĺ transportowŃ jest 

bardziej zaawansowana w bogatszych krajach czğonkowskich233. 

 Zagadnienie rozwoju polityki transportowej, ale na obszarach miejskich Unii 

Europejskiej zaczňğo funkcjonowaĺ w oficjalnych dokumentach na poczŃtku lat 90. XX wieku 

W trakcie ponad 30 lat uchwalono ponad 40 akt·w prawnych z obszaru rozwoju miejskiej 

polityki transportowej (ryc. 7). W poczŃtkowej fazie ukazywağy siň z nieregularnie, jeden  

na kilka lat. Od 2006 r. zagadnienia zwiŃzane z miejskim transportem publicznym  

sŃ, regularnie, co roku uchwalane przez organy ustawodawcze Unii Europejskiej. 

 

 

Ryc. 7 Rozw·j polityki transportowej w miastach Unii Europejskiej w latach 1992-2022 ï 

liczba akt·w prawnych 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie Bazy akt·w prawnych Unii Europejskiej: EUR-Lex, dostňp  

22.05.2023 r. 

 

 OdpowiedziŃ na orientacjň rozwoju transportu w oparciu o dziağania mniej obciŃŨajŃce 

Ŝrodowisko jest trend zr·wnowaŨonego transportu powszechnie obowiŃzujŃcy i funkcjonujŃcy 

na terenie Unii Europejskiej od lat 90. XX wieku Zagadnienie to byğo kluczowym aspektem 

 
 

233 M. śmieszek, M. DobrzaŒska, P. DobrzaŒski, Analiza zmian w transporcie publicznym Unii Europejskiej  

na przykğadzie wybranych miast, ĂHumanities and Social Sciencesò, tom XXI, (23), 2016, s. 138. 
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rozwaŨaŒ i dyskusji w dokumentach strategicznych, raportach oraz konferencjach m. in.: Biağej 

Ksiňdze (z lat 1992, 2001, 2011), konferencji OECD (1996 r.), Zielonej Ksiňdze (z lat 1992, 

1996), Komunikacie Komisji Europejskiej (2013 r.), Agendzie miejskiej (2014 r.)234. 

Zielona Ksiňga z 1992 r. jest jednym z pierwszych dokument·w, w kt·rym 

wprowadzono zapisy podkreŜlajŃce koniecznoŜĺ utrzymania wzrostu mobilnoŜci  

z r·wnoczesnym ograniczeniem transportu przy uŨyciu indywidualnego transportu 

samochodowego235. 

Efektem konferencji OECD z 1996 r., ich kontynuacji w 2002 r. oraz Europejskiej 

Konferencji Ministr·w Transportu (ECMT) w 2004 r. byğo sformuğowanie wğaŜciwoŜci, 

kt·rymi powinien siň charakteryzowaĺ zr·wnowaŨony transport236. WŜr·d kategorii 

ekonomicznej moŨna wyr·Ũniĺ: korzystny wpğyw na dynamiczny rozw·j gospodarczy wraz  

z zachowaniem racjonalizacji popytu na transport oraz stwarzanie warunk·w sprzyjajŃcych 

uczciwej konkurencji pomiňdzy r·Ũnymi gağňziami transportu z jednoczesnym promowaniem 

i rozwojem gağňzi proekologicznych. Dziağania Ŝrodowiskowe oparte sŃ na zapewnieniu 

bezpiecznego funkcjonowania czğowieka i ekosystem·w, ograniczeniu energochğonnoŜci  

i terenochğonnoŜci, wykorzystywaniu zasob·w odnawialnych w spos·b pozwalajŃcy na ich 

odtworzenie i nieodnawialnych na poziomie lub poniŨej poziomu ich odnawialnych 

substytut·w. Jako spoğeczne wyznaczniki rozwoju zr·wnowaŨonego wskazano podnoszenie 

jakoŜci Ũycia, dostňpnoŜĺ finansowŃ i funkcjonalnŃ, r·wnoŜĺ pomiňdzy ŨyjŃcymi i przyszğymi 

pokoleniami, popularyzacja zr·wnowaŨonych zachowaŒ komunikacyjnych oraz zapewnienie 

otoczenia sprzyjajŃcemu rozwojowi jednostek i spoğeczeŒstw237. 

Kompleksowym dokumentem programujŃcym mobilnoŜĺ miejskŃ jest Zielona Ksiňga 

zatytuğowana ĂW kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcieò (2007 r.)238. Pğynie z niego 

przesğanie m·wiŃce o tym, Ũe rolŃ miejskiej mobilnoŜci jest stworzenie warunk·w 

umoŨliwiajŃcych rozw·j gospodarczy oŜrodk·w miejskich, odpowiedniŃ jakoŜĺ Ũycia 

 
 

234 A. MňŨyk, S. Zamkowska, Rozw·j polityki transportowej UE dla miast, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, 

systemy transportoweò, 2017, s. 1731-1736. 
235 W. Starowicz, ZağoŨenia europejskiej Zielonej Ksiňgi dla transportu publicznego, ĂTransport Miejski  

i Regionalnyò, 2007, nr 6, s. 61. 
236 J. Platje, M. Paradowska, Wybrane aspekty wdraŨania rozwiŃzaŒ transportowo-logistycznych na rzecz 

zr·wnowaŨonego rozwoju polskich miast, ĂStudia Miejskieò, tom 6, 2012, s. 52-53. 
237 M. Paradowska, Rozw·j zr·wnowaŨonych system·w transportowych polskich miast i aglomeracji w procesie 

integracji z UniŃ EuropejskŃ ï przykğad aglomeracji wrocğawskiej, ĂStudia i Monografieò, Uniwersytet Opolski 

nr 457, 2011, s 28.  
238 Zielona Ksiňga. W kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcie, Komisja Wsp·lnot Europejskich, Bruksela, 

2007. 
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mieszkaŒc·w, zwiňkszenie bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu oraz ograniczenie poziomu 

zanieczyszczenia Ŝrodowiska naturalnego. MobilnoŜĺ miejska jest zjawiskiem 

wielowymiarowym. NaleŨy jŃ analizowaĺ w aspekcie ekonomicznym, spoğecznym  

i Ŝrodowiskowym. W Zielonej Ksiňdze zidentyfikowano 5 wyzwaŒ: 

¶ pğynny ruch w przestrzeni miejskiej, 

¶ zielone miasta, 

¶ inteligentny transport w miastach,  

¶ dostňpnoŜĺ miejskiego transportu, 

¶ bezpieczeŒstwo i niezawodnoŜĺ transportu w miastach239. 

 Opublikowanie Zielonej Ksiňgi zainicjowağo nowŃ fazň dyskusji na temat mobilnoŜci 

miejskiej, kt·rej efektem byğo opracowanie Planu dziağaŒ dla mobilnoŜci miejskiej (2009 r.). 

W treŜci Zielonej Ksiňgi podkreŜlono, Ũe mobilnoŜĺ miejska jest zagadnieniem o charakterze 

lokalnym, jednak biernoŜĺ dziağaŒ moŨe mieĺ negatywne konsekwencje na poziomie 

europejskim oraz globalnym. W Planie dziağaŒ dla mobilnoŜci miejskiej zwr·cono uwagň,  

Ũe muszŃ one byĺ realizowane w spos·b zintegrowany i kompleksowy240. Dokument ten 

zwiňkszyğ zakres dziağaŒ i wymogi wobec planowania miejskiego transportu publicznego, 

jednak r·wnoczeŜnie rozğoŨyğ odpowiedzialnoŜĺ za mobilnoŜĺ miejskŃ poza wğadzami 

lokalnymi, na wğadze wyŨszych szczebli: regionalnych i krajowych. TreŜĺ planu akcentuje 

korzyŜci pğynŃce z partnerstwa wraz z jednoczesnym respektowaniem kompetencji  

i obowiŃzk·w spoczywajŃcych na organach szczebla lokalnego, regionalnego i krajowego241. 

Zwr·cono r·wnieŨ uwagň na zintensyfikowanie tempa badaŒ i implementowania innowacji  

w dziedzinie mobilnoŜci na obszarach miejskich. Komisja Europejska podkreŜliğa istotň 

inteligentnych system·w transportowych i eksplorowanie ich powiŃzaŒ z potrzebami i celami 

mieszkaŒc·w miast i wğadz lokalnych. Ponadto wyraziğa dezaprobatň, Ũe jedynie ok. 9% (8 mld 

euro) Ŝrodk·w z funduszy strukturalnych zaangaŨowanych w rozw·j transportu przewidziano 

na transport miejski242. 

 
 

239 N. Chamier-GliszczyŒski, wyd. cyt., s. 27-28.  
240 M. Woğek, Planowanie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej w Polsce i w Europie, ĂAutobusy ï Technika, 

Eksploatacja, Systemy Transportoweò, R. 16, nr 12, 2015, s. 21.  
241 M. Michnej, Wizja i cele w planowaniu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej, ĂAutobusy ï Technika, 

Eksploatacja, Systemy Transportoweò, R. 19, nr 6, 2018, s. 1086. 
242 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie planu dziağania na rzecz mobilnoŜci 

w mieŜcie. Bruksela, 2009, s. 46-48. 
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ĂPlan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia 

konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportuò jest rozwiniňciem i kontynuacjŃ 

dziağaŒ okreŜlonych w Biağej Ksiňdze z 2001 r. oraz jej Ŝr·dokresowej analizie243. Dokument 

podzielono na 3 obszary tematyczne: przygotowanie europejskiego obszaru transportu  

na przyszğoŜĺ, wizja konkurencyjnego i zr·wnowaŨonego systemu transportu, strategia ï  

co naleŨy uczyniĺ. Drugi obszar koncentrujŃcy siň na wizji wyznacza 4 cele: 

¶ zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnoŜci przy jednoczesnym 

osiŃgniňciu celu obniŨenia emisji o 60%, 

¶ efektywna sieĺ multimodalnego podr·Ũowania i transportu miňdzy miastami, 

¶ r·wne szanse na cağym Ŝwiecie dla podr·Ũowania na dalekie odlegğoŜci  

i miňdzykontynentalnego transportu towar·w, 

¶ ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy244. 

W kontekŜcie tematu niniejszej dysertacji najbardziej istotne bňdŃ kierunki rozwoju i zağoŨenia 

wynikajŃce z ostatniego celu. Tw·rcy dokumentu wskazujŃ, Ũe duŨa gňstoŜĺ zaludnienia oraz 

koniecznoŜĺ przemieszczania na kr·tszych dystansach w miastach sŃ czynnikami 

uğatwiajŃcymi zastosowanie ekologicznych rozwiŃzaŒ. NaleŨy zwiňkszyĺ dostňpnoŜĺ 

miejskiego transportu publicznego. Jako priorytet wskazano r·wnieŨ stopniowe wykluczanie 

pojazd·w prywatnych oraz tworzŃcych flotň miejskiego transportu publicznego o napňdzie 

konwencjonalnym. Przyczyni siň to do zmniejszenia zaleŨnoŜci od ropy naftowej, emisji gaz·w 

cieplarnianych, zanieczyszczeŒ powietrza i hağasu. Uzupeğnieniem tego procesu musi byĺ 

wyposaŨenie infrastruktury miejskiej w ğadowarki oraz punkty uzupeğnienia paliw 

niskoemisyjnych. Czňstsze korzystanie uŨytkownik·w z miejskiego transportu publicznego 

pozwoli na dogňszczenie sieci infrastruktury oraz podniesie czňstotliwoŜĺ usğug,  

co w konsekwencji wpğynie na wzrost popularnoŜci Ŝrodk·w miejskiego transportu 

publicznego. R·wnie istotne jest ograniczenie ruchu indywidualnego transportu 

samochodowego poprzez gospodarkň przestrzennŃ i projektowanie rozwiŃzaŒ zachňcajŃcych 

do przemieszczania siň na pieszo i rowerem. Wsp·ğpraca miňdzy transportem towar·w na duŨe 

odlegğoŜci a transportem na ostatnich kilometrach przybliŨy r·wnieŨ miasta europejskie  

do osiŃgniňcia celu. Autorzy Biağej Ksiňgi postulujŃ, aby ograniczyĺ dostawy indywidualne, 

 
 

243 T. Dyr, Europejska polityka transportowa na pierwszŃ poğowň XXI wieku, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, 

systemy transportoweò, nr 12, 2011, s. 20. 
244 BIAĞA KSIŇGA Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia 

konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportu, 2011, s. 1-35. 
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kt·re sŃ najmniej wydajnŃ czňŜciŃ podr·Ũy, do jak najkr·tszego odcinka. ProponujŃ oni takŨe 

zaimplementowanie inteligentnych system·w transportowych, kt·re pozwalajŃ na zarzŃdzanie 

ruchem w czasie rzeczywistym, ograniczenia czasu dostawy i zator·w na ostatnich odcinkach 

oraz stosowanie niskoemisyjnych miejskich samochod·w ciňŨarowych. SŃ one bardziej ciche, 

wiňc ruch towarowy m·gğby siň odbywaĺ nocŃ i nie generowaĺ dodatkowego ruchu na drogach 

w godzinach porannego i popoğudniowego szczytu 245. Wizja systemu transportowego ukazana 

w Biağej Ksiňdze z 2011 r. ukazuje podwyŨszonŃ aktywnoŜĺ wğadz publicznych w dŃŨeniu  

do regulacji tego sektora gospodarki. Cele wynikajŃce z dokumentu sŃ wyrazem nadziei 

pokğadanych w rozwiŃzaniach o dominujŃcym charakterze regulacyjnym246.  

 Zagadnienie organizacji i funkcjonowania miejskiego transportu publicznego byğo 

r·wnieŨ tematem nieformalnych spotkaŒ polityk·w paŒstw czğonkowskich. Jak na przykğad 

spotkanie w Lipsku w 2007 r. ministr·w odpowiedzialnych za rozw·j miast i sp·jnoŜĺ 

terytorialnŃ247. Jego efektem byğa Karta Lipska, w treŜci kt·rej transport uznano za jeden  

ze szczeg·lnie waŨnych obszar·w rozwoju miast. Autorzy wsp·lnie uznali, Ũe zr·wnowaŨony, 

dostňpny i zoptymalizowany w kwestii koszt·w miejski transport publiczny poğŃczony  

waz z transportowŃ sieciŃ regionalnŃ jest elementem warunkujŃcym jakoŜĺ Ũycia  

na odpowiednim poziomie. Ich zdaniem transport w przestrzeni miejskiej musi byĺ 

komplementarny wraz z mieszkalnictwem, miejscami pracy, Ŝrodowiskiem naturalnym  

i przestrzeniŃ publicznŃ. Wynikiem spotkania byğy rozwaŨania problematyki transportu  

w kontekŜcie rzadko do tej pory rozpatrywanym, tj. ğŃczonym z takimi aspektami jak: ub·stwo 

i segmentacja przestrzeni. Wiele ubogich dzielnic boryka siň z niedostosowanŃ do potrzeb 

iloŜciŃ poğŃczeŒ transportowych. Prowadzi to do obniŨenia atrakcyjnoŜci obszaru. Zapewnienie 

sprawnego i korzystnego cenowo miejskiego transportu publicznego pozwala wyr·wnaĺ 

warunki w aspekcie mobilnoŜci i dostňpnoŜci248. 

 Naukowcy z paŒstw czğonkowskich Unii Europejskiej przygotowali wsp·lnie 

publikacjň pt.: Miasta przyszğoŜci. Wyzwania, wizje, perspektywy (2011 r.). Jako niezbňdne 

elementy, kt·re powinny wsp·ğtowarzyszyĺ zr·wnowaŨonemu rozwoju wskazano: 

energooszczňdnoŜĺ, dostňpnoŜĺ komunikacyjna (bez koniecznoŜci przemieszczania siň przy 

 
 

245 BIAĞA KSIŇGA Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia 

konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportu, 2011, s. 8-9. 
246 T. Dyr, Europejska polityka transportowaé, wyd. cyt., s. 29. 
247 A. Tylman, Rewitalizacja jako kluczowy aspekt polityki finansowana i rozwoju zr·wnowaŨonego miast, ĂPrace 

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 395, 2015, s. 365. 
248 T. Parteka, wyd. cyt., s. 95. 
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uŨyciu samochod·w osobowych), przystňpne ceny za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego, zintegrowane systemy komunikacyjne dla cağych obszar·w funkcjonalnych miast 

oraz zapewnienie dogodnych warunk·w zachňcajŃcych do przemieszcza siň na pieszo  

i rowerem249. 

Monitoring i ocena zmian wynikajŃcych zaimplementowanych polityk transportowych 

wykazağy koniecznoŜĺ reorganizacji i wskazania nowych cel·w rozwojowych dla transportu. 

Jako kluczowe wskazano rozszerzenie zakresu dokument·w programujŃcych rozw·j transportu 

o modyfikacjň zachowaŒ transportowych mieszkaŒc·w i uŨytkownik·w przestrzeni miejskiej. 

Rezultatem tych zmian jest zwiňkszenie udziağu miejskiego transportu publicznego, 

rowerowego i pieszego kosztem udziağu transportu samochodowego, aby podkreŜliĺ rolň  

i znaczenie zmian podejŜcia do rozwoju miejskiego transportu publicznego dokonano 

aktualizacji nazewnictwa dokument·w. W celu podkreŜlenia roli i znaczenia nowego podejŜcia 

do rozwoju miejskiego transportu publicznego, wprowadzono pojňcie polityka mobilnoŜci250. 

Pod koniec 2013 r. zostağ przyjňty Pakiet MobilnoŜci Miejskiej pt. ĂRazem w kierunku 

konkurencyjnej i zasobooszczňdnej mobilnoŜci miejskiejò. Komisja Europejska wskazağa  

w nim priorytetowe obszary i kierunki na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. NaleŨy do nich 

logistyka miejska, regulacja przepis·w dotyczŃcych dostňpu do ruchu miejskiego r·Ũnych 

typ·w pojazd·w, rozwiŃzaŒ w obszarze inteligentnych system·w transportowych oraz 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowego. Na szczeg·lnŃ uwagň zasğuguje zağŃcznik do pakietu,  

w kt·rym kompleksowo i wyczerpujŃco zdefiniowano pojňcie i wyjaŜniono koncepcjň planu 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. ZapoczŃtkowağo to przyjňcie na szerokŃ skalň ï w cağej 

Europie, plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej i zostağo podstawŃ do rozwoju 

transportu miejskiego w Europie251. 

 RozwiŃzania bazujŃce na polityce mobilnoŜci sŃ w najwiňkszym stopniu dopasowane 

do funkcjonowania w aglomeracjach, gdzie wystňpuje oŜrodek centralny ï rdzeŒ miasta i jego 

uzupeğnienie stanowiŃ gminy podmiejskie. ťr·dğem tego stanu jest zasiňg oddziağywania 

 
 

249 Miasta przyszğoŜci. Wyzwania, wizje, perspektywy, 2011, s. 46. 
250 A. Szulc, Wrocğawska polityka miejska jako dokument wspierajŃcy zarzŃdzanie miastem, w: ĂZarzŃdzanie, 

Debiuty Studenckie ï Uniwersytet Ekonomiczny we Wrocğawiuò, red. M. KrasiŒski, 2019, s. 120. 
251 J. Janczewski, D. Janczewska, Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ miejska ï dobre praktyki, ĂZarzŃdzanie innowacyjne 

w gospodarce i biznesieò, nr 2(33), 2021, s. 176. 

90:2528799475



   
 

91 
 
 

miasta, co powoduje, Ũe niemoŨliwe jest sztuczne wyizolowanie transportu w obrňbie granic 

administracyjnych jednej jednostki252. 

PodsumowujŃc, wykreowanie i popularyzacja Plan·w Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci 

przyczyniğy siň do zmiany podejŜcia do planowania rozwoju miejskiego transportu publicznego 

(tab. 14). Tradycyjne podejŜcie koncentruje siň na wňŨszym ujňciu zagadnienia transportu, 

ogranicza siň do prognozowania ruchu. Jego celem jest podwyŨszenie zdolnoŜci przewozowej 

i maksymalizacja wykorzystania Ŝrodk·w transportu. Bazuje na wiedzy ekspert·w oraz ma 

kr·tszŃ perspektywň rozwoju. PodejŜcie do planowania rozwoju miejskiego transportu 

publicznego bazujŃce na zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej skupia siň na szerszym zasiňgu, 

bňdŃcym czňŜciŃ tworzenia wizji rozwoju miasta.  Jego cel jest szerszy i dotyczy 

maksymalizacji dostňpnoŜci, jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w, stanu Ŝrodowiska naturalnego, 

r·wnowagi ekonomicznej oraz r·wnoŜci spoğecznej. NieodğŃcznym elementem podejŜcia  

o zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej jest partycypacja spoğeczna oraz dğuŨszy horyzont 

czasowy przy planowaniu rozwoju.  

Tab. 14 Por·wnanie tradycyjnego podejŜcia do planowania rozwoju miejskiego 

transportu publicznego oraz bazujŃcego na zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej 

Kry terium 

Tradycyjne podejŜcie do 

planowania rozwoju miejskiego 

transportu publicznego 

PodejŜcie do planowania rozwoju 

miejskiego transportu publicznego 

bazujŃce na zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

miejskiej 

Punkt centralny Ruch MieszkaŒcy i uŨytkownicy 

Zasiňg Prognozowanie ruchu Tworzenie wizji miasta 

Cel 
Wysoka zdolnoŜĺ przewozowa  

i maksymalizacja prňdkoŜci 

Maksymalizacja dostňpnoŜci, jakoŜci Ũycia, 

Ŝrodowiska naturalnego, r·wnowaga 

efektywnoŜci ekonomicznej, r·wnoŜĺ 

spoğeczna 

Zasiňg przedmiotowy 
Jednotorowy rozw·j kaŨdego 

Ŝrodka transportu 

Zr·wnowaŨona i kompleksowa strategia 

rozwoju wszystkich Ŝrodk·w transportu 

(ekologiczne rozwiŃzania) 

ZağoŨenie 
Dziağania zmierzajŃce do poprawy 

i rozwoju infrastruktury 

Dziağania zintegrowane dŃŨŃce do 

podniesienia efektywnoŜci rozwiŃzaŒ 

Planowanie Sektorowe Interdyscyplinarne 

Zasiňg czasowy Kr·tki i Ŝrednio-terminowe Planowanie dğugoterminowe 

Obszar 
Wytyczony granicami 

administracyjnymi 

Funkcjonalny, wytyczone poprzez migracje 

wahadğowe obowiŃzkowe 

Podmioty biorŃce 

czynny udziağ w 

procesie planowania: 

Eksperci Eksperci, mieszkaŒcy, interesariusze 

 
 

252 M. Kruszyna, Wyzwania dla Polityk MobilnoŜci, czyli dokument·w rozwijajŃcych dotychczasowe Polityki 

Transportowe, ĂTransport miejski i regionalnyò, tom nr 8, 2014, s. 19. 
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Spos·b osiŃgniňcia celu 

DŃŨenie do terminowego 

osiŃgniňcia pojedynczych zağoŨeŒ 

formalnych 

DŃŨenie do zrealizowania nadrzňdnego celu, 

dğugoterminowej wizji 

Monitoring 
Jednorazowy, koŒcowa 

weryfikacja zağoŨonych cel·w 

Regularny, podczas cağego procesu rozwoju, 

wprowadzanie modyfikacji na bieŨŃco 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Guidelines ï Developing and Implementing a Sustainable Urban 

Mobility Plan, Kolonia, 2013, s. 7. 

 

WdraŨanie koncepcji transportu zr·wnowaŨonego, a tym samym przybliŨenie siň  

do wypeğnienia przyjňtych zağoŨeŒ w polityce transportowej Unii Europejskiej moŨliwe jest 

dziňki wykorzystaniu nowoczesnych system·w informatycznych i logistycznych253. 

NiepokojŃce sŃ jednak wyniki analiz przeprowadzonych inwestycji. WskazujŃ one,  

Ũe osiŃgniňcie ambitnych cel·w przyjňtych w znowelizowanej Biağej Ksiňdze (ĂPlan 

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia 

konkurencyjnego i zasobooszczňdnego systemu transportuò) z horyzontem czasowym  

do 2050 r. bňdzie trudne i bňdzie wymagağo wiňcej wysiğku niŨ dotychczas. Realizacja zağoŨeŒ 

oraz przyjňtych cel·w polityki transportowej wymaga zwiňkszenia nakğad·w finansowych  

na implementowanie innowacyjnych rozwiŃzaŒ w dziedzinie transportu. Wykorzystywanie 

nowoczesnych system·w informatycznych i logistycznych przyczynia siň do dynamicznego 

rozwoju koncepcji transportu zr·wnowaŨonego oraz przybliŨa do wypeğnienia przyjňtych 

zağoŨeŒ w polityce transportowej Unii Europejskiej254. 

Na przestrzeni ostatnich kilkudziesiňciu lat (od przeğomu XX i XXI wieku) popularnoŜĺ 

zyskuje zagadnienie elektromobilnoŜci miejskiej. Jest to podyktowane chňciŃ ochrony 

Ŝrodowiska, ograniczaniem energii elektrycznej wytworzonej z wňgla i atomu oraz 

koniecznoŜciŃ zaimplementowania alternatywnych rozwiŃzaŒ w postaci odnawialnych Ŧr·değ 

energii255. W najprostszy spos·b elektromobilnoŜĺ jest definiowana jako system transportu 

elektrycznego bazujŃcy na wğaŜciwej infrastrukturze do ğadowania oraz pojazdach zasilanych 

energiŃ elektrycznŃ (samochody elektryczne, elektryczny transport publiczny, szynowy, 

wodny, powietrzny, rowery elektryczne)256. 

 
 

253 A. Przybyğowski, Zr·wnowaŨony rozw·j transportu w UE ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem aspekt·w 

finansowych, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 166, 2011, s. 591. 
254 A. Przybyğowski, Zr·wnowaŨony rozw·j transportué, wyd. cyt., s. 591. 
255 K. DereŒ, W. Owczarek, ElektromobilnoŜĺ w Europie ï perspektywy jej wdroŨenia w Polsce, ĂZeszyty 

Naukowe Politechniki PoznaŒskiej. Organizacja i ZarzŃdzanieò, tom 84, 2021, s. 20. 
256 O. Grºger, H.A. Gasteiger, J.P. Suchsland, ReviewðElectromobility: Batteries or Fuel Cells?, ĂJournal of The 

Electrochemical Societyò, tom 162, nr 14, 2015, s. A2607. 
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Koncepcja elektromobilnoŜci miejskiej jest rozwijana i wdraŨana na poziomie Unii 

Europejskiej za pomocŃ plan·w strategicznych i finansowaniu projekt·w skupiajŃcych siň na 

wdraŨaniu i popularyzacji tego kierunku rozwoju. Jednym z dokument·w, kt·ry bezpoŜrednio 

zostağ poŜwiňcony temu problemowi jest Europejska strategia na rzecz mobilnoŜci 

niskoemisyjnej. OkreŜla ona kierunki rozwoju mobilnoŜci miejskiej bazujŃce na inteligentnych 

rozwiŃzaniach oraz wpisujŃce siň w nurt niskoemisyjnoŜci257. W treŜci dokumentu wskazano, 

Ũe obszarem priorytetowym dziağaŒ przybliŨajŃcych do osiŃgniňcia elektromobilnoŜci 

niskoemisyjnej jest transport drogowy. Tw·rcy Europejskiej strategii na rzecz mobilnoŜci 

niskoemisyjnej zidentyfikowali 3 gğ·wne dziağania, kt·re sŃ pomocne w realizacji idei 

elektromobilnoŜci: 

¶ rozwijanie efektywnego systemu transportowego, 

¶ zasilanie pojazd·w niskoemisyjnymi, alternatywnymi Ŧr·dğami energii, 

¶ popularyzacja pojazd·w niskoemisyjnych i bezemisyjnych258. 

Jako podsumowanie wytycznych Unii Europejskiej w kontekŜcie organizacji  

i funkcjonowania transportu publicznego w mieŜcie warto odnieŜĺ siň do zasad good 

governance w polityce Unii Europejskiej na rzecz konkurencyjnego oraz niskoemisyjnego 

miejskiego transportu publicznego, tj. do: otwartoŜci, partnerstwa, odpowiedzialnoŜci  

i efektywnoŜci oraz sp·jnoŜci. Zasady te sŃ zauwaŨalne w zapisach administracyjnych, kt·re 

determinujŃ realizacjň polityki rozwoju transportu oraz instrumentach ekonomicznych 

pozwalajŃcych na urzeczywistnienie przyjňtych zağoŨeŒ. Przestrzeganie zasad good goverance 

w polityce Unii Europejskiej narzuca monitorowanie wpğywu przyjňtych zağoŨeŒ i kryteri·w 

na rozw·j transportu. W tym celu wprowadzane sŃ narzňdzia ex ante oraz ex post, kt·re 

pozwalajŃ kontrolowaĺ jakoŜĺ koordynacji i wsp·ğdziağania instytucji biorŃcych udziağ  

w realizacji inwestycji, ich umiejňtnoŜci planowania i implementowania rozwiŃzaŒ miejskiego 

transportu publicznego sprzyjajŃcych Ŝrodowisku. SkutecznoŜĺ obranej polityki rozwoju 

transportu wymaga oceny jakoŜci wsp·ğpracy podmiot·w ustawodawczych oraz podmiot·w 

wykonawczych. Powinna ona skğadaĺ siň z pogğňbionej analizy i agregacji wskaŦnik·w 

 
 

257 J. Zawieska, Koncepcja e-mobilnoŜci w Ŝwietle polityki klimatycznej i transportowej Unii Europejskiej i Polski, 

w: ĂE-moblinoŜĺ: wizje i scenariusze rozwojuò, red. J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Publikacja 

Europejskiego Kongresu Finansowego, Centrum MyŜli Strategicznej, Sopot, 2017, s. 27-28. 
258 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoğecznego 

i Komitetu Region·w. Europejska strategia na rzecz mobilnoŜci niskoemisyjnej, COM, 2016. 
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pozwalajŃcych na okreŜlenie syntetycznych ocen ukierunkowanych na r·Ũnorodne obszary 

wsp·ğdziağania259. 

 

2.2. Ocena rozwiŃzaŒ z zakresu transportu publicznego wprowadzonych w Ũycie  

w wybranych miastach paŒstw czğonkowskich Unii Europejskiej  

Po om·wieniu najwaŨniejszych akt·w prawnych i dokument·w strategicznych Unii 

Europejskiej, kt·re odegrağy kluczowŃ rolň lub wsp·ğczeŜnie stanowiŃ solidny trzon  

w ksztağtowaniu transportu, a przede wszystkim miejskiego transportu publicznego warto 

zweryfikowaĺ, jak ich zapisy przekğadajŃ siň na realnie funkcjonujŃce rozwiŃzania.  

W niniejszym podrozdziale zostanie dokonana analiza studi·w przypadku. KaŨde  

z przedstawionych miast wyr·Ũnia siň unikalnymi cechami endogenicznymi oraz dynamizuje 

rozw·j innych rozwiŃzaŒ, natomiast ğŃczy je efektywny miejski transport publiczny. Przykğad 

Strasburga, Drezna i Kopenhagi stanowiĺ bňdzie punkt wyjŜciowy do rozwaŨaŒ nad kondycjŃ 

miejskiego transportu publicznego w polskich miastach. Ich kryterium wyboru byğa zbliŨona 

wielkoŜĺ ï duŨe oŜrodki miejskie, zamieszkiwane przez kilkaset tysiňcy mieszkaŒc·w. 

Dodatkowo autorce zaleŨağo na zaprezentowaniu rozwiŃzaŒ bazujŃcych na istniejŃcej 

infrastrukturze transportowej w kaŨdym z szerzej badanych polskich miast w niniejszej pracy 

(GdaŒsku, Ğodzi, Krakowie, Poznaniu, Wrocğawiu). Jest to istotne ze wzglňdu na moŨliwoŜĺ 

wykonania badaŒ pilotaŨowych lub wdroŨenia rozwiŃzaŒ po dokonaniu reorganizacji, bez 

koniecznoŜci ponoszenia duŨych nakğad·w finansowych na starcie. Dwa z zaprezentowanych 

przykğad·w odnoszŃ siň do skutecznej alternatywy dla transportu z wykorzystaniem 

samochodu osobowego ï zbiorowych przewoz·w osobowych w przestrzeni miejskiej. Trzecie 

rozwiŃzanie odnosi siň do przewoz·w towarowych, kt·re czňsto sŃ marginalizowane  

w programowaniu rozwoju miejskiego transportu publicznego. 

Warto zwr·ciĺ uwagň na kompleksowe podejŜcie do tematu rozwoju miejskiego 

transportu publicznego stosowane we francuskich duŨych i Ŝrednich miastach tj.: Strasburg, 

Angers, Tours, Clermont-Ferrand, Nantes i Marsylia. Wskazane oŜrodki miejskie wykorzystağy 

budowň nowych lub rozbudowň istniejŃcych sieci tramwajowych jako impuls, narzňdzie 

inicjujŃce proces rewitalizacji Ŝr·dmieŜĺ. Przykğady tych miast obrazujŃ jak duŨy zasiňg 

oddziağywania majŃ zmiany, kt·rych gğ·wnym celem jest usprawnienie miejskiego transportu 

 
 

259 U. Motowidlak, Koncepcja public governance w polityce Unii Europejskiej na rzecz rozwoju konkurencyjnego 

i niskoemisyjnego transportu, ĂStudia i Prace Kolegium ZarzŃdzania i Finans·wò, nr 166, 2018, s. 101-102. 
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publicznego. Do pozytywnych efekt·w przeprowadzonych inwestycji naleŨy zaliczyĺ: 

uporzŃdkowanie przestrzeni, uspokojenie ruchu samochodowego, utworzenie i uatrakcyjnienie 

przestrzeni publicznych kosztem zmniejszenia areağu infrastruktury przeznaczonej  

dla samochod·w. Ponadto sieĺ tramwajowa stağa siň symbolem tych francuskich miast260. 

Francja jest paŒstwem, kt·re ma dğugŃ tradycjň wykorzystywania tramwaj·w  

do przemieszczania siň mieszkaŒc·w w przestrzeni miejskiej. ParyŨ byğ pierwszym 

europejskim miastem, gdzie w poğowie XIX wieku (1853 r.) wğŃczono do uŨytku tramwaje 

konne261. W Strasburgu pierwsze tramwaj konne pojawiğy siň w 1878 r., natomiast pierwszy 

tramwaj elektryczny wyruszyğ na ulice tego miasta w 1894 r.262. System tramwajowy 

Strasburga jest uznawany za inspiracjň dla pozostağych miast. Elementami tworzŃcymi go jest 

sieĺ tramwajowa, kolejowa oraz sieĺ drogowo-uliczna, jednak w ostatnich 15-20 latach tramwaj 

stağ siň podstawowym Ŝrodkiem transportu w mieŜcie. Impulsem do zmian, poza 

niewydolnoŜciŃ indywidualnego transportu samochodowego oraz degradacji miejskiego 

transportu publicznego byğa chňĺ zmian w kierunku zr·wnowaŨonego transportu. Statystki 

wskazujŃ, Ũe podr·Ũuje nim ponad 300 tys. pasaŨer·w dziennie. Sieĺ tramwajowa nie sprawia 

wraŨenia imponujŃcej ï skğada siň z szeŜciu linii. Trasa kaŨdej z nich przebiega przez centrum 

i koŒczy sw·j bieg w peryferyjnych dzielnicach (ryc. 8). Fenomen sieci tramwajowej  

w Strasburgu opiera siň na funkcjonalnych wňzğach przesiadkowych. W centrum miasta 

znajdujŃ siň dwa punkty, w kt·rych moŨliwa jest przesiadka na kaŨdŃ innŃ liniň tramwajowŃ. 

Ponadto wğadze miejskie zadbağy o doskonale rozwiniňte intermodalne wňzğy przesiadkowe., 

w szczeg·lnoŜci w pobliŨu dworca kolejowego Gare de Strasbourg-Ville. Jego infrastruktura 

obejmuje r·wnieŨ rozbudowany, wielopoziomowy parking dla rower·w. Miejski system 

tramwajowy Strasburga jest zintegrowany z transportem: kolejowym, autobusowym, 

samochodowym, rowerowym, pieszym. Na uwagň zasğuguje takŨe uruchomione w 2018 r. 

transgraniczne poğŃczenie tramwajowe pomiňdzy francuskim Strasburgiem i niemieckim Kehl. 

NiewŃtpliwie duŨy wpğyw na rozw·j sieci miejskiego transportu publicznego  

ma konsekwentnoŜĺ dziağania. Obrany w latach 90. XX wieku cel strategiczny jest 

 
 

260 M. Beister, J. G·rny, M. Poğom, Rozw·j infrastruktury tramwajowej w Polsce w okresie czğonkostwa w Unii 

Europejskiej, ĂTTS Technika Transportu Szynowegoò, R. 22, nr 7-8, 2015, s. 20. 
261 J. RaczyŒski, Nowe projekty tramwaj·w we Francji, ĂTTS Technika Transportu Szynowegoò, R. 11, nr 4, 2004, 

s. 25. 
262 D. Petkov, The emergence of the modern French tramway as a socio-technical novelty, ĂStudien zur Mobilitªts- 

und Verkehrsforschungò, 2020 s. 191.  
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kontynuowany bez wzglňdu na zmiany rzŃdzŃcych opcji politycznych263. Warto zaakcentowaĺ, 

Ũe miasta francuskie czerpiŃ od siebie wzajemnie inspiracjň oraz transferujŃ pomiňdzy sobŃ 

wiedzň know-how w dziedzinie transportu. Rozw·j sieci tramwajowej Strasburga zostağ 

zaadaptowany na przykğadzie Grenoble, z kolei Strasburg byğ punktem odniesienia dla 

rozbudowy infrastruktury w Montpellier264. Dziağanie w oparciu o odtwarzalnoŜĺ pozwala 

zaoszczňdziĺ wiele zasob·w, nie tylko finansowych. 

 

 

Ryc. 8 Plan sieci tramwajowej w Strasburgu 

ťr·dğo: https://www.cts-strasbourg.eu/en/getting-around/network-maps/, dostňp 30.05.2023 r. 

 

Miejskiej sieĺ transportowej Strasburga zarzuca siň, Ũe jest w spos·b niewystarczajŃcy 

rozwiniňta na terenach podmiejskich265. Obszary peryferyjne charakteryzujŃ siň sğabŃ  

 
 

263 P. Pecenik, Wsp·lne przestrzenie transportowe w miastach na przykğadzie Saint Germain-En-Laye, Reims  

i Strasbourg, ĂZeszyty Naukowe Uczelni Vistula, Architekturaò, nr 66(3), 2019, s. 56-59. 
264 P. Hamman, , Negotiation and social transactions in urban policies: the case of the tramway projects in France, 

ĂUrban Research & Practiceò,nr 8(2), 2015, s. 10. 
265 R. Hickman, P. Hall, D. Banister, Planning more for sustainable mobility, ĂJournal of Transport Geographyò, 

tom nr 33, 2013, s. 215. 

96:9186952075



   
 

97 
 
 

i pogarszajŃcŃ siň dostňpnoŜciŃ kolejowego transportu miejskiego. MieszkaŒcy stref 

podmiejskich stajŃ siň coraz bardziej zaleŨni od samochod·w osobowych266. 

Kolejnym rozwiŃzaniem wykorzystujŃcym sieĺ tramwajowŃ sŃ tramwaje towarowe. 

Wsp·ğczeŜnie funkcjonujŃ lub funkcjonowağy one w DreŦnie, Zurychu i Wiedniu267. PoczŃtki 

tej koncepcji siňgajŃ przeğomu XIX i XX wieku. Pionierem tego zabiegu jest Drezno, gdzie 

jeŦdziğy tramwaje, kt·re zajmowağy siň obsğugŃ pralni. Wraz ze wzrostem motoryzacji 

cağkowicie zrezygnowano z tego rozwiŃzania na rzecz transportu samochodowego. Stan ten 

trwağ do poczŃtku XXI wieku, gdy w nowo zaprojektowanej i powstağej fabryce Volkswagena, 

tzw. Szklanej Manufakturze zaczňto korzystaĺ z CarGo Tram (ryc. 9). Trasa tramwajowa  

ma dğugoŜĺ 4,2 km i sğuŨy do przewozu podzespoğ·w z centrum logistycznego zlokalizowanego 

w okolicy dworca kolejowego Dresden Fridrichstadt do fabryki samochod·w. Jej pokonanie 

zajmuje od 13 do 18 minut. Przy maksymalnej zdolnoŜci produkcyjnej tramwaje towarowe 

kursujŃ, co 40 minut wraz 3-godzinnŃ przerwŃ podczas doby268. Wskazana czňstotliwoŜĺ jest 

determinowana zachowaniem pğynnoŜci procesu produkcyjnego. Wykorzystanie tramwaj·w 

towarowych umoŨliwiğo przedsiňbiorstwu koniecznoŜĺ zapewnienia duŨego magazynu. 

PrzeğoŨyğo siň to na zredukowanie koszt·w produkcji a w konsekwencji ksztağtowanie 

konkurencyjnych cen rynkowych produkowanych samochod·w. Przedsiňbiorstwo 

zapowiadağo, Ũe wraz z koŒcem 2020 r. CarGo Tram w DreŦnie zakoŒczy obsğugň fabryki  

ze wzglňdu na wdroŨenie nowej koncepcji logistycznej. W praktyce nastŃpiğo to w pierwszej 

poğowie grudnia 2020 r. w efekcie wypadku komunikacyjnego z udziağem tramwaju 

towarowego i jego niezdatnoŜciŃ o dalszej jazdy269. 

 

 
 

266 X. Desjardins, S. Seguret, F. Beaucire, Urbanisation et Corridors Ferroviaires: Quel Degr® de Relation?  

w: ĂDonn®es Urbainesò,, red. D. Pumain, M.F. Mattel, nr 6, Economica , ParyŨ, 2011, s. 77. 
267 I. Pronobis, J. Pğoszaj, Tramwaje towarowe ï czy mogŃ byĺ rozwiŃzanie problem·w zwiŃzanych z transportem 

w duŨych miastach?, ĂJournal of Translogisticsò, 2019, s. 210.  
268 I. DembiŒska-Cyran, Sposoby rozwiŃzywania problem·w transportu w zgodzie z zasadami zr·wnowaŨonego 

rozwoju miast (cz. 3), ĂKoncepcje i strategie logistyczneò, nr 2, 2007, s. 28. 
269 https://www.glaesernemanufaktur.de/de/news-ergebnisseite/logisitkkonzept-id3.html, dostňp 25.05.2023 r. 
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Ryc. 9 CarGo Tram na ulicach Drezna 

ťr·dğo: https://www.deviantart.com/ericforfriends/art/Dresden-Car-Go-Tram-180558331, dostňp 18.06.2023 r. 

 

Do argument·w przemawiajŃcych za rozpowszechnieniem tramwaj·w  

we wsp·ğczesnych miastach naleŨy istnienie eksploatowanej i utrzymywanej sieci tramwajowej 

o szerokim zasiňgu. UmoŨliwia to wypr·bowanie koncepcji bez koniecznoŜci ponoszenia 

duŨych nakğad·w finansowych, co jest to w szczeg·lnoŜci istotne w poczŃtkowej fazie ich 

popularyzacji. Najwiňkszym wydatkiem jest zakup samego tramwaju. W tym przypadku 

dostňpne sŃ trzy kierunki rozwiŃzania: 

¶ pojazd towarowy z wğasnym napňdem (stosowany np. w DreŦnie), 

¶ ciŃgnik tramwajowy wraz z r·Ũnymi konstrukcjami nadwozia wagon·w doczepnych 

(stosowany np. w Zurychu), 

¶ tramwaj dwusystemowy ï moŨliwe do wykorzystania w dw·ch powyŨszych 

wariantach, jego dwusystemowoŜĺ polega na przystosowaniu do infrastruktury 

tramwajowej oraz kolejowej)270. 

Zaimplementowanie tego rozwiŃzania pozwala zredukowaĺ rocznŃ liczbň przejazd·w 

drogowym transportem ciňŨarowym w wymiarze ponad 61 tys. km, a jest to wynik osiŃgniňty 

przez dziağalnoŜĺ tylko jednego przedsiňbiorstwa. Ukazuje to korzyŜci, kt·re moŨe przynieŜĺ 

szersze zastosowanie tramwaj·w towarowych271.  

 
 

270 J. PoliŒski, Rola tramwaju towarowego w ograniczeniu wykorzystania tir-·w zaopatrujŃcych duŨe miasta, 

ĂProblemy Kolejnictwaò, tom 52, 2008, s. 62. 
271 M. Zych, K. Lewandowski, Tramwaje towarowe na Ŝwiecie i w Polsce, ĂLogistykaò, nr 4, 2014, s. 3832. 
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NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe w przeszğoŜci w okresie wojennym oraz powojennym tramwaje 

towarowe byğy r·wnieŨ wykorzystywane w Polsce. Miağo to miejsce we Wrocğawiu (ryc. 10). 

SğuŨyğy m.in. do transportu warzyw i owoc·w, pieczywa272.  

 

 

Ryc. 10 Tramwaj towarowy we Wrocğawiu w 1900 r.  

ťr·dğo: https://polska-org.pl/973616,foto.html?idEntity=509086, dostňp 19.06.2023 r. 

 

Warto rozwaŨyĺ pilotaŨowe wprowadzenie tramwaj·w towarowych. Ze wzglňd·w 

historycznych dobrym przykğadem na podjňcie inicjatywy byğby Wrocğaw. Istotnym 

czynnikiem przemawiajŃcym jest r·wnieŨ nocna przerwa w funkcjonowaniu tramwaj·w 

pasaŨerskich w przestrzeni miejskiej, wiňc dysponuje rezerwŃ pracy eksploatacyjnej. NaleŨy 

r·wnieŨ zasygnalizowaĺ, Ũe wymagağoby to poza zaopatrzeniem lub przebudowŃ taboru 

pasaŨerskiego, przeprowadzenia inwentaryzacji i ekspertyz sprawdzajŃcych danych na temat 

aktualnie wystňpujŃcych oraz zapotrzebowania i ewentualnego poszerzenia odlegğoŜci 

obiekt·w od tor·w w celu uzyskania wymaganej skrajni. Niezbňdnym wyzwaniem jest r·wnieŨ 

 
 

272 I. DembiŒska-Cyran, Zastosowanie tramwaj·w towarowych w obsğudze dostaw na obszarze miasta, 

ĂLogForumò, tom 1, zeszyt nr 3, 2005, s. 3-4. 
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zoptymalizowanie nacisk·w osi, ustanowienie regulacji prawnych, stworzenie punkt·w 

przeğadunkowych oraz znalezienie prywatnych interesariuszy lub wykorzystanie tramwaj·w  

do obsğugi zadaŒ wğasnych miast. RozwiŃzania bazujŃce na tramwajach towarowych niosŃ  

ze sobŃ wiele niewiadomych i wdroŨenie ich wymaga wiele zaangaŨowania, jednak mogğoby 

przynieŜĺ rezultaty Ăw walceò z wielokrotnie wspominanŃ kongestiŃ miejskŃ. Pozwoliğoby  

to na rozğoŨenie w czasie przewozu towar·w, odciŃŨenie infrastruktury drogowej oraz mniejszŃ 

emisjň zanieczyszczeŒ powietrza.  

Po om·wieniu przykğad·w z europejskich miast, kt·re jako odpowiedŦ na problemy 

transportowe zdecydowağy siň na rozbudowň sieci tramwajowej warto przedstawiĺ rozwiŃzania 

bazujŃce na innym Ŝrodku transportu. Popularnym sposobem, kt·ry pozwala przeciwstawiĺ siň 

zjawisku kongestii w przestrzeni miejskiej jest wykorzystanie roweru. Do europejskich miast, 

w kt·rych stopieŒ wykorzystania tego Ŝrodka transportu w podr·Ũach w przestrzeni miejskiej 

przekracza 30% naleŨŃ: Kopenhaga, Munster, Delft273. 

Kopenhaga jest stawiana jako wz·r w realizacji miejskiej polityki rowerowej. Jest 

wysoko oceniana ze wzglňdu na czynniki tj.: sp·jnoŜĺ, proporcjonalne rozğoŨenie akcent·w  

w realizacji zağoŨeŒ, wykreowanie kultury mobilnoŜci skoncentrowanej na rowerze oraz 

wymiarze spoğecznym ï znalezieniu elementu jednoczŃcego pokolenia DuŒczyk·w. Jest  

to efekt konsekwencji, wnikliwych analiz, okresowych weryfikacji cel·w, dğugoletniego 

procesu programowania, udoskonalania rozwiŃzaŒ transportowych uwzglňdniajŃc  

i praktykujŃc wzajemne uzupeğniania siň cel·w z r·Ũnych dziedzin rozwoju miejskiego oraz 

krajowego274. 

Rola roweru jako dominujŃcego Ŝrodka transportu w stolicy Danii jest uwarunkowana 

historycznie. Jej poczŃtki siňgajŃ przeğomu XIX i XX wieku275. W latach 60. XX miağa miejsce 

ekspansja motoryzacji, jednak trwağa ona kr·tko ze wzglňdu na kryzys naftowy i wywoğanŃ 

prze niego recesjň gospodarczŃ. W poğŃczeniu z demonstracjami na rzecz poprawy 

infrastruktury rowerowej wğadze Kopenhagi zrezygnowağy z realizacji inwestycji drogowych  

i skierowağy swoje dziağania wğaŜnie na usprawnienie przemieszczania mieszkaŒc·w przy 

uŨyciu roweru. To wğaŜnie te wydarzenia byğy impulsem do stworzenia strategii rowerowej 

 
 

273 T. Kopta, Raport wstňpny. Ruch rowerowy w Polsce na tle innych kraj·w UE, GDDKia, WarszawaïKrak·w, 

2009, s. 10. 
274 A. Mazurek, Rola polityki rowerowej Kopenhagi w realizacji wiodŃcych polityk publicznych Danii, 

ĂZarzŃdzanie Publiczneò, nr 3(43), 2018, s. 332. 
275 T. Agervig Carstensen, A.K., Ebert, Cycling cultures in Northern Europe: from Golden Age to Renaissance, 

w: ĂCycling and Sustainabilityò, red. J., Parkin, Emerald Group Publishing Limited, Bingley, 2012, s. 24. 
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Kopenhagi City of Copenhagen Cycle Policy 2002-2012276. W treŜci tego dokumentu 

wskazano, Ũe 1/3 mieszkaŒc·w Kopenhagi wykorzystuje rower w codziennych dojazdach  

do pracy. Znaczenie ruchu rowerowego jest por·wnywalne do miejskiego transportu 

zbiorowego oraz indywidualnego transportu samochodowego. Nieodzownym wkğadem  

w osiŃgniňcie tak duŨego udziağu miağa rozwiniňta infrastruktura. Na poczŃtku XXI wieku sieĺ 

ŜcieŨek rowerowych w samej Kopenhadze miağa ponad 300 km dğugoŜci. W wiňkszoŜci 

przypadk·w byğy to ŜcieŨki rowerowe zlokalizowane po obu stronach gğ·wnych dr·g  

i szerokoŜci wiňkszej niŨ 2 m. Jako cel przyjňtej strategii rozwoju ŜcieŨek rowerowych obrano: 

¶ zwiňkszenie udziağu os·b wykorzystujŃcych rower jako gğ·wny Ŝrodek transportu  

w codziennych dojazdach do pracy z 34% do 40%, 

¶ poprawa bezpieczeŒstwa o 50% i percepcji bezpieczeŒstwa wŜr·d cyklist·w z 57%  

do 80%, 

¶ zwiňkszenie prňdkoŜci o 10% przy pokonywaniu tras dğuŨszych niŨ 5 km, 

¶ podniesienie komfortu jazdy na rowerze, w szczeg·lnoŜci poprzez modernizacjň 

nawierzchni ï mniej niŨ 5% niezadowolonych uŨytkownik·w277. 

W 2007 r. wğadze miejskiej zadeklarowağy, Ũe chcŃ uczyniĺ Kopenhagň Ănajlepszym na Ŝwiecie 

miastem dla rowerzyst·wò278. Kompleksowa strategia rowerowa byğa kontynuowana  

w dokumentach tj.: The Copenhagen Cycle Priority Plan 2006-2016279, Good. Better. Best. City 

of Copenhagenôs Bicycle Strategy 2011-2025280. W aktualnie obowiŃzujŃcym dokumencie 

obrano siedem cel·w strategicznych wyraŨonych przy uŨyciu wskaŦnik·w odnoszŃcych siň  

do poziomu wykorzystywania roweru w codziennych podr·Ũach, jakoŜci infrastruktury, 

poziomu i poczucia bezpieczeŒstwa (tab. 15). Tw·rcy strategii wyznaczyli cel gğ·wny  

w horyzoncie czasowym do 2025 r. oraz dwa poŜrednie w 2015 r. i w 2020 r. 

 

 

 

 
 

276 S. Gºssling, A.S. Choi, Transport transitions in Copenhagen: Comparing the cost of cars and bicycles, 

ĂEcological Economicsò, nr 113, 2015, s. 107-108. 
277 City of Copenhagen Cycle Policy 2002-2012, 2002, s. 5-7. 
278 Eco-Metropolis Our Vision for Copenhagen 2015, Kopenhaga, 2007, s. 6. 
279 The Copenhagen Cycle Priority Plan 2006-2016, 2006. 
280 Good. Better, Best. City of Copenhagenôs Bicycle Strategy 2011-2025, 2011. 
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Tab. 15 Cele strategiczne rozwoju sieci rowerowej przyjňte w dokumencie Good. Better. 

Best. City of Copenhagenôs Bicycle Strategy 2011-2025 

WskaŦniki cel·w strategicznych 2010 2015 2020 2025 

Udziağ rower·w w dojazdach do pracy i szk·ğ 35% 36% 42% 50% 

Udziağ 3-pasmowej infrastruktury rowerowej 25% 40% 60% 80% 

Odsetek mieszkaŒc·w Kopenhagi, kt·rzy czujŃ siň bezpiecznie podczas jazd 

rowerem 
67% 80% 85% 90% 

Odsetek mieszkaŒc·w Kopenhagi, kt·rzy sŃ zadowoleni z jakoŜci 

infrastruktury rowerowej 
50% 70% 75% 80% 

Udziağ mieszkaŒc·w Kopenhagi, kt·rzy uwaŨajŃ, Ũe kultura rowerowa 

pozytywnie wpğywa na atmosferň miasta 
67% 70% 75% 80% 

Skr·cony czasu przejazdu rowerem wzglňdem danych wyjŜciowych w 2005 

r. wyraŨony w procentach 
- 5% 10% 15% 

Zmniejszenie odsetka powaŨnie rannych rowerzyst·w w nastňpstwie 

wypadk·w komunikacyjnych wzglňdem danych wyjŜciowych w 2005 r.  
- 50% 60% 70% 

ťr·dğo: Good. Better, Best. City of Copenhagenôs Bicycle Strategy 2011-2025, 2011, s. 29. 

 

NajczňŜciej analizowanym i przykuwajŃcym najwiňcej uwagi wskaŦnikiem jest procentowy 

udziağ roweru w dojazdach do pracy i szk·ğ (ryc. 11). W analizowanym okresie zauwaŨalna jest 

zmienny poziom wartoŜci wskaŦnika. Oscyluje w granicach 33% ï 44% W latach 2007-2018 

odnotowano wzrost, jednak od tego moment udziağ roweru zaczŃğ siň zmniejszaĺ, wiňc pod 

duŨym znakiem zapytania stoi osiŃgniňcie celu wyznaczonego na poziomie 50%.   

 

Ryc. 11 Procentowy udziağ roweru w dojazdach do pracy i szk·ğ w latach 2007-2021  

w Kopenhadze wraz z przyjňtym celem na rok 2025 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych: The Bicycle Account 2022 Copenhagen City Of Cyclists, 2022, 

s. 5. 

 

Istotny wpğyw na rozw·j polityki rowerowej ma r·wnieŨ ciŃgğy monitoring. W ramach 

niego zbierane i analizowane sŃ dane na temat ruchu drogowego, inwestycji transportowych 
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pomiary natňŨenia ruchu, opinie rowerzyst·w i kierowc·w na szeroko pojňte tematy dotyczŃce 

przemieszczania siň w przestrzeni Kopenhagi SŃ one publikowane w cyklicznych (co 2 lata) 

raportach nazywanych Bicycle Account. W nich zawarte sŃ podsumowania najwaŨniejszych 

zagadnieŒ. SŃ Ŧr·dğem wiedzy na temat osiŃganych efekt·w i bieŨŃcych deficytach polityki 

rowerowej281. 

Kopenhaga osiŃgnňğa i w dalszym ciŃgu osiŃga imponujŃce wyniki w zakresie 

ksztağtowania mobilnoŜci miejskiej, jednak naleŨy r·wnieŨ wspomnieĺ o zjawisku tzw. Ăklňski 

urodzajuò. DuŨa popularnoŜĺ roweru jako Ŝrodka transportu jest tylko niedoŜcignionym 

wzorem dla wielu decydent·w miejskich, jednak naleŨy podkreŜliĺ, Ũe generuje to r·wnieŨ 

swoje unikalne problemy. Pierwszy z nich sŃ korki na trasach rowerowych. W 2017 r. 

decydenci miejscy uruchomili pilotaŨowy program informujŃcy o zatğoczonych trasach 

rowerowych. R·wnie istotnym obszarem problemowym jest parkowanie rower·w (ryc. 12).  

W szczeg·lnoŜci dotyczy to wňzğ·w przesiadkowych, kt·re umoŨliwiajŃ korzystanie  

z transportu multimodalnego282. 

 

 

Ryc. 12 Parking rowerowy przy stacji kolejowej Nßrreport  

ťr·dğo: https://bicycledutch.wordpress.com/2018/11/27/is-copenhagen-a-city-of-cyclists/, dostňp 28.05.2023 r. 

 

 
 

281  P. Ciesielski, Realizacja polityk rowerowych na przykğadzie Kopenhagi i Krakowa, ĂZarzŃdzanie publiczneò, 

nr 1(25), 2014, s. 131. 
282 M. Mroczek, Kolej na rower! ï O przeksztağceniach plac·w dworcowych wskutek wprowadzenia architektury 

rowerowej, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R. 24, nr 7-8, 2017, s. 32. 
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Wkğad w rozwiŃzywanie problem·w w dziedzinie zr·wnowaŨonego transportu 

miejskiego, testowania dziağania innowacyjnych rozwiŃzaŒ ma inicjatywna CIVITAS  

(ang. City Vitality-Sustainability). Jest to narzňdzie wspierane przez Komisjň EuropejskŃ  

na rzecz wdraŨania zintegrowanych strategii zr·wnowaŨonego rozwoju miejskiego transportu. 

Inicjatywň wyr·Ũnia wdraŨanie pilotaŨowych projekt·w, co pozwala oceniĺ funkcjonowanie 

przed ich wprowadzeniem na szerokŃ skalň. Dotyczy to r·wnieŨ transferu wiedzy  

i doŜwiadczeŒ do innych oŜrodk·w miejskich. ZağoŨeniem CIVITAS jest osiŃgniňcie 

stabilnego, ekologicznego i wydajnego systemu transportowego na obszarach miejskich. 

Pierwsza edycja projektu miağa na celu poprawň jakoŜci transportu i mobilnoŜci w przestrzeni 

miejskiej283.  

Wpğyw na zmianň postrzegania codziennej mobilnoŜci miağa r·wnieŨ pandemia  

Covid-19. W poczŃtkowej fazie dominujŃcŃ postawŃ i zachowaniem byğa izolacja,  

co skutkowağo ograniczeniem przemieszczania siň w przestrzeni miejskiej oraz korzystania  

z otwartych teren·w przestrzeni publicznej284 W kolejnych miesiŃcach populacja oswoiğa siň  

z zagroŨeniem, zaczňto stosowaĺ szczepienia, restrykcje rzŃdowe zaczňğy byĺ systematycznie 

ğagodniejsze, jednak powszechnym zjawiskiem byğa potrzeba dystansu spoğecznego. 

Pozytywnym efektem tych niecodziennych uwarunkowaŒ byğy zmiany przestrzenne. NaleŨy 

do nich wypieranie samochod·w osobowych poprzez modyfikacjň przeznaczenia przestrzeni 

miejskiej. Dotychczasowe ulice zostağy zaadaptowane na ŜcieŨki rowerowe, strefy dla pieszych 

lub punkty gastronomiczne. RozwiŃzania te zostağy wprowadzone m.in. w ParyŨu, Berlinie, 

Mediolanie285. Tak nieoczekiwane, nagğe zmiany i koniecznoŜĺ adaptacji do nowych 

uwarunkowaŒ pozwoliğy dostrzec mieszkaŒcom i uŨytkownikom miast, Ũe moŨliwe sŃ zmiany 

obrazu typowego miejskiego zdominowanego przez samochody osobowe i infrastrukturň 

samochodowŃ. Jest to impuls, kt·ry moŨe przyczyniĺ siň do popularyzacji tego typu dziağaŒ.  

Wykorzystywanie nowoczesnych technologii zapewnia pasaŨerom dostňp 

do wygodniejszych i bezpieczniejszych usğug wraz z poszanowaniem Ŝrodowiska naturalnego. 

W zwiŃzku z tym innowacyjnoŜĺ technologiczna jest istotnym wkğadem w realizacjň wyzwaŒ 

z zakresu transportu. Inteligentne systemy transportu drogowego (ITS) oraz zarzŃdzania 

 
 

283 N. Chamier-GliszczyŒski, wyd. cyt., s. 27. 
284A. Wronkowski, M. Gğ·wczyŒski, Miejskie otwarte przestrzenie publiczne w kryzysie ï percepcja i zachowania 

przestrzenne uŨytkownik·w w trakcie pandemii COVID-19, ĂRozw·j Regionalny i Polityka Regionalnaò, nr 56, 

2021, s. 65-66. 
285 https://www.miasto2077.pl/covid-pomogl-odzyskac-ludziom-ulice-czy-uda-sie-to-utrzymac-w-2021-r/ 
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ruchem kolejowym (ERTMS) umoŨliwiajŃ optymalizacjň wykorzystania sieci transportowych. 

Pokğada siň w nich r·wnieŨ nadziejň z punktu widzenia proces·w spoğecznych i gospodarczych. 

Rozw·j innowacyjnych rozwiŃzaŒ technologicznych jest odpowiedziŃ na zjawisko srebrnego 

tsunami, kt·re stanowi zagroŨenie dla ugruntowanej pozycji Europy jako jednego z lider·w 

Ŝwiatowej gospodarki oraz wysokich standard·w Ũycia mieszkaŒc·w. Zachowanie wydajnoŜci 

systemu transportowego, w tym na obszarach miejskich, wraz z procesem inwestycyjnym  

na badania i rozw·j sŃ sposobem na wzmocnienie produktywnoŜci gospodarki Wsp·lnoty 

Europejskiej. Rozwiniňte kompetencje w zakresie zarzŃdzania i rozwijania infrastruktury 

transportowej, produkcji Ŝrodk·w transportu, Ŝwiadczenia usğug transportowych oraz logistyki 

sŃ postrzegane jako odpowiedŦ Unii Europejskiej na utrzymanie konkurencyjnoŜci w sferze 

gospodarczej cağej i utorowania ŜcieŨki ekspansji na nowe rynki286. 

 

2.3. Akty prawne i dokumenty strategiczne dotyczŃce transportu publicznego w Polsce 

Wsp·lnym celem akt·w prawnych, dokument·w strategicznych i opracowaŒ na temat 

miejskiego transportu publicznego wydawanych przez organy unijne oraz krajowe jest 

propagowanie stworzenia jednorodnego europejskiego obszaru transportu, kt·ry przyczyni siň 

do usprawnienia przemieszczania os·b i towar·w, zagwarantowania jego przystňpnoŜci 

cenowej oraz ograniczenia negatywnego oddziağywania na Ŝrodowisko naturalne i zdrowie 

mieszkaŒc·w.  

Polska jako czğonek Unii Europejskiej jest zobowiŃzana do przestrzegania zasad 

wsp·lnotowej polityki oraz respektowania regulacji prawa unijnego i formuğowania przepis·w 

prawa krajowego, polityki regionalnej oraz polityki region·w i miast zgodnych z zapisami 

prawnymi przyjňtymi przez Uniň EuropejskŃ. Tworzenie regulacji na poziomi krajowym jest 

etapem weryfikacji zasadnoŜci i przydatnoŜci wprowadzonych uregulowaŒ unijnych287. 

Jak przedstawiono we wczeŜniej czňŜci rozdziağu, jednym z wiodŃcych obszar·w 

ksztağtowanych przez instytucje unijne jest transport. Jako gğ·wny cel wsp·lnotowej polityki 

transportowej zostağo wskazane wykreowanie jednolitego europejskiego obszaru transportu. 

Narzňdzia niezbňdne do jego urzeczywistnia to rozbudowa transeuropejskiej sieci 

transportowej i zintegrowanie systemu transportowego w ukğadzie gağňziowym i terytorialnym. 

 
 

286 T. Dyr, Kierunki rozwoju transportu w Unii Europejskiej w drugiej dekadzie XXI w., ĂAutobusy: technika, 

eksploatacja, systemy transportoweò, R 11, 2010, s. 24-25. 
287 M. Majewska, Prawne aspekty polityki transportowej Unii Europejskiej, Rozprawa doktorska, Uniwersytet  

w Biağymstoku, 2016, s. 126. 
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Dziağania usprawniajŃce funkcjonowanie systemu transportowego bazujŃ za zasadzie 

zr·wnowaŨonego rozwoju288. 

W polskim ustawodawstwie istnieje szereg akt·w prawnych, kt·re regulujŃ transport 

publiczny. Ze wzglňdu na ich liczbň moŨna dokonaĺ ich kategoryzacji na (tab. 16):  

¶ ustawy dotyczŃce ruchu drogowego, infrastruktury drogowej i Ŝrodk·w transportu 

drogowego, 

¶ ustawy koncentrujŃce siň na organizacji transportu zbiorowego, 

¶ ustawy o transporcie kolejowym  

¶ ustawy skupiajŃce siň na finansowaniu infrastruktury transportowej289. 

W polskim prawie funkcjonuje najwiňcej akt·w prawnych, kt·re sŃ zwiŃzane z ruchem, 

infrastrukturŃ i Ŝrodkami drogowymi. Wedğug stanu na rok 2024 obowiŃzuje 8 regulacji w tym 

zakresie.  

Nadrzňdnym dokumentem, kt·ry okreŜla organy odpowiedzialne za finansowanie 

inwestycji drogowych w zaleŨnoŜci od rodzaju dr·g jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r.  

o finansowaniu infrastruktury transportu lŃdowego290.  

Wszystkie przytoczone dokumenty warunkujŃ ksztağtowanie i funkcjonowanie 

miejskiego transportu publicznego, jednak w polskim ustawodawstwie brakuje aktu prawego, 

kt·ry w jednym miejscu gromadziğby jego najwaŨniejsze regulacje.  

 

Tab. 16 Akty prawne regulujŃce transport publiczny 

Ruch, infrastruktura, Ŝrodki transportu drogowego 

1. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych 

2. Ustawa z dnia 27 paŦdziernika 1994 r. o autostradach pğatnych oraz o Krajowym Funduszu 

Drogowego 

3. Ustawa z dnia 6 wrzeŜnia 2001 r. o transporcie drogowym 

4. Ustawa z dnia 28 paŦdziernika 2002 r. o przewozie drogowym towar·w niebezpiecznych 

5. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg·lnych zasadach przygotowania i realizacji 

inwestycji w zakresie dr·g publicznych 

6. Ustawa z dnia 20 stycznia 2005 r. o recyklingu pojazd·w wycofanych z eksploatacji 

7. Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujŃcych pojazdami 

 
 

288 J. G·rny, Wpğyw czğonkostwa Polski w Unii Europejskiej na przemiany publicznego transportu zbiorowego w 

Poznaniu, ĂRozw·j Regionalny i Polityka Regionalnaò, Instytut Geografii Spoğeczno-Ekonomicznej i Gospodarki 

Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, nr 27, 2014, s. 143-144. 
289 R. Krajewska, Z. Ğukasik, Efektywne wykorzystywanie infrastruktury transportowej w miastach ï przykğady 

dobrych praktyk, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R. 18, nr 9, 2017, s. 205.  
290 Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lŃdowego, Dz.U. 2005 nr 267 poz. 

2251 ze zm. 
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8. Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych 

 

Transport kolejowy 

1. Ustawa z dnia 8 wrzeŜnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji 

przedsiňbiorstwa paŒstwowego "Polskie Koleje PaŒstwowe" 

2. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym 

3. Ustawa z dnia 31 marca 2004 r. o przewozie kolejŃ towar·w niebezpiecznych 

4. Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o funduszu kolejowym 

Organizacja transportu zbiorowego 

1. Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe 

2. Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazd·w Ŝrodkami 

publicznego transportu zbiorowego 

3. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym 

Finansowanie infrastruktury transportowej  

1. Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu lŃdowego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Dz.U. 1985 nr 14 poz. 60 ze zm., Dz.U. 1994 nr 127 poz. 627 ze zm., 

Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602 ze zm., Dz.U. 2001 nr 125 poz. 1371 ze zm., Dz.U. 2002 nr 199 poz. 1671 ze zm., 

Dz.U. 2003 nr 80 poz. 721 ze zm., Dz.U. 2005 nr 25 poz. 202 ze  zm., Dz.U. 2011 nr 30 poz. 151 ze zm., Dz.U. 

2000 nr 84 poz. 948 ze zm., Dz.U. 2003 nr 86 poz. 789 ze zm., Dz.U. 2004 nr 97 poz. 962 ze zm., Dz.U. 2006  

nr 12 poz. 61 ze zm., Dz.U. 1984 nr 53 poz. 272 ze zm., Dz.U. 1992 nr 54 poz. 254 ze zm., Dz.U. 2011 nr 5 poz. 

13 ze zm., Dz.U. 2005 nr 267 poz. 2251 ze zm., Dz.U. 2018 poz. 317 ze zm. 
 

Zr·wnowaŨony rozw·j publicznego transportu zbiorowego jest jednym z zagadnieŒ, 

kt·re sŃ zawarte w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Jest on definiowany jako 

proces rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zgodny z oczekiwaniami spoğeczeŒstwa  

w kwestii zapewnienia powszechnego dostňpu. Wykorzystuje on r·Ũne Ŝrodki transportu, kt·re 

sŃ przyjazne dla Ŝrodowiska oraz sŃ wyposaŨone w innowacyjne rozwiŃzania techniczne291. 

W polskim ustawodawstwie plany zr·wnowaŨonego rozwoju transportu publicznego 

(PZRTP) nazywane r·wnieŨ planami transportowymi zaczňğy obowiŃzywaĺ od momentu 

wejŜcia w Ũycie Ustawy z dn. 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym. Ich 

europejskimi odpowiednikami sŃ Sustainable Urban Transport Plans (SUTP). W Polsce jest  

to obligatoryjny dokument dla: 

¶ gmin, kt·re zamieszkuje co najmniej 50 tys. mieszkaŒc·w w przypadku, gdy 

samodzielnie organizujŃ one publiczny transport zbiorowy, 

¶ gmin, kt·re zamieszkuje co najmniej 80 tys. mieszkaŒc·w w przypadku, gdy 

samodzielnie organizujŃ one publiczny transport zbiorowy, 

 
 

291 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13 ze zm. 
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¶ zwiŃzk·w miňdzygminnych, kt·re zamieszkuje co najmniej 80 tys. mieszkaŒc·w  

w przypadku, gdy organizujŃ publiczny transport zbiorowy dla gmin bňdŃcych ich 

czğonkami292. 

W ustawie zostağy wskazane elementy, kt·re powinien zawieraĺ rzetelnie 

przygotowany Plan zr·wnowaŨonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, zwany 

r·wnieŨ Planem transportowym. NaleŨy do nich: sieĺ komunikacyjna, kt·ra bňdzie sğuŨyğa do 

przewoz·w o charakterze uŨytecznoŜci publicznej, ocena wraz z przewidywanym 

zapotrzebowaniem przewozowym, spos·b finansowania, preferencje determinujŃce rodzaj 

Ŝrodka transportu, oczekiwany standard usğug, zasady organizacji rynku przewozowego oraz 

linie komunikacyjne, na kt·rych przewidywane jest uŨytkowanie pojazd·w ekologicznych 

wraz z planowanym terminem rozpoczňcia ich funkcjonowania293. 

Wedğug pierwotnych zağoŨeŒ polityka transportowa zr·wnowaŨonego rozwoju miağa 

koncentrowaĺ siň na mechanizmach fiskalnych, zarzŃdzaniu ruchem, tworzeniu alternatywnych 

moŨliwoŜci przemieszczania siň w przestrzeni miejskiej oraz na mechanizmach planowania 

przestrzennego. Przykğadami mechanizm·w fiskalnych sŃ pğatne parkowanie, opğaty za wjazd 

do wybranych stref, nakğadanie podatk·w od pojazd·w oraz kreowanie cen za transport 

publiczny. Przejawem zarzŃdzania ruchem jest ograniczanie dostňpu do okreŜlonych obszar·w 

miejskich, szybkie reagowanie na awarie, powstağe utrudnienia, informowanie o natňŨeniu 

ruchu w czasie rzeczywistym stosowanie priorytet·w dla miejskiego transportu zbiorowego. 

Do alternatywnych moŨliwoŜci przemieszczania siň w przestrzeni miejskiej naleŨy 

zakwalifikowaĺ zwiňkszenie atrakcyjnoŜci miejskiego transportu, rozw·j transportu 

rowerowego, usuwanie barier i zastosowanie uğatwieŒ w ruchu pieszym. Do mechanizm·w 

planowania przestrzennego moŨna przyporzŃdkowaĺ dogňszczanie zagospodarowania 

obszar·w charakteryzujŃcych siň wydajnym miejskim transportem publicznym, ponoszenie 

atrakcyjnoŜci rejon·w Ŝr·dmieŜĺ, ğŃczenie r·Ũnych funkcji zagospodarowania majŃce na celu 

ograniczenie przemieszczania siň. W praktyce przybrağy one w gğ·wnej mierze formň 

przedsiňwziňĺ inwestycyjnych294. 

Akcesja Polski do Unii Europejskiej to moment przeğomowy, w kt·rym 

zintensyfikowano i zwiňkszono regularnoŜĺ tworzenia strategicznych dokument·w 

 
 

292 K. Hebel, O. Wyszomirski, Plan zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej jako kompleksowe podejŜcie  

do planowania mobilnoŜci w miastach, ĂSystemy transportoweò, R. 21, nr 11-12, 2014, s. 28. 
293 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13 ze zm. 
294 A. BrzeziŒski, Zr·wnowaŨony rozw·j system·wé, wyd. cyt., s. 10. 
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transportowych oraz dokument·w strategicznych, kt·re w spos·b poŜredni oddziağujŃ  

na realizacjň dziağaŒ z zakresu transportu na szczeblu krajowym. Bez wyjŃtku bazujŃ one  

na zr·wnowaŨonym rozwoju. Pierwszym opracowaniem byğa ĂPolityka transportowa PaŒstwa 

na lata 2006-2025ò stworzona w 2005 r. Rok p·Ŧniej zostağy przedstawione efekty pracy nad 

ĂStrategiŃ Rozwoju Kraju 2007-2015ò. Nastňpnie w 2009 r. Ŝwiatğo dzienne ujrzağ dokument 

ĂPolska 2030. Wyzwania rozwojoweò. Rada Ministr·w przyjňğa w 2010 r. ĂKrajowŃ Strategiň 

Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary wiejskieò, w 2011 r. Koncepcjň 

Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. W roku 2013 opublikowana zostağa 

Dğugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnoŜci oraz 

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywŃ do 2030). 

W dalszej czňŜci podrozdziağu autorka skupi siň na najwaŨniejszych elementach 

opracowaŒ bezpoŜrednio ksztağtujŃcych rozw·j miejskiego transportu ze wzglňdu  

na obszernoŜĺ zagadnienia. Polityka Transportowa PaŒstwa na lata 2006-2025295 jako gğ·wny 

cel obrağa unowoczeŜnienie podstawowej sieci transportowej oraz zagwarantowanie usğug 

transportowych o wysokiej jakoŜci i wnoszŃcych wkğad w rozw·j gospodarczy Polski. 

PrzesğankŃ dla podejmowanych aktywnoŜci jest, iŨ sprawny transport umoŨliwi poprawň 

warunk·w Ũycia, zwiňkszy dostňpnoŜĺ obszar·w oraz bňdzie zachňtŃ do inwestycji 

zagranicznych na terenie kraju. Wszystkie dziağania rozwojowe zaplanowane sŃ w myŜl idei 

kontrolowania wzrostu transportochğonnoŜci gospodarki w symbiozie z zasadŃ 

zr·wnowaŨonego rozwoju. Wspomniany dokument strategiczny okreŜla kierunki rozwoju 

transportu dla nastňpujŃcych kategorii: transport kolejowy, drogowy, lotniczy, morski, wodny 

Ŝr·dlŃdowy, intermodalny, bezpieczeŒstwo w transporcie, postňp techniczny, zaawansowane 

systemy organizacji i zarzŃdzania w transporcie oraz transport w miastach. W przypadku 

transportu miejskiego wskazano, Ũe gğ·wnŃ rolŃ polityki transportowej miasta jest wspieranie 

samorzŃd·w w procesie realizacji polityki zr·wnowaŨonego rozwoju, odwr·cenie 

niekorzystnych prawidğowoŜci wystňpujŃcych w ksztağtowaniu przestrzeni oraz podtrzymanie 

korzystnych zmian. Autorzy dokumentu doprecyzowujŃ, Ũe to og·lnikowo sformuğowane 

zadanie bňdzie realizowane poprzez poniŨsze instrumenty polityki paŒstwowej: 

¶ obowiŃzkowe formuğowanie zasad przyjňtej polityki transportowej w formie uchwağy 

zgodnie z wğaŜciwym poziomem struktur samorzŃdowych, kreowanie strategii rozwoju 

 
 

295 Polityka Transportowa PaŒstwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 2005 r.  
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miasta i powiŃzanego z niŃ systemu transportowego bazujŃce na zasadach zwartego  

i zr·wnowaŨonego miasta i systemu, 

¶ obowiŃzkowe wğŃczenie analiz ruchu i parkingowych do plan·w zagospodarowania 

przestrzennego, 

¶ propagowanie rozwiŃzaŒ zwiňkszajŃcych integracjň przestrzennŃ i funkcjonalnŃ 

podsystem·w transportowych, zachňcanie do tworzenia system·w intermodalnych, 

¶ umacnianie roli transportu szynowego, 

¶ wsparcie w zakresie demonopolizacji rynku usğug przewozowych, 

¶ propagowanie i wspieranie dziağaŒ na rzecz poprawy bezpieczeŒstwa w ruchu 

drogowym, 

¶ promowanie roweru i infrastruktury rowerowej w przestrzeni miejskiej, 

¶ popularyzacja rozwiŃzaŒ przyczyniajŃcych siň do ograniczenia uciŃŨliwoŜci transportu 

towarowego, 

¶ wdroŨenie wymogu dostosowywania system·w transportowych miast do potrzeb 

niepeğnosprawnych uŨytkownik·w, 

¶ popularyzacja innowacyjnych projekt·w i dziağaŒ, 

¶ inicjatywy legislacyjne w zakresie opğat parkingowych pğatnych stref wjazdu, 

¶ promowanie zmiany zachowaŒ transportowych zniechňcajŃcych do regularnego 

korzystania z samochod·w osobowych w przestrzeni miejskiej. 

Kolejnym waŨnym dokumentem z perspektywy ksztağtowania rozwoju miejskiego 

transportu publicznego jest Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywŃ  

do 2030)296. Gğ·wnym celem strategii jest stworzenie zintegrowanego systemu transportowego 

za pomocŃ dziağalnoŜci inwestycyjnej w infrastrukturň transportowŃ oraz zagwarantowanie 

sprzyjajŃcych warunk·w dla sprawnego funkcjonowania rynk·w oraz rozwoju efektywnych 

system·w przewozowych. Jako cele szczeg·ğowe wskazano: nowoczesnŃ i sp·jnŃ sieĺ 

infrastruktury transportowej, usprawnienie organizacji i zarzŃdzania transportem, podniesienie 

poziomu bezpieczeŒstwa, zredukowanie niekorzystnego oddziağywania na Ŝrodowisko  

oraz opracowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji z zakresu transportu.  

 
 

296 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywŃ do 2030), Ministerstwo Transportu, Budownictwa  

i Gospodarki Morskiej, 2013.  
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KoncentrujŃc siň na najwaŨniejszych kierunkach wymagajŃcych interwencji 

zwiŃzanych z miejskim transportem wyszczeg·lniono: ewolucja sieci transportowej oŜrodk·w 

miejskich w wysokowydajny i funkcjonalny element infrastruktury regionu i kraju, 

gwarantujŃcy optymalne poğŃczenia z sieciŃ regionu, Polski oraz Europy. Istotnym celem jest 

r·wnieŨ zapewnienie warunk·w umoŨliwiajŃcych sprawne przemieszczanie mieszkaŒc·w 

wewnŃtrz miast oraz do obszar·w zewnňtrznych zgodnie z ich potrzebami i oczekiwaniami. 

Kolejnym kierunkiem jest opracowanie planu sprawnego ï bez zakğ·ceŒ dla transportu 

osobowego, przewoŨenia towar·w. R·wnie waŨne jest zbalansowanie pomiňdzy rozwojem 

ekonomicznym a poszanowaniem Ŝrodowiska naturalnego. OsiŃgniňcie zağoŨonych cel·w 

wymaga realizacji nastňpujŃcych dziağaŒ: 

¶ propagowania rozwiŃzaŒ integrujŃcych przestrzeŒ i funkcjonalnoŜĺ system·w 

transportowych, 

¶ umoŨliwienia integracji r·Ũnorodnych gağňzi transportu poprzez zaimplementowanie 

system·w intermodalnych, sp·jnoŜĺ rozkğad·w jazdy, system·w taryfowych, 

uniwersalnych (obowiŃzujŃcych we wszystkich Ŝrodkach transportu) bilet·w 

elektronicznych, 

¶ rozw·j transportu szynowego, 

¶ zracjonalizowania ruchu towarowego w przestrzeni zurbanizowanej, 

¶ upowszechnienie innowacyjnych rozwiŃzaŒ ï systemy zarzŃdzania ruchem, nadajŃce 

priorytet miejskiemu transportowi publicznemu, 

¶ zwiňkszenie dostňpnoŜci infrastruktury transportowej w myŜl idei projektowania 

uniwersalnego, 

¶ promowania mobilnoŜci aktywnej ï ruch pieszy i rowerowy. 

Dokumentem o charakterze strategicznym warunkujŃcym rozw·j miejskiego transportu 

publicznego byğa r·wnieŨ Krajowa Polityka Miejska 2023297 oraz jest Krajowa Polityka 

Miejska 2030298.  Rok 2023 jest okresem granicznym obowiŃzywania dw·ch tych 

dokument·w, wiňc pokr·tce zostanŃ om·wiona najwaŨniejszego ich zagadnienia z punktu 

widzenia tematu dysertacji. Pozwoli to r·wnieŨ zaobserwowaĺ jak na przestrzeni 10 lat 

zmieniğy siň priorytety i spos·b formuğowania kierunk·w rozwoju. Autorzy Krajowej Polityki 

Miejskiej 2023 jako cel okreŜlili dziağanie wğadz samorzŃdowych pozwalajŃce na osiŃgniecie 

 
 

297 Krajowa Polityka Miejska 2023, Rada Ministr·w, 2015.  
298 Krajowa Polityka Miejska 2030, Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, 2022. 
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zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej w jego obszarze funkcjonalnym. MobilnoŜĺ jest w tym 

ujňciu rozumiana jako przemieszczanie siň w takiej iloŜci i o takiej dğugoŜci, kt·re zaspokajajŃ 

potrzeby Ũyciowe przemieszczajŃcych siň z racjonalnym (nie skutkujŃcych w bilansie og·lnym 

nadmiernŃ stratŃ czasu lub koszt·w ponoszonych przez podr·ŨujŃcych, organizator·w 

przewoz·w oraz cağe spoğeczeŒstwo) korzystaniem r·Ũnych podsystem·w transportu 

miejskiego. Dla osiŃgniňcia celu kluczowe jest konsekwentnoŜĺ i wielotorowoŜĺ dziağania. 

Wymaga to r·wnieŨ determinacji i efektywnej wsp·ğpracy pomiňdzy przedstawicielami 

samorzŃdowymi oraz skutecznego wdraŨania przyjňtej polityki krajowej. Priorytetem jest 

dokonanie zmian komunikacyjnych, w szczeg·lnoŜci odwr·cenie trendu rosnŃcego 

uzaleŨnienia od codziennego wykorzystywania samochod·w osobowych w przestrzeni 

miejskiej. Planowane kierunki rozwoju w dziedzinie transportu miejskiego zostağy 

przedstawione w syntetyczny spos·b poniŨej (tab. 17).  

 

Tab. 17 Kierunki rozwoju w dziedzinie transportu i mobilnoŜci miejskiej wynikajŃce  

z Krajowej Polityki Miejskiej 2023  

Obszar Podkategoria Dziağania 

Miejska 

polityka 

transportowa 

Priorytety 

inwestycyjne  

w ramach rozwoju 

systemu 

transportowego 

1. Rozszerzenie obligatoryjnych element·w plan·w 

transportowych (np. planowania przestrzennego, 

demografii, plan·w gospodarki niskoemisyjnej  

2. Ustalenie zasad obowiŃzujŃcych przy prowadzeniu 

inwestycji drogowych 

3. Uzupeğnienie budowy podstawowego ukğadu 

transportowego 

4. BieŨŃce utrzymanie istniejŃcego ukğadu pod kŃtem 

zapewnienia jego sp·jnoŜci z priorytetami miejskiej 

polityki transportowej 

5. Opracowanie koncepcji nowych przepis·w techniczno-

budowlanych dla nowych jak i istniejŃcych dr·g, kt·re 

pozwolŃ na ksztağtowanie przestrzeni ulic jako przyjaznych 

dla wszystkich uŨytkownik·w (wğŃcznie z pieszymi, 

rowerzystami, uŨytkownikami miejskiego transportu 

publicznego) oraz zapewni dodatkowŃ zieleŒ wzdğuŨ 

szlak·w komunikacyjnych.   

6. Analiza potencjalnych potrzeb inwestycyjnych w celu 

zwiňkszenia przepustowoŜci sieci kolejowej i jej 

dostňpnoŜci w miejskich obszarach funkcjonalnych 

najwiňkszych polskich miast dla przejazd·w w ramach 

ruchu aglomeracyjnego, dalekobieŨnego i towarowego oraz 

skomunikowania z innymi formami transportu zbiorowego 

w miastach.  

7. ZacieŜnienie wsp·ğpracy zarzŃdc·w infrastruktury 

kolejowej z samorzŃdami majŃce na celu stworzenie 

kompleksowych system·w kolei aglomeracyjnej. 

8. Opracowanie przepis·w prawnych dla warunk·w 

technicznych dopuszczajŃcych wprowadzanie do ruchu 

tramwaju dwusystemowego. 
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9. Promocja nowoczesnych, kompleksowych, elastycznych  

i funkcjonalnych rozwiŃzania z zakresu ITS. 

Ksztağtowanie 

zachowaŒ 

komunikacyjnych 

1. Upowszechnienie i wprowadzenie uğatwieŒ dla transportu 

rowerowego oraz ruchu pieszego (wğŃcznie z zakresem 

zwiňkszenia bezpieczeŒstwa ruchu drogowego). 

2. Uwzglňdnienie potrzeb dla uŨytkownik·w transportu 

rowerowego i pieszego ï zaimplementowanie nowych 

rozwiŃzania dla organizacji i poprawy warunk·w ruchu 

rowerowego na jezdniach (rozporzŃdzenie w sprawie 

znak·w i sygnağ·w drogowych, rozporzŃdzenie  

w sprawie szczeg·ğowych warunk·w technicznych dla 

znak·w i sygnağ·w drogowych oraz urzŃdzeŒ 

bezpieczeŒstwa ruchu drogowego i warunk·w ich 

umieszczania) 

 

Organizacja  

i zarzŃdzania 

transportem 

Transport publiczny 

1. Aktywne wsparcie instytucji rzŃdowych dla samorzŃd·w w 

procesie organizowania kompleksowej i atrakcyjnej oferty 

transportu publicznego dla uŨytkownik·w.  

2. Promocja innowacyjnych rozwiŃzaŒ z zakresu miejskiego 
transportu publicznego dotyczŃcych aspekt·w 

organizacyjnych, ekonomicznych, technicznych, 

planowania, integracji miňdzy Ŝrodkami, kwestii taryf, 

zwiŃzk·w transportowych ï propagowanie dobrych 

praktyk, wzor·w dokument·w przetargowych  

i dokumentacji technicznych, konsultacje z przewoŦnikami 

w celu identyfikacji problem·w, badanie preferencji  

i zachowaŒ komunikacyjnych mieszkaŒc·w, promowanie 

dobrych praktyk w tym zakresie i wzorcowych metodologii 

oraz wypracowanie mechanizm·w wsp·ğpracy 

samorzŃd·w z GUS w celu zapewnienia dostňpu  

do niezbňdnych danych. 

Transport publiczny  

a polityka wobec 

samochod·w 

osobowych 

1. Analiza obowiŃzujŃcych przepis·w majŃca na celu 

zapewnienie samorzŃdom lokalnym szerszej palety 

instrument·w do prowadzenia polityki transportowej (np. 

zwiňkszenia elastycznoŜci w regulowaniu pğatnego 

parkowania, skutecznoŜci zapobiegania nielegalnego 

parkowaniu, wprowadzenia Ăstrefy ograniczonej emisjiò, 

moŨliwoŜci ustalania opğaty kongestyjnej). 

ZarzŃdzanie  

i koordynacja 

transportu 

publicznego 

1. Integracja instytucjonalna w zakresie organizacji transportu 

publicznego, elastycznego reagowania na zmiany  

i potrzeby rynku (r·Ũne modele zarzŃdzania transportem 

publicznym: przez sp·ğkň samorzŃdowŃ, zwiŃzki 

transportowe pomiňdzy gminami a wojew·dztwem), 

ğŃczenie moŨliwoŜci przekazywania przez samorzŃdy 

dotacji zwolnionych z podatku VAT (jednostka budŨetowa) 

z wiňkszŃ swobodŃ wydatkowania Ŝrodk·w (zakğad 

budŨetowy) oraz zatrudnienia i wynagradzania 

pracownik·w. Ujednolicenie stosowanych ulg i zasad 

fiskalizacji sprzedaŨy w transporcie publicznym. 

Planowanie 

przestrzenne 

Planowanie 

transportu czňŜciŃ 

planowania 

przestrzennego 

1. Sformuğowanie przepis·w silniej wiŃŨŃcych planowanie 
przestrzenne z planowaniem transportu (w zakresie: 

lokalizacji i zasad obsğugi transportowej obiekt·w 

bňdŃcych silnymi generatorami ruchu, powiŃzania 

dokument·w planistycznych z planami transportowymi). 

Rezerwy terenowe 

pod szlaki 

komunikacyjne 

1. Opracowanie rozwiŃzaŒ dla perspektywicznego 

wyznaczania i utrzymania rezerw terenowych na potrzeby 

systemu transportowego, kt·re bňdŃ zintegrowane  

z systemem planowania przestrzennego. 
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2. Rozstrzygniňcie lokalizacji inwestycji transportowych  

z duŨym wyprzedzeniem czasowym w obszarach silnie 

zurbanizowanych, aby m·c zabezpieczyĺ korytarze 

transportowe przed zabudowŃ i zredukowanie ryzyka 

przyszğych konflikt·w z lokalnym zagospodarowaniem 

przestrzennym. 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Krajowa Polityka Miejska 2023, Rada Ministr·w, 2015,  

s. 41-54.  

 

Autorzy Krajowej Polityki Miejskiej 2030 wskazujŃ, Ũe poza dziağaniami 

prowadzonymi w granicach administracyjnych oŜrodk·w miejskich niezbňdne jest dostrzeŨenie 

korzyŜci wynikajŃcych ze wsp·ğpracy z gminami sŃsiadujŃcymi i powiŃzanymi funkcjonalnie. 

Te wzajemne relacje determinujŃ umiejňtnoŜĺ rozwiŃzywania ponadlokalnych problem·w  

i czerpanie obustronnych korzyŜci, kt·re warunkujŃ przewagň konkurencyjnŃ obszar·w 

miejskich. Nowsza odsğona tego strategicznego dokumentu okreŜla 6 cel·w programujŃcych 

wizjň dğugofalowego rozwoju miast i ich obszar·w funkcjonalnych. NaleŨy do nich rozw·j w 

myŜl idei miasta kompaktowego, miasta zielonego, miasta produktywnego, miasta cyfrowego, 

miasta dostňpnego i miasta sprawnego. WŜr·d wyzwaŒ zdefiniowanych w Krajowej Polityce 

Miejskiej 2030 znalazğo siň zapewnienie zr·wnowaŨonego i zintegrowanego systemu 

mobilnoŜci miejskiej w miejskich obszarach funkcjonalnych. Kluczowe dziağania na rzecz 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci zostağy ujňte w poniŨszej tabeli (tab. 18). 

Tab. 18 Kierunki  rozwoju miejskiego transportu publicznego w ramach zapewnienia 

zr·wnowaŨonego i zintegrowanego systemu mobilnoŜci miejskiej w miejskich obszarach 

funkcjonalnych 

  

Zniesienie istniejŃcych 

barier prawnych 

utrudniajŃcych integracjň 

systemu 

transportu publicznego 

1. Opracowanie sp·jnego i jednolitego systemu ulg na przejazdy 
miejskim transportem publicznym we wszystkich publicznych 

Ŝrodkach transportu na obszarze miejskim oraz podmiejskim wraz  

z systemem ich finansowania. 

2. Stworzenie ram prawnych dopuszczajŃcych moŨliwoŜĺ tworzenia 
zwiŃzk·w gminno-powiatowo-wojew·dzkich i gminno-

wojew·dzkich celem organizacji publicznego transportu zbiorowego. 

3. Wsp·ğpraca gğ·wnego oŜrodka miejskiego z gminami oŜciennymi ï 

np. przedğuŨenie trasy tramwajowej na obszar innej gminy, tworzenie 

parking·w P&R. 

4. Przeanalizowanie moŨliwoŜci Ŝwiadczenia usğug tramwaju 

regionalnego przez wojew·dzkiego organizatora publicznego 

transportu zbiorowego. 

5. Ustanowienie regulacji prawnych w zakresie transportu 

wsp·ğdzielonego. 

Rozw·j technologiczny  

i organizacyjny transportu 

publicznego 

1. Analiza moŨliwoŜci zaimplementowanie tramwaj·w 

dwusystemowych, co wpğynie na poprawň dostňpnoŜci transportu 

szynowego oraz redukcjň liczby przesiadek. 

2. Optymalizacja sposobu planowania rozwoju miast z obowiŃzkowym 
uwzglňdnieniem potrzeb mobilnoŜciowych z wykorzystaniem Plan·w 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej. 

3. Dostosowanie liczby wňzğ·w przesiadkowych do generator·w ruchu. 
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Informacja i digitalizacja 

usğug mobilnoŜciowych 

1. Zwiňkszenie zakresu funkcjonalnoŜci oraz jakoŜ system·w informacji 
pasaŨerskiej w czasie rzeczywistym. 

2. Standaryzacja danych wykorzystywanych w procesie wymiany 

pomiňdzy poszczeg·lnymi inteligentnymi systemami transportowymi. 

3. WyposaŨenie czňŜci taboru w system automatycznie liczajŃcy liczbň 
podr·Ũnych, co pozwoli obniŨyĺ wydatki na kosztowne badania 

wykorzystywne w procesie monitoringu wprowadzanych rozwiŃzaŒ 

lub zbierania danych na potrzeby sporzŃdzanych plan·w 

transportowych. 

4. Wprowadzenie systemu monitorujŃcego dojazdy do pracy  

na podstawie bazy informacyjnej pozyskiwanej od operator·w 

ruchomej publicznej sieci telekomunikacyjnej. 

Dziağania organizacyjne  

na rzecz dobrych praktyk 

1. Harmonizacja narzňdzi finansowych oraz propagowanie 

kompleksowego podejŜcia do miejskiego transportu publicznego 

podczas realizacji r·Ũnych inwestycji 

2. Wykorzystywanie plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej jako 

narzňdzia integrujŃcego polityki transportowej z politykŃ 

przestrzennŃ. 

3. Opracowanie katalogu dobrych praktyk dla rozwiŃzaŒ przyjaznych dla 

pieszych i rowerzyst·w w przestrzeni miejskiej przyjaznej, 

wykreowanie konkurs·w dla najlepszych inwestycji podnoszŃcych 

bezpieczeŒstwo w ramach mikromobilnoŜci. 

4. Przyznawanie grant·w dla badaŒ nad efektywnymi ekonomicznie 

rozwiŃzaniami na rzecz transportu szynowego. 

5. Analizy moŨliwoŜci zaimplementowania transportu wodnego. 

Wzrost ruchu pieszego  

i rowerowego 

1. Uaktualnienie oznakowania kierunkowego tras rowerowych, 

oznakowanie poziome dr·g rowerowych, propagowanie kontraruchu 

w przestrzeni miejskiej oraz jego usp·jnienia z istniejŃcŃ infrastrukturŃ 

rowerowŃ. 

2. Uproszczenie formalnoŜci dotyczŃcych przebudowy pasa drogowego 

w celu uspokojenia ruchu. 

3. Uelastycznienie przepis·w warunkujŃcych odlegğoŜci miňdzy 

przejŜciami czy przejazdami kolejowo-drogowymi. 

4. Uzupeğnienie infrastruktury ruchu pieszego i rowerowego wzdğuŨ dr·g 
krajowych. 

5. Akcje promocyjne w szkoğach na temat bezpieczeŒstwo w ruchu 

drogowym i mobilnoŜci zeroemisyjnej. 

6. Rozbudowanie miejscowych plan·w zagospodarowania 

przestrzennego i plan·w rewitalizacji o prognozy wpğywu inwestycji 

na warunki ruchu pieszego i rowerowego. 

Wsparcie dla aktywnych 

form mikromobilnoŜci 

1. Promocja rozwiŃzaŒ wspierajŃcych bezpieczeŒstwo w ramach 

mikromobilnoŜci. 

2. Regulacje prawne dla urzŃdzeŒ transportu osobistego, w szczeg·lnoŜci 

majŃce na celu ustalenie zasad ich wsp·ğuŨytkowania z ruchem 

pieszym. 

Ograniczenie uciŃŨliwoŜci 

Ŝrodowiskowej 

1. Kontynuacja dziağaŒ w ramach ograniczenia ruchu samochodowego 

oraz zwiňkszenie odsetka pojazd·w niskoemisyjnych naleŨŃcych  

do floty miejskiego transportu publicznego.  

2. Propagowanie stref czystego powietrza. 

3. Finansowanie inwestycji tramwajowych, elektrycznych rower·w 
cargo, w·zk·w rowerowych ze Ŝrodk·w NFOśiGW. 

Ograniczanie ruchu 

samochodowego 

1. Przenalizowanie skutecznoŜci zasad obowiŃzujŃcych dotyczŃcych 

parkowania. 

2. Stosowanie zr·wnowaŨonych rozwiŃzaŒ dla transportu towarowego. 

3. Rozbudowa obwodnic miejskich, wyprowadzenie ruchu tranzytowego 

z centr·w miast i uspokojenie ruchu na tych terenach. 

4. Skrupulatne kontrolowanie liczby miejsc parkingowych dla nowych 

inwestycji oraz dopğaty inwestor·w do rozwoju miejskiego transportu 

publicznego w przypadku niewypeğnienia tych norm. 
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5. Stworzenie moŨliwoŜci gğ·wnemu oŜrodkowi miejskiemu budowy 

parking·w P&R przy stacjach w sŃsiednich gminach. 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Krajowa Polityka Miejska 2030, Ministerstwo Funduszy i Polityki 

Regionalnej, 2022, s. 90-96. 

 

PodsumowujŃc zapisy Krajowej Polityki MobilnoŜci Miejskiej 2023 oraz Krajowej 

Polityki MobilnoŜci Miejskiej 2030, na uwagň zasğuguje fakt, Ũe zidentyfikowane dziağania 

rozwojowe w obu dokumentach majŃ zbliŨony charakter. KoncentrujŃ siň one na ograniczeniu 

indywidualnego transportu samochodowego, poprawie infrastruktury pieszej i rowerowej, 

zachňcania do wyboru niskoemisyjnych ï przyjaznych Ŝrodowisku naturalnemu Ŝrodk·w 

transportu w przestrzeni miejskiej. Zadania przytoczone w politykach miejskich naleŨy sŃ one 

formuğowane w spos·b opisowy. Zabieg ten utrudnia czytelnoŜĺ i jasnoŜĺ przekazu kluczowych 

zağoŨeŒ przyjňtych i majŃcych na celu programowanie rozwoju miejskiego transportu. Nie  

sŃ one jednoznacznie zaakcentowane. Wyszczeg·lnione w tabeli dziağania zostağy zaczerpniňte 

z ciŃgğego tekstu. Z drugiej strony opisowe wskazanie dziağaŒ niweluje zagroŨenie bğňdnej 

interpretacji zağoŨeŒ. Wybrana metodyka ma r·wnieŨ swoje uzasadnienie ze wzglňdu  

na charakter dokument·w ï sŃ to polityki, kt·re majŃ wskazywaĺ kierunki zmian, a nie kreowaĺ 

plany rozwoju, kt·re zostanŃ om·wione w kolejnym podrozdziale.  

OstatniŃ om·wionŃ grupŃ dokument·w determinujŃcych rozw·j miejskiego transportu 

publicznego sŃ akty prawne i plany rozwoju wpisujŃce siň w nurt dziağaŒ bazujŃcych  

na elektromobilnoŜci. Od poczŃtku XXI wieku zyskujŃ one na popularnoŜci, a pod wpğywem 

polityki Unii Europejskiej pojawiajŃ siň opracowania dotyczŃce szczebla krajowego.  

Do najwaŨniejszych z nich w Polsce naleŨy Plan Rozwoju ElektromobilnoŜci ĂEnergia  

do przyszğoŜciò299 oraz Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoŜci i paliwach 

alternatywnych300. Planu Rozwoju ElektromobilnoŜci zakğada osiŃgniňcie celu wyraŨonego 

jako 1 milion pojazd·w elektrycznych na polskich drogach w 2025 r. Dodatkowo realizacja 

zağoŨeŒ ma przyczyniĺ siň do: 

¶ ograniczenia emisji, ze szczeg·lnym uwzglňdnieniem najwiňkszych oŜrodk·w 

miejskich za pomocŃ zastŃpienia pojazd·w spalinowych pojazdami elektrycznymi,  

¶ zredukowania dobowych wahaŒ zuŨycia energii elektrycznej poprzez ğadowanie 

pojazd·w elektrycznych w porze nocnej, 

 
 

299 Plan Rozwoju ElektromobilnoŜci w Polsce ĂEnergia do przyszğoŜciò, Ministerstwo Energii, 2017. 
300 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych, Dz.U. 2018 poz. 317 ze zm. 
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¶ rozwoju nowych technologii w przemyŜle produkcyjnym301. 

Realizacjň zağoŨeŒ dokumentu strategicznego zaprogramowano na 3 etapy: fazň 

przygotowawczŃ, funkcjonowania projekt·w pilotaŨowych oraz zmiany ŜwiadomoŜci  

i przyzwyczajeŒ mieszkaŒc·w. IntegralnŃ czňŜĺ dokumentu stanowi 5 zağŃcznik·w  

z proponowanymi dziağaniami wykonawczymi dla obranych cel·w, instytucjami 

odpowiedzialnymi, wsp·ğpracujŃcymi, efektami w latach 2017-2018, efektami w latach 2019-

2020 oraz efektami w latach 2021-2025302. 

Ustawa o elektromobilnoŜci i paliwach alternatywnych jest aktem prawnym 

wyznaczajŃcym: zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury sğuŨŃcej do wykorzystania 

paliw alternatywnych w transporcie, okreŜla normy techniczne dla tej infrastruktury, 

kompetencje podmiot·w publicznych zwiŃzane z rozwojem infrastruktury paliw 

alternatywnych, obowiŃzek informacyjny dla dziağalnoŜci bazujŃcej na paliwach 

alternatywnych, warunki funkcjonowania stref czystego powietrza, wytyczne polityki rozwoju 

infrastruktury paliw alternatywnych oraz jej realizacji. Warto zaznaczyĺ, Ũe wraz z wejŜciem 

w Ũycie ustawy budowa i bieŨŃce utrzymanie infrastruktury sğuŨŃcej do ğadowania drogowego 

transportu publicznego oraz inwestycje majŃce na celu przyğŃczania do sieci punkt·w 

ğadowania stanowiŃcych element tej infrastruktury, zyskağy miano celu publicznego  

w rozumieniu Ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomoŜciami303. W treŜci 

ustawy wskazano r·wnieŨ, Ũe budowa sieci bazowej infrastruktury powinna byĺ zlokalizowana 

w aglomeracjach miejskich, na obszarach cechujŃcych siň gňstym zaludnieniem i wzdğuŨ dr·g 

tworzŃcych transeuropejskie korytarze transportowe, aby zabezpieczyĺ moŨliwoŜĺ 

doğadowania pojazd·w zasilanych paliwami alternatywnymi. Dodatkowo zapisy ustawy 

umoŨliwiğy gminom wprowadzenie stref czystego powietrza, dostňpnych dla pojazd·w 

elektrycznych i Ŝrodk·w transportu napňdzanych wodorem oraz gazem ziemnym. 

 

 

 
 

301 A. Molecki, ElektromobilnoŜĺ a komunikacja publiczna, ĂInteligentne systemy transportoweò, R. 18, nr 9, 

2017, s. 16. 
302 Plan Rozwoju ElektromobilnoŜci w Polsce ĂEnergia do przyszğoŜciò, Ministerstwo Energii, 2017, s. 17-18,  

30-40. 
303 A. Kurzempa, Rozw·j elektromobilnoŜci: co tak naprawdň oznacza?, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, 

systemy transportoweò, nr 6, 2018, s. 895-896. 
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2.4. Plany zr·wnowaŨonej mobilnoŜci ï analiza dokument·w programujŃcych rozw·j 

transportu wybranych miast w Polsce 

Wyzwaniem polityki mobilnoŜci jest okreŜlanie kompleksowej wizji miasta 

zmierzajŃcej do propagowania zr·wnowaŨonego transportu miejskiego poprzez przyjňcie 

podejŜcia zorientowanego na popyt. Jest to pomocne narzňdzie sğuŨŃce zmianie nastawienia  

i zachowania mieszkaŒc·w ï ograniczenia korzystania z samochodu i nakierunkowujŃce na 

miejski transport publiczny. Przejawem wysokiej jakoŜci podejŜcia do zarzŃdzania mobilnoŜciŃ 

sŃ trzy kryteria: 

¶ wysoki poziom wiedzy na temat prawidğowoŜci sterujŃcych mobilnoŜciŃ oraz 

znajomoŜĺ potrzeb spoğecznoŜci lokalnej i uŨytkownik·w miejskiego transportu, 

¶ precyzyjne sformuğowanie wizji i cel·w w formie dokumentu, 

¶ przyw·dztwo i koordynacja postňp·w realizacji przyjňtych zağoŨeŒ304. 

W zağŃczniku zatytuğowanym ĂKoncepcja dotyczŃca plan·w mobilnoŜci w miastach 

zgodnie z zasadami zr·wnowaŨonego rozwojuò do Komunikatu Komisji do Parlamentu 

Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spoğecznego i Komitetu 

Region·w pn. ĂWsp·lne dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnej i zasobooszczňdnej mobilnoŜci 

w miastachò zawiera ramy merytoryczne i okreŜla strukturň planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

miejskiej: 

¶ transport publiczny, 

¶ transport niezmotoryzowany, 

¶ intermodalnoŜĺ (w ujňciu ŜciŜlejszej integracji r·Ũnorodnych rodzaj·w transportu), 

¶ bezpieczeŒstwo ruchu drogowego w przestrzeni miejskiej, 

¶ transport drogowy (upğynnianie i spowalnianie ruchu wraz z optymalniejszym 

wykorzystywaniem dostňpnej infrastruktury drogowej), 

¶ logistykň miejskŃ,  

¶ zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ (dziağania wpierajŃce przechodzenie na bardziej 

zr·wnowaŨone wzorce mobilnoŜci), 

 
 

304 W. Starowicz, ZarzŃdzanie mobilnoŜciŃ wyzwaniem polskich miast, ĂTransport miejski i regionalnyò, nr 1, 

2011, s. 46. 
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¶ inteligentne systemy transportowe305. 

Wspomniany dokument zawiera r·wnieŨ wskaz·wki oraz uproszczony opis procesu 

kreowania, wdraŨania i monitorowania plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci. Kompletny 

przebieg ich tworzenia skğada siň z 11 etap·w (ryc. 13). Pierwsze osiem krok·w stanowi etap 

przygotowawczy do przyjňcia dokumentu. PoczŃtkowe czynnoŜci polegajŃ na sprawdzeniu, czy 

zasady zr·wnowaŨonego rozwoju sŃ juŨ ujňte w polityce rozwoju miasta. Nastňpnie ma miejsce 

precyzyjne zdefiniowanie obszaru opracowania oraz wğadz i instytucji decyzyjnych. Analiza 

sytuacji wraz z utworzeniem scenariuszy rozwoju sğuŨŃ racjonalnemu sprecyzowaniu cel·w. 

Kolejnym krokiem jest okreŜlenie wizji, poŨŃdanej sytuacji transportowej miasta  

wraz z szerszym kontekstem spoğeczno-gospodarczym oraz przyjňcie priorytet·w i cel·w 

zgodnie z zasadŃ SMART. W p·Ŧniejszej kolejnoŜci nastňpuje najwaŨniejszy etap ï 

wytypowanie zestawu czynnoŜci, kt·rych realizacja pozwoli na osiŃgniňcie przyjňtych zağoŨeŒ. 

MuszŃ one byĺ skonsultowane z interesariuszami bňdŃcymi stronami postňpowania, byĺ 

zgodny z efektywnoŜciŃ kosztowŃ i uwzglňdniaĺ dobre praktyki zastosowane w innych 

oŜrodkach miejskich. Nastňpnie dochodzi do podziağu kompetencji i obowiŃzk·w. 

BezpoŜrednio przed przyjňciem planu zr·wnowaŨone mobilnoŜci odbywa siň monitoring  

i ewaluacja procesu planowania. Po zatwierdzeniu przyjňtej formy dziağania nastňpujň 

konsekwentne wdraŨanie planu. Ostatnim etapem procesu jest monitoring realizacji zağoŨeŒ 

oraz okreŜlenie rekomendacji do aktualizacji dokumentu306. 

 
 

305 Koncepcja dotyczŃca plan·w mobilnoŜci w miastach zgodnej z zasadami zr·wnowaŨonego rozwoju ï zağŃcznik 

do Komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-

Spoğecznego i Komitetu Region·w pt. ĂWsp·lne dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnej i zasobooszczňdnej 

mobilnoŜci w miastachò, Bruksela, 2013. 
306 Przewodnik do opracowywania plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej, red. M. Woğek, Fundacja 

Rozwoju Uniwersytetu GdaŒskiego, GdaŒsk, 2016, s. 9-10, cyt. za F. Wefering, S. Rupprecht, S. B¿hrmann,  

S. Bºhler-Baedeker (Rupprecht Consult ï Forschung und Beratung GmbH), Wytyczne. Opracowywanie  

i wdraŨanie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej, przygotowane na zlecenie Komisji Europejskiej 2013. 
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Ryc. 13 Proces tworzenia plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 
 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Przewodnik do opracowywania plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

miejskiej, red. M. Woğek, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu GdaŒskiego, GdaŒsk, 2016, s. 9-10,  

cyt. za F. Wefering, S. Rupprecht, S. B¿hrmann, S. Bºhler-Baedeker (Rupprecht Consult ï Forschung und 

Beratung GmbH), Wytyczne. Opracowywanie i wdraŨanie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej, 

przygotowane na zlecenie Komisji Europejskiej 2013. 

 

Przygotowanie planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci w oparciu o przedstawione wytyczne 

powinien zaowocowaĺ oczekiwanymi rezultatami tj.: 

¶ dostňpnoŜĺ i speğnianie podstawowych potrzeb wszystkich uŨytkownik·w w zakresie 

mobilnoŜci, 

¶ r·wnowaga i wysoki poziom zaspokojenia r·Ũnego rodzaju zapotrzebowania  

na mobilnoŜĺ i usğugi transportowe mieszkaŒc·w, przedsiňbiorstw i sektora 

przemysğowego, 

¶ wywaŨony rozw·j i lepsza integracja r·Ũnych rodzaj·w transportu, 

¶ zrealizowanie wymog·w dotyczŃcych zr·wnowaŨonego rozwoju, dŃŨenie  

do zrealizowania zr·wnowaŨonych potrzeb zwiŃzanych z gospodarkŃ, 

sprawiedliwoŜciŃ spoğecznŃ, ochronŃ zdrowia i jakoŜciŃ Ŝrodowiska, 

¶ optymalizacja wydajnoŜci i opğacalnoŜci, 
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¶ bardziej funkcjonalne zagospodarowanie przestrzeni miejskiej oraz zoptymalizowane 

wykorzystanie istniejŃcej infrastruktury transportowej i usğug transportowych, 

¶ uatrakcyjnienie Ŝrodowiska miejskiego, zwiňkszenie poziomu jakoŜci Ũycia i poziomu 

zdrowia publicznego, 

¶ podniesienie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, 

¶ redukcja zanieczyszczenia powietrza i hağasu, emisji gaz·w cieplarnianych i zuŨycia 

energii, 

¶ zwiňkszenie funkcjonalnoŜci transeuropejskiej sieci transportowej i cağego 

europejskiego systemu transportu. 

W dalszej czňŜci tego podrozdziağu zostanŃ om·wione plany zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej obowiŃzujŃce w piňciu wybranych miastach w Polsce. NaleŨŃ do nich  

(w kolejnoŜci alfabetycznej): GdaŒsk, Krak·w, Ğ·dŦ, PoznaŒ i Wrocğaw. Kryterium wyboru 

analizowanych przypadk·w jest ujňcie duŨych ï zamieszkiwanych przez kilkaset tysiňcy os·b, 

polskich oŜrodk·w miejskich. Wyb·r zbliŨonych rozmiarowo jednostek umoŨliwia  

ich por·wnanie oraz transmisjň/transpozycjň stosowanych rozwiŃzaŒ pomiňdzy miastami. 

Wynika to r·wnieŨ ze zğoŨonoŜci ich system·w transportowych. Dodatkowo konsekwencje 

kongestii sŃ najbardziej odczuwalne w najwiňkszych polskich miastach. Celowo zostağa 

pominiňta Warszawa ze wzglňdu na znacznie odbiegajŃcŃ liczbň mieszkaŒc·w oraz 

funkcjonowanie metra. 

Liczba ludnoŜci wŜr·d analizowanych przypadk·w waha siň pomiňdzy ok. 485 tys.  

a 805 tys. mieszkaŒc·w (tab. 19). W zestawieniu opartym na oficjalnych statystykach 

Gğ·wnego Urzňdu Statystycznego najludniejszym oŜrodkiem miejskim jest Krak·w, natomiast 

posiadajŃcym najmniejszŃ liczbň ludnoŜci jest GdaŒsk. W przypadku powierzchni wartoŜci 

oscylujŃ pomiňdzy ok. 26 tys. a ok. 68 tys. ha. Najwiňksza wartoŜĺ ponownie przypada na 

GdaŒsk, natomiast najmniejsza na PoznaŒ. PosğugujŃc siň, jednŃ z podstawowych wartoŜci 

wzglňdnych ï gňstoŜciŃ zaludnienia ksztağtuje siň ona na poziomie od ok. 710 os./km2  

do ok. 2450 os./km2. NajgňŜciej zaludnionym miastem jest Krak·w, a najmniej zaludnionym ï 

GdaŒsk. W tym miejscu naleŨy wyjaŜniĺ, Ũe od 1 lipca 2023 r. drastycznie wzrosğa 

powierzchnia GdaŒska, a co za tym idzie przy zachowaniu zbliŨonej liczby ludnoŜci, zmalağa 

gňstoŜĺ zaludnienia. Wynika to z uwzglňdniania przy liczeniu powierzchni miasta granicy 

podstawowej kraju, a nie granicy brzegowej. Dane z gwiazdkŃ przedstawiajŃ stan przed 

wprowadzeniem zmian. 
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Tab. 19 Podstawowe dane dotyczŃce liczby ludnoŜci i powierzchni badanych polskich 

duŨych oŜrodk·w miejskich (stan na 31.12.2023 r.)  

Miasto  
Liczba ludnoŜci  

 
Powierzchnia (ha) GňstoŜĺ zaludnienia (os./km2) 

GdaŒsk 487 371  68 300 (*26 196) 714 (*1 846) 

Krak·w 806 201  32 685 2 467  

Ğ·dŦ 652 015  29 325 2 223 

PoznaŒ 538 439  26 191 2 056 

Wrocğaw 673 743 29 282 2301  

ťr·dğo: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 22.07.2024 r. 

 

WŜr·d plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla analizowanych oŜrodk·w 

miejskich najstarszy dokument zaczŃğ obowiŃzywaĺ w 2018 r. w GdaŒsku, najnowsze 

opracowanie weszğo w Ũycie pod koniec 2023 r. w Krakowie (tab. 20). RozpiňtoŜĺ czasu 

implementowania dokument·w pozwoli oceniĺ, czy w perspektywie 5 lat zaczňto bazowaĺ  

na innych danych, tworzŃc plany zr·wnowaŨonej mobilnoŜci oraz czy nastŃpiğy zauwaŨalne 

zmiany w formuğowaniu rozwoju mobilnoŜci miejskiej. W opracowaniu dla GdaŒska oraz 

Krakowa okreŜlono horyzont czasowy do roku 2030. Taki sam okres przewidziano  

w dokumentacji przetargowej dla tworzonego planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci dla Ğodzi.  

W przypadku Krakowa oraz Ğodzi wskazano dodatkowo perspektywň, odpowiednio do 2050 

oraz 2040 roku. W treŜci dokumentu dla Wrocğawia i Poznania nie zostağ wprost okreŜlony 

obowiŃzujŃcy horyzont czasowy, jednak w przypadku Wrocğawia podano informacjň w treŜci 

uchwağy Rady Miejskiej Wrocğawia i okreŜlono go na 2024 r. WprowadzajŃc w Ũycie plany 

rozwoju, istotne jest ustalenie z g·ry norm, procedur oraz czňstotliwoŜci monitoringu realizacji 

przyjňtych zağoŨeŒ. Tw·rcy gdaŒskiego opracowania zdecydowali, Ũe bňdzie to raz na 4 lata. 

CzňŜciej ï raz do roku zaplanowano monitoring w Poznaniu i Wrocğawiu.  

 

Tab. 20 Plany zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej w duŨych polskich oŜrodkach 

miejskich 

Miasto 
Nazwa 

dokumentu 

Rok 

uchwalenia 
Wizja 

Horyzont 

czasowy 

CzňstotliwoŜĺ 

monitoringu 

GdaŒsk 

Plan 

Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci 

Miejskiej 

dla GdaŒska 

2018 

Brak wizji dla tego 

dokumentu, oparcie 

na wizji ze Strategii 

Rozwoju GdaŒska 

(Wizja transportu 

zbiorowego  

na obszarze 

miasta GdaŒska 

zakğada 

funkcjonowanie 

2030 Raz na 4 lata 
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oraz rozw·j 

nowoczesnego  

i proekologicznego 

transportu, 

speğniajŃcego 

oczekiwania 

pasaŨer·w, w spos·b 

tworzŃcy z tego 

Ŝrodka transportu 

realnŃ alternatywň 

dla 

podr·Ũy 

realizowanych 

wğasnym 

samochodem 

osobowym) 

Krak·w 

Plan 

Zr·wnowaŨonej  

MobilnoŜci  

Metropolii 

Krakowskiej  

i Jej Obszaru  

Funkcjonalnego  

 

2023 

Metropolia 

Krakowska 

obszarem 

zintegrowanego i 

zr·wnowaŨonego 

systemu  

transportowego 

zapewniajŃcego 

bezpieczeŒstwo 

wszystkim 

uczestnikom ruchu, 

sğuŨŃcego  

kreowaniu lepszej 

jakoŜci Ũycia 

mieszkaŒc·w  

i wsp·ğtworzonego 

przy ich udziale. 

 

2033 

(perspektywa 

2045)  

ï 

Ğ·dŦ 

Plan 

zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci 

miejskiej dla 

Ğ·dzkiego Obszaru 

Metropolitalnego 

2030  

(z perspektywŃ do 

2040) 

W trakcie 

opracowania 

(planowana 

publikacja ï 

maj 2024 r.) 

ï 

2030 

(perspektywa 

2040) 

ï 

PoznaŒ 

Plan 

Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci 

Miejskiej dla 

Miasta Poznania 

2021 

PoznaŒ, jako oŜrodek 

metropolitalny, 

umoŨliwia 

bezpieczne, sprawne 

i zr·wnowaŨone 

przemieszczanie 

siň wszystkim 

mieszkaŒcom, w 

spos·b ograniczajŃcy 

szkodliwy wpğyw  

na Ŝrodowisko 

naturalne 

ï Raz w roku 

Wrocğaw 

Plan 

Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci 

2019 

Przemieszczanie siň 

po Wrocğawiu 

powinno byĺ 

2024 

(wskazano  

w uchwale 

Rady 

Raz w roku 
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Miejskiej dla 

Wrocğawia 

bezpieczne i szybkie, 

a rozw·j mobilnoŜci 

w mieŜcie musi byĺ 

przyjazny dla 

mieszkaŒc·w  

i Ŝrodowiska. 

Miejskiej 

Wrocğawia) 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska, 2018, Plan 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej i Jej Obszaru Funkcjonalnego, 

2023, https://ezamowienia.gov.pl/mp-client/search/list/ocds-148610-bd37a828-5463-11ed-8832-4e4740e186ac, 

dostňp 28.06.2023 r., Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miasta Poznania, 2021, Plan Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia, 2019.  

 

Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska 2030307 jest opracowaniem, 

kt·re zawiera wprowadzenie, opis sytuacji bieŨŃcej oraz perspektyw rozwoju, moŨliwe 

scenariusze dziağaŒ, cele planu, dziağania oraz monitoring i ewaluacjň. We wprowadzeniu 

przedstawiono ideň planu, przybliŨono zesp·ğ projektowy, opisano proces opracowywania 

planu, okreŜlono ramy strategiczne oraz powiŃzania z innymi dokumentami, w szczeg·lnoŜci 

ze strategiŃ rozwoju miasta ï GdaŒsk 2030 Plus Strategia Rozwoju Miasta. CzeŜĺ 

koncentrujŃca siň na przedstawieniu aktualnych uwarunkowaŒ zawiera informacje na temat 

zagospodarowania przestrzennego, uwarunkowaŒ spoğeczno-gospodarczych, zachowaŒ 

transportowych, bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, przestrzeni publicznych i ruchu pieszego, 

transportu zbiorowego, ruchu rowerowego, samochod·w osobowych, parkowania, zarzŃdzania 

mobilnoŜciŃ oraz przewoz·w towarowych. WŜr·d moŨliwych scenariuszy skupiono  

siň na konsekwencjach mobilnoŜci na-ŨŃdanie i zautomatyzowanej.  

Autorzy (reprezentanci jednostek miejskich, Ŝwiata nauki, NGO-s, Policji i StraŨy 

Miejskiej, eksperci zwiŃzani z tematykŃ transportu, mobilnoŜci, spoğeczeŒstwa) Planu 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska wskazujŃ, Ũe jest on odpowiedziŃ  

na aktualne wyzwania oraz formuğuje strategiczne kierunki rozwoju z zakresu transportu 

GdaŒska. Na uwagň zasğuguje fakt, Ũe nie zostağa sprecyzowana wizja lub misja przyŜwiecajŃca 

realizacji zağoŨeŒ tego dokumentu. Proces tworzenia dokumentu obejmowağ spotkania  

i warsztaty zespoğu opracowujŃcego, analizň istniejŃcych dokument·w oraz dostňpnych danych 

statystycznych, konsultacje spoğeczne z mieszkaŒcami oraz czňŜĺ wğaŜciwŃ ï formuğowanie 

zapis·w opracowania. W treŜci planu umieszczono szczeg·ğowŃ listň dokument·w szczebla 

unijnego, krajowego, regionalnego, metropolitarnego, lokalnego, z kt·rymi musi on byĺ 

sp·jny. Dokument wskazuje 3 obszary strategiczne wraz z 7 celami strategicznymi: 

 
 

307 Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska 2030, 2018 r. 
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1) Gospodarka i transport: 

¶ umocnienie przepğywu towar·w, usğug, wiedzy na terenie GdaŒska, 

¶ rozw·j nowoczesnych i zr·wnowaŨonych rozwiŃzaŒ w systemie ruchu pieszego, 

rowerowego oraz ich integracja z transportem zbiorowym dla zwiňkszenia jakoŜci 

mobilnoŜci,  

¶ tworzenie nowych oraz modernizowanie istniejŃcej infrastruktury transportowej oraz 

zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej, 

¶ zwiňkszenie efektywnoŜci energetycznej, bezpieczeŒstwa energetycznego oraz 

redukcja emisji gaz·w cieplarnianych, 

2) PrzestrzeŒ publiczna: 

¶ podnoszenie funkcjonalnoŜci, estetyki oraz walor·w przyrodniczych w celu 

podniesienia jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w, 

¶ tworzenie otwartych, dostňpnych, bezpiecznych, sprzyjajŃcych integracji przestrzeni 

miejskich, kt·re charakteryzujŃ siň mnogoŜciŃ funkcji i uwzglňdniajŃ zdarzenia 

nadzwyczajne oraz zmiany klimatu,  

3) Zdrowie: 

¶ rozw·j prozdrowotnych nawyk·w i zachowaŒ mieszkaŒc·w, popularyzacja aktywnoŜci 

fizycznej przynoszŃcy poprawň stanu zdrowia. 

Jednym z gğ·wnych Ŧr·değ, kt·re posğuŨyğo przybliŨeniu uwarunkowaŒ GdaŒska  

w dziedzinie transportu byğo kompleksowe badanie ruchu przeprowadzone w 2016 r.308. 

Punktem wyjŜciowym dla programowania rozwoju mobilnoŜci miejskiej byğ procentowy udziağ 

wykorzystywania poszczeg·lnych Ŝrodk·w transportu: 

¶ transport indywidualny ï 41,2%, 

¶ transport zbiorowy ï 32,1%, 

¶ pieszo ï 20,8%, 

¶ rower ï 5,9%. 

W wyniku przeprowadzonej analizy uwarunkowaŒ wyznaczono 6 cel·w gğ·wnych  

(tab. 21).  

 
 

308 GdaŒskie Badanie Ruchu 2016. 
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Tab. 21 Gğ·wne cele Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska 2030 

Cel 1 Poprawa warunk·w ruchu pieszego i rowerowego 

Cel 2 Wzrost bezpieczeŒstwa wszystkich uŨytkownik·w ruchu drogowego 

Cel 3 
Poprawa dostňpnoŜci do Ŝrodk·w transportu, alternatywnych wzglňdem samochodu 

osobowego wykorzystywanego indywidualnie, dla wszystkich podr·ŨujŃcych na 

wszystkich obszarach miasta 

Cel 4 Wzrost udziağu podr·Ũy transportem zbiorowym w podr·Ũach og·ğem 

Cel 5 Redukcja negatywnego oddziağywania transportu na ludzi, zdrowie  

i Ŝrodowisko 

Cel 6 Wzrost jakoŜci i dostňpnoŜci przestrzeni publicznych dla wszystkich uŨytkownik·w i 

we wszystkich obszarach miasta 

ťr·dğo: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska 2030, 2018 r., s. 61. 

Jako efekt ich zrealizowania wskazano wiňkszŃ czňstotliwoŜĺ podr·Ũy na pieszo  

i rowerem, redukcjň wypadk·w i zdarzeŒ drogowych, zwiňkszenie percepcji bezpieczeŒstwa 

uczestnik·w ruchu, zintensyfikowanie proces·w inwestycyjnych skierowanych  

do mieszkaŒc·w niezmotoryzowanych oraz z ograniczonŃ mobilnoŜciŃ, zwiňkszenie integracji 

miejskiego transportu publicznego z innymi sposobami przemieszczania, zwiňkszenie 

dostňpnoŜci miejsc pracy, nauki, usğug, mniejsze obciŃŨenie Ŝrodowiska naturalnego, 

ograniczenie uzurpacji przestrzeni publicznej przez parkujŃce samochody oraz podniesienie 

poziomu jakoŜci Ũycia.  

Plan dziağania na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci zostağ sformuğowany w postaci  

7 kategorii, kt·re ğŃcznie zawierajŃ 28 dziağaŒ. Najbardziej rozbudowana jest czňŜĺ odnoszŃca 

siň do ruchu pieszego, rowerowego i przestrzeni publicznej ï 9 aktywnoŜci. ZakğadajŃ one  

m.in. stworzenie mapy barier, programu poprawy bezpieczeŒstwa, przeprowadzanie audyt·w  

i certyfikacja pracodawc·w przyjaznych zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, standaryzacjň element·w 

mağej architektury w przestrzeni publicznej. Zostağ r·wnieŨ wskazany punkt m·wiŃcy  

o poprawie warunk·w ruchu pieszego i rowerowego. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe dziağania zawarte 

w czňŜci wğaŜciwej planu okreŜlajŃce w jaki spos·b budowaĺ zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ wŜr·d 

mieszkaŒc·w GdaŒska sŃ sformuğowane w spos·b rozczarowujŃcy. SŃ one lakoniczne i mağo 

precyzyjne. SŃ to bardziej cele, do kt·rych naleŨy dŃŨyĺ niŨ konkretne dziağania. Do kaŨdego 

dziağania stworzona zostağa r·wnieŨ karta (tab. 22), kt·ra zawiera kilka pozytywnych 

element·w ï precyzuje, kto jest odpowiedzialny za realizacjň, jakie sŃ Ŧr·dğa finansowania, 

okreŜla formň proces realizacji. Na tym niestety koŒczŃ siň zalety. Kolejne elementy to kr·tki 

opis dziağaŒ, kluczowe dziağania oraz planowane efekty. W dalszym ciŃgu sŃ one okreŜlone 

bardzo og·lnikowo, np. Ăinwestycje zniechňcajŃce do wykorzystywania samochodu  
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w podr·Ũach lokalnychò lub Ămodernizacja tras rowerowych i ciŃg·w pieszychò. Ponownie 

brakuje konkretnego planu dziağania, kt·ry jasno wskazağby w jaki spos·b naleŨy tego dokonaĺ.  

Tab. 22 Szablon karty dziağania Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska 

2030 

Nazwa zadania 

Podmiot 

odpowiedzialny 

Podmioty 

wsp·ğpracujŃce 

Proces realizacji ťr·dğa finansowania 

Charakterystyka 

planowanych dziağaŒ 

 

Priorytety dziağaŒ  

Oczekiwane rezultaty  

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska 2030, 2018 

r., s. 68. 

 

W czňŜci koncentrujŃcej siň na miejskim transporcie publicznym jako plan dziağania 

wskazano (tab. 23): 

¶ ustanowienie ruchu transportu zbiorowego jako priorytet, 

¶ udoskonalenie informacji pasaŨerskich, 

¶ ograniczenie emisji spalin, 

¶ usuniňcie barier dostňpu do przystank·w i wňzğ·w przesiadkowych. 

Tab. 23 Plan dziağania dŃŨŃcy do usprawnienie miejskiego transportu zbiorowego  

w GdaŒsku 

Zadanie Kluczowe dziağania 

Ustanowienie ruchu 

transportu zbiorowego jako 

priorytet  

1. Ustanowienie priorytetu dla tramwaj·w na skrzyŨowaniach i na 

przejŜciach dla pieszych, w sygnalizacji Ŝwietlnej, zapewniajŃce 

pğynny ruch tramwaj·w ï bez koniecznoŜci zatrzymywania 

2. Ustanowienie priorytetu dla autobus·w na skrzyŨowaniach i na 

przejŜciach dla pieszych, w sygnalizacji Ŝwietlnej, zapewniajŃce 

pğynny ruch autobus·w ï bez koniecznoŜci zatrzymywania 

3. Zaimplementowanie Ŝluz dla autobus·w przy opuszczaniu 

przystank·w 

4. Wytyczenie buspas·w: stağych, okresowych 

Udoskonalenie informacji 

pasaŨerskich 

1. DoposaŨenie wszystkich przystank·w miejskiego transportu 

publicznego w tablice zmiennej treŜci (priorytet: przystanki 

wňzğowe) 

2. Integracja systemu miejskiego z aplikacjami mobilnymi 

3. Stworzenie procedury obiegu informacji miňdzy operatorem, 

przewoŦnikiem i pasaŨerami 

Ograniczenie emisji spalin 

1. Zakup i pilotaŨowe wprowadzenie autobus·w ekologicznych  

(na paliwo wodorowe/ elektrycznych) 

2. Zamontowanie stacji tankowania/ğadowania 

3. Monitorowanie jakoŜci powietrza 

4. Monitorowanie hağasu 

5. Propagowanie ekologicznego transportu zbiorowego 
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Usuniňcie barier dostňpu  

do przystank·w i wňzğ·w 

przesiadkowych. 

1. Dostosowanie wszystkich przystank·w oraz dojŜĺ do nich  

do potrzeb os·b niepeğnosprawnych ï eliminacja barier 

architektonicznych, wprowadzenie oznakowania fakturowego 

2. Wyeliminowanie przystank·w w jezdni przystankami typu 

wiedeŒskiego  

3. Przeprowadzenie analizy stosunku szerokoŜci peronu do 

natňŨenia ruchu pasaŨer·w, wyznaczenie peron·w do poszerzenia 

i ich realizacja 

4. Zbadanie moŨliwoŜci zaimplementowania antyzatok  

w wybranych lokalizacjach i ich realizacja 

5. Wytypowanie przystank·w do realizacji wg hierarchii potrzeb 

6. Usuwanie kolizji z drogami rowerowymi 

7. WydğuŨenie cyklu Ŝwiateğ z priorytetem dojŜcia do przystanku 
wyspowego 

8. ĞŃczenie przystank·w tramwajowych i autobusowych w systemie 
Ădrzwi w drzwiò 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska 2030,  

2018 r., s. 72-74. 

NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe w przypadku transportu zbiorowego kluczowe dziağania, kt·re 

naleŨy podjŃĺ na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci sŃ w odr·Ũnieniu od transportu pieszego  

i rowerowego opisane sŃ w bardziej precyzyjny spos·b, nakreŜlajŃce kierunek rozwoju  

i narzňdzie przewidziane do osiŃgniňcia zağoŨonego celu. W celu monitorowania procesu 

realizacji zostağo zidentyfikowane 18 wskaŦnik·w, m.in.: liczba uŨytkownik·w transportu 

zbiorowego, pieszego, rowerowego, Ŝrednia prňdkoŜĺ tramwaj·w i autobus·w, liczba 

wypadk·w, zanieczyszczenie pyğami oraz hağasem. Na uwagň zasğuguje r·wnieŨ bardzo kr·tka 

i zwiňzğa czňŜĺ opisujŃca monitoring i ewaluacjň. Autorzy informujŃ, Ũe postňpy naleŨy 

monitorowaĺ na bieŨŃco, wiňc pewnego rodzaju zaskoczeniem jest fakt, Ũe tworzenie raport·w 

zaplanowano raz na 4 lata. W dokumencie wskazano r·wnieŨ, Ũe naleŨy przygotowaĺ plan 

ewaluacji. Zdaniem autorki powinien on zostaĺ sprecyzowany w dokumencie wğaŜciwym.  

 Plan Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania309 skğada siň ze wstňpu, 

analizy stanu mobilnoŜci miejskiej, scenariuszy rozwoju, okreŜlenia wizji, obszaru i planu 

dziağania, zasad realizacji planu oraz monitoringu. Wstňp przedstawia zagadnienia zwiŃzane  

z metodykŃ, zidentyfikowaniem ram czasowych, partycypacji spoğeczeŒstwa w kreowanie 

dokumentu, strategicznŃ ocenň oddziağywania na Ŝrodowisko oraz monitoring wdraŨania planu. 

Analiza na temat ·wczesnego poziomu mobilnoŜci Poznania zostağa opracowana w formie 

analizy SWOT. Autorzy opracowania zakğadajŃ dwa moŨliwe scenariusze ï pozytywny  

i negatywny. Wizjň uszczeg·ğowiono o 6 obszar·w dziağania. W ramach budowania 

 
 

309 Plan Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania, 2021 r.  
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zr·wnowaŨonej mobilnoŜci przygotowano wykaz dziağaŒ niezbňdnych do zrealizowania 

zağoŨeŒ, wskazano Ŧr·dğa finansowania oraz podmioty odpowiedzialne za realizacjň zadaŒ.  

Opracowanie zostağo przygotowane przez firmň zewnňtrznŃ wyğonionŃ w przetargu. 

Autorzy wskazujŃ, Ũe jest ono odpowiedziŃ na narastajŃce problemy rozwoju miast oraz 

dotyczy kaŨdego mieszkaŒca miasta ze wzglňdu na fakt, Ũe na mobilnoŜĺ miejskŃ skğada siň 

przemieszczanie na pieszo, rowerem, urzŃdzeniami przemieszczani osobistego, samochodem, 

miejskim transportem publicznym, pociŃgiem. Plan Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej  

dla miasta Poznania sğuŨy do doprecyzowania zağoŨeŒ polityki mobilnoŜci poprzez 

sformuğowanie konkretnych rozwiŃzaŒ. CzňŜĺ metodyczna odnosi siň bezpoŜrednio  

do przytoczonego na poczŃtku niniejszego podrozdziağu opracowania przygotowanego  

na zlecenie Komisji Europejskiej na temat wytycznych dla tworzenia plan·w zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej. Co waŨne kolejne miasto w swoim planie podkreŜla, Ũe jest ono zgodne 

z innymi obowiŃzujŃcymi i stale aktualizowanymi dokumentami strategicznymi, kt·re odnoszŃ 

siň do transportu miejskiego. Ramy czasowe na wdraŨanie przyjňtych dziağaŒ okreŜlono na lata 

2021-2030. WaŨnym etapem w kreowaniu mobilnoŜci Poznania byğy 3 etapy konsultacji 

spoğecznych. Poza mieszkaŒcami wğŃczeni zostali r·wnieŨ miejscy interesariusze: 

przedstawiciele jednostek Urzňdu Miasta, Urzňdu Marszağkowskiego, ZarzŃdu Dr·g Miasta, 

ZarzŃdu Transportu Miasta, przedsiňbiorstwa komunikacyjnego, StraŨy Miejskiej urbaniŜci, 

naukowcy, przedstawiciele lotniska Ğawica, PKP S.A., stowarzyszeŒ podejmujŃcych 

dziağalnoŜĺ transportowŃ, Rad Osiedli, organizacji spoğecznych oraz instytucji 

reprezentujŃcych interesy okreŜlonych grup spoğecznych. 

W analizie SWOT jako mocne strony zidentyfikowano m.in. gňstŃ sieĺ tramwajowŃ  

w centrum miasta, sukcesywna rozbudowa infrastruktury rowerowej oraz sprzyjajŃce temu 

uksztağtowanie terenu, porozumienia miňdzygminne dla transportu zbiorowego, rozw·j 

wňzğ·w przesiadkowych, intensywne rozw·j stref z uspokojonym ruchem, rozszerzanie strefy 

pğatnego parkowania, funkcjonowanie wypoŨyczalni rower·w, skuter·w, hulajn·g, 

samochod·w osobowych i dostawczych oraz kooperacja z prňŨnie dziağajŃcymi organizacjami 

spoğecznymi z zakresu mobilnoŜci. Zdaniem autor·w sğabych stron naleŨy zaliczyĺ mağo 

atrakcyjnŃ ofertň kolei metropolitalnej, zbyt niski stopieŒ obsğugi transportem zbiorowym 

osiedli poza Ŝr·dmieŜciem, wysoki odsetek udziağu nieekologicznych samochod·w 

(prywatnych oraz miejskiego transportu zbiorowego), brak buspas·w, brak ciŃgğoŜci  

w infrastrukturze rowerowej, poziom czystoŜci w Ŝrodkach transportu miejskiego transportu 

publicznego. Do szans sklasyfikowano popularyzacjň podr·Ũy wsp·ğdzielonych oraz ruchu 
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rowerowego i urzŃdzeŒ transportu osobistego, wzrost ŜwiadomoŜci spoğeczeŒstwa na temat 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜci i ekologii, zmiany regulacji prawnych pozwalajŃcych na wiňksze 

restrykcje w polityce parkingowej. ZagroŨeniami sŃ brak efektywnych narzňdzi do kontroli 

procesu suburbanizacji, rosnŃcy popyt na rozw·j infrastruktury samochodowej, brak spoğecznej 

akceptacji na ograniczenia wprowadzane dla samochod·w osobowych, brak sp·jnoŜci decyzji 

urbanistycznych i transportowych, brak regulacji prawnych dla urzŃdzeŒ transportu osobistego.  

W dokumencie zostağy przedstawione dwa scenariusze rozwoju mobilnoŜci Poznania ï 

pozytywny i negatywny. Zostağy one ukazane za pomocŃ spekulacji na temat moŨliwych 

zysk·w i strat, kt·re pociŃgnŃ za sobŃ (tab. 24).  

Tab. 24 MoŨliwe zyski i straty dla scenariusza pozytywnego i negatywnego rozwoju 

mobilnoŜci miejskiej 

Typ scenariusza Zyski Straty 

Scenariusz 

pozytywny 

1. Status miasta dostosowujŃcego siň do 

potrzeb mieszkaŒc·w poprzez 

uwzglňdnienie jego wszystkich form 

mobilnoŜci 

2. Status miasta dostňpnego 

3. Zatrzymanie rozwoju procesu 

suburbanizacji 

prawa jakoŜci i sp·jnoŜci wszystkich 

form miejskiego transportu publicznego 

4. Nowe trasy tramwajowe 

5. Optymalizacja natňŨenia ruchu 
samochodowego 

6. Skr·cenia czasu podr·Ũy  

i podniesienie poziomu bezpieczeŒstwa 

7. PrzyciŃgniňcie inwestor·w 
wymagajŃcych otoczenia o wysokiej 

jakoŜci Ũycia niezbňdnej do prowadzenia 

dziağaŒ kreatywnych i innowacyjnych 

1. Przyzwyczajenie komunikacyjne 

bazujŃce tylko na samochodzie 

osobowym 

2. Percepcjň chaosu przestrzennego 
wynikajŃcego z nieprzemyŜlanym 

zagospodarowaniem przestrzeni 

publicznych 

3. Niekontrolowana zabudowa 

miasta 

4. Inwestorzy deprecjonujŃcy 

potrzeby mieszkaŒc·w  

i miasta  

Scenariusz 

negatywny 

1. Status miasta zorientowanego na 

transport samochodowy 

2. Status miasta, kt·re nie bierze pod uwagň 

potrzeb mieszkaŒc·w 

3. Niska jakoŜĺ miejskiego transportu 
publicznego 

4. Kongestia 

5. WyŨszy poziom obciŃŨenia Ŝrodowiska 

naturalnego 

6. WydğuŨenie czasu potrzebnego na 
przemieszczanie siň 

7. ObniŨenie poziomu jakoŜci Ũycia 

8. Wykluczenie os·b nieporuszajŃcych siň 

samochodem 

1. Odpğyw mieszkaŒc·w  

do gmin podmiejskich 

2. Zawğaszczenie przestrzeni 
publicznej pod infrastrukturň 

samochodowŃ 

3. Miejski transport publiczny 

wysokiej jakoŜci 

4. Szansa na ograniczenie 

zanieczyszczeŒ komunikacyjnych 

5. Szeroki wachlarz wyboru 

sposobu przemieszczania  

w przestrzeni miejskiej 

6. Szansa na poprawň jakoŜci 

mobilnoŜci i jakoŜci Ũycia 

ťr·dğo: Opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania, 2021 

r., s. 21, 23.  

Wizja Planu Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania brzmi: ĂPoznaŒ 

jako oŜrodek metropolitalny, umoŨliwia bezpieczne, sprawne i zr·wnowaŨone przemieszczanie 

siň wszystkim mieszkaŒcom, w spos·b ograniczajŃcy szkodliwy wpğyw na Ŝrodowisko 
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naturalneò310. Sami autorzy wskazali, Ũe sprawia wraŨenie banalnej, ale jej zadaniem jest 

ukazanie wszystkim adresatom celu, kt·ry przyŜwieca dziağaniom realizowanym przez wğadze 

miejskie.  

CzňŜĺ wğaŜciwŃ, ukazujŃcŃ kierunki dziağania na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci 

miejskiej stanowi szeŜĺ obszar·w: bezpieczeŒstwo i zarzŃdzanie ruchem, ruch pieszy  

i rowerowy, Ŝrodowisko i przestrzeŒ, transport publiczny, transport samochodowy  

oraz nowoczesne technologie (tab. 25). Ich uzupeğnienie stanowi opis kaŨdego dziağania.  

Tab. 25 Przyjňte dziağania na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci dla Poznania 

Nazwa obszaru Dziağania 

BezpieczeŒstwo i zarzŃdzanie 

ruchem 

1. Poprawa bezpieczeŒstwa na przejŜciach dla pieszych  

i   przejazdach rowerowych 

2. Ograniczenie prňdkoŜci dla samochod·w w obszarze 

zabudowanym 

3. Czytelny i sp·jny system oznakowania 

4. Opracowanie preferowanych modeli realizacji podr·Ũy  

dla r·Ũnych czňŜci miasta 

5. Skr·cenie czasu podr·Ũy i wyŨszy komfort przejazdu 

6. DziağalnoŜĺ edukacyjna w zakresie bezpieczeŒstwa  

(w szczeg·lnoŜci dzieci) 

7. Implementowanie stref uspokojonego ruchu 

8. Regulacja wjazdu do centralnych czňŜci miasta pojazd·w 

ciňŨarowych 

9. WğŃczenie Warty do miejskiego systemu transportowego 

 

Ruch pieszy i rowerowy 

1. Wytypowanie nowych miejsc na przejŜcia dla pieszych 

2. Modernizacja infrastruktury ruchu pieszego 

3. Realizacja zağoŨeŒ Programu Rowerowego 

4. Stosowanie standard·w dostňpnoŜci w inwestycjach 

transportowych 

5. Redukcja barier przestrzennych i architektonicznych dla ruchu 

pieszego i rowerowego 

6. Rozr·Ũnienie przestrzeni dla ruchu pieszego i rowerowego wraz z 
urzŃdzeniami transportu osobistego 

7. System bonifikat miejskich za dojazd do pracy rowerem 

8. Kontynuacja rozwoju systemu PoznaŒskiego Roweru Miejskiego 

środowisko i przestrzeŒ 

1. Pielňgnacja zielni miejskiej wzdğuŨ ciŃg·w komunikacyjnych 

2. Tworzenie park·w praz infrastruktury zielonej 

3. Zredukowanie ruchu pojazd·w wysokoemisyjnych 

4. Skoordynowanie inwestycji mieszkaniowych z rozwojem 

transportu 

5. Aktywne wğŃczanie mieszkaŒc·w we wdraŨanie projekt·w 

zwiŃzanych z mobilnoŜciŃ miejskŃ 

6. Budowa stacji paliw alternatywnych 

7. Zwiňkszenie udziağu pojazd·w niskoemisyjnych we flocie 

miejskiego transportu publicznego 

8. Rewitalizacja centralnych czňŜci miasta 

9. Rozw·j koncepcji osiedli kompletnych 

 
 

310 Plan Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania, 2021 r., s. 25. 
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10. Ustanowienie jako priorytet ruchu pieszego, rowerowego  

i transportu zbiorowego 

11. Redukcja hağasu komunikacyjnego 

12. CiŃgğy monitoring zanieczyszczeŒ komunikacyjnych 

Transport publiczny 

1. Uwsp·ğczeŜnienie systemu pğatnoŜci za bilety 

2. Wymiana taboru 

3. Optymalizacja czňstotliwoŜci kurs·w oraz zdolnoŜci przewozowej 
miejskiego transportu publicznego 

4. Stworzenie nowych tras tramwajowych 

5. Rozw·j systemu dynamicznej informacji pasaŨerskiej 

6. Zwiňkszenie dostňpnoŜci miejskiego transportu publicznego  

w myŜl projektowania uniwersalnego 

7. Zwiňkszenie prňdkoŜci poruszania siň po trasach transportu 
zbiorowego 

8. Rozw·j kolei metropolitalnej Poznania 

9. Podniesienie poziomu czystoŜci w Ŝrodkach transportu 

10. Zapewnienie toalet w misjach, gdzie znajdujŃ siň wňzğy 

przesiadkowe 

11. Opracowanie procedur niezwğocznego reagowania na tarasowanie 
tras tramwajowych i autobusowych 

12. Kreowanie zintegrowanych wňzğ·w przesiadkowych 

Transport samochodowy 

1. Usuniňcie kolizji ruchu kolejowego z drogowym 

2. Zwiňkszenie funkcjonalnoŜci systemu parkowania 

3. ZarzŃdzanie dystrybucjŃ towar·w na terenie miasta 

4. Rozw·j systemu P&R 

5. Rozw·j ukğadu drogowego (w szczeg·lnoŜci obwodnic miasta) 

6. Wypracowanie standard·w budowy i modernizacji inwestycji 
drogowych 

7. Wprowadzenie podatku dla os·b posiadajŃcych wiňcej niŨ  

1 samoch·d w gospodarstwie domowym 

Nowoczesne technologie 

1. Rozw·j inteligentnych system·w sterowania ruchem 

2. Zwiňkszenie dostňpnoŜci usğug miejskiego transportu 

wsp·ğdzielonego 

3. System szybkiej diagnozy usterek i utrzymanie infrastruktury 

4. Opracowanie systemu monitoringu realizacji inwestycji 

transportowych 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania, 2021 

r., s. 27-45. 

Dodatkowo zdaniem autor·w ze wzglňdu na zğoŨonoŜĺ przyjňtego planu dziağania, 

cyklicznoŜĺ niekt·rych aktywnoŜci oraz wprowadzenie dziağaŒ przygotowawczych 

koniecznym elementem byğo wskazanie priorytet·w i ustanowienie kolejnoŜci realizacji zadaŒ. 

W rezultacie ograniczono liczbň zadaŒ do 25. Do kaŨdego z nich przyporzŃdkowano jednostkň 

organizacyjnŃ odpowiedzialnŃ za realizacjň oraz Ŧr·dğa finansowania, kt·re mogŃ stanowiĺ 

uzupeğnienie dla Ŝrodk·w wğasnych miasta. 

 Ostatnim zagadnieniem Planu Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta 

Poznania jest monitoring realizacji zağoŨeŒ wynikajŃcych z tego opracowania. Autorzy 

zidentyfikowali 18 wskaŦnik·w. Zostağy one zebrane w przejrzystej tabeli, kt·ra prezentuje 

nastňpujŃce dane: obszar dziağania, nr wskaŦnika, nazwa wskaŦnika, jednostka miary, 

czňstotliwoŜĺ pomiar·w, podmiot odpowiedzialny za zbieranie danych, rok bazowy, wartoŜĺ 
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bazowa, wartoŜĺ docelowa oraz wartoŜci wskaŦnika pozwalajŃce przyporzŃdkowaĺ ocenň  

w 6-stopniowej skali (tab. 26). WartoŜĺ dla wszystkich wskaŦnik·w pozwalajŃcŃ 

przyporzŃdkowaĺ ocenň celujŃcŃ jest osiŃgniňcie poziomu wartoŜci docelowej. 

 

Tab. 26 Szablon tabeli wykorzystywanej  do monitoringu Planu Zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania 
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ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej dla miasta Poznania, 2021 

r., s. 67. 

Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia311 skğada siň z metodyki 

opracowania dokumentu, analizy obecnej sytuacji mobilnoŜciowej, scenariuszy rozwoju, wizji, 

opisu obszaru i celu planu, zasad realizacji planu oraz monitoringu realizacji. Rozdziağ 

skupiajŃcy siň na metodyce zostağy uzupeğniony o zagadnienia dotyczŃce okreŜlenia ram 

czasowych, partycypacji spoğecznej oraz ocenie oddziağywania na Ŝrodowisko. Autorzy 

opracowania zakğadajŃ trzy moŨliwe scenariusze ï polegajŃcy na niepodjňciu dziağaŒ, 

dominacji zagroŨeŒ oraz wykorzystaniu szans. Wizjň uszczeg·ğowiono o 9 obszar·w dziağania.  

 Opracowanie jest uzupeğnieniem i uszczeg·ğowienie przyjňtej w 2013 r. Wrocğawskiej 

Polityki MobilnoŜci. WczeŜniejszy dokument okreŜliğ og·lne kierunki dziağania, natomiast 

zağoŨeniem planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej jest wskazanie konkretnych dziağaŒ.  

Pierwsze wraŨenie po przejrzeniu opracowania dla Wrocğawia sugeruje, Ũe jest ono 

skonstruowane w spos·b zbliŨony do opracowania dla Poznania. Potwierdzeniem tego jest fakt, 

Ũe zostağo przygotowane przez tň samŃ firmň zewnňtrznŃ. CzňŜĺ metodyczna ponownie odnosi 

siň bezpoŜrednio do przytoczonego na poczŃtku niniejszego podrozdziağu opracowania 

przygotowanego na zlecenie Komisji Europejskiej na temat wytycznych dla tworzenia plan·w 

 
 

311 Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia, 2019. 
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zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej podobnie jak byğo to w przypadku stolicy wojew·dztwa 

wielkopolskiego. W opisie ram czasowych przyjňto, Ũe dziağania analityczne zakoŒczŃ siň  

w pierwszym p·ğroczy 2021 r., dziağania zwiŃzane z dofinansowaniem zewnňtrznym rozpocznŃ 

siň od 2022 r., natomiast dziağania zakwalifikowane jako priorytetowe w terminie 6 miesiňcy 

od zatwierdzenia omawianego planu. Autorzy dokumentu informujŃ, Ũe przeprowadzone 

konsultacje spoğeczne odbyğy siň w oparciu o 3 etapy. Pierwszy z nich miağ na celu 

zgromadzenie potrzeb i oczekiwaŒ mieszkaŒc·w. Poza mieszkaŒcami zostali r·wnieŨ wğŃczeni 

zaproszeni interesariusze m.in.: przedstawiciele jednostek Urzňdu Miejskiego Wrocğawia, 

odpowiedzialni za realizacjň planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, ZarzŃdu Dr·g i Utrzymania 

Miasta, Instytutu Rozwoju Terytorialnego, StraŨy Miejskiej, Miejskiego Przedsiňbiorstwa 

Komunikacyjnego, Kolei DolnoŜlŃskich, rad osiedli, przedstawiciele os·b ze specjalnymi 

potrzebami, naukowcy zajmujŃcy siň prowadzeniem badaŒ z zakresu jakoŜci Ũycia, 

przedsiňbiorcy, dyrektorzy szk·ğ oraz lokalni aktywiŜci. Kolejny etap pozwoliğ na weryfikacjň 

zağoŨeŒ planu z oczekiwaniami mieszkaŒc·w, okreŜlenie wizji oraz priorytetowych zadaŒ.  

W ostatnim etapie skoncentrowano siň na opiniowaniu przygotowanego projektu dokumentu.  

Prezentacja wynik·w analizy aktualnej sytuacji we Wrocğawiu zostağa ujňta  

w formieanalizy SWOT. Jako mocne strony wskazano: gňstŃ sieĺ tramwajowŃ w centralnej 

czňŜci miasta, wysoki poziom wskaŦnika powierzchni stref ruchu uspokojonego w obszarach 

zabudowanych, systematyczny rozw·j wypoŨyczalni pojazd·w (rowery, skutery, samochody 

elektryczne), koordynacjň ruchu pieszego i rowerowego, ŜcisğŃ wsp·ğpracň z aktywistami 

rowerowymi, nowoczesny system zakupu bilet·w, bonifikaty na darmowy transport zbiorowy 

dla uczni·w, unowoczeŜnianie taboru oraz duŨŃ aktywnoŜĺ w zakresie Wrocğawskiego BudŨetu 

Obywatelskiego. Po stronie sğabych stron wskazano kongestiň, zğy stan techniczny torowisk, 

zbyt mağŃ liczbň rozjazd·w, niski odsetek obsğugi mieszkaŒc·w na obrzeŨach miasta, wysoki 

odsetek nieekologicznej floty samochodowej, marnowanie potencjağu kolei aglomeracyjnej, 

uzurpacjň przestrzeni pod infrastrukturň samochodowŃ, niskŃ aktywnoŜĺ spoğecznoŜci lokalnej 

w konsultacjach spoğecznych oraz niski poziom bezpieczeŒstwa pieszych i rowerzyst·w. Jako 

szanse naleŨy uznaĺ wykorzystanie potencjağu Wrocğawskiego Wňzğa Kolejowego, stworzenie 

strefy niskoemisyjnej, popularyzacja dziağaŒ proekologicznych, podr·Ũy wsp·ğdzielonych oraz 

ruchu rowerowego. WŜr·d sğabych stron znalazğo siň brak zrozumienia spoğeczeŒstwa dla 

implementowanych ograniczeŒ transportu samochodowego, niekorzystny trend wzrostu liczby 

rejestrowanych samochod·w, niedostoswane tempa rozwoju transportu zbiorowego do rozwoju 
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urbanistycznego, niedostosowanie dostňpnoŜci infrastruktury transportowej dla os·b 

niepeğnosprawnych oraz brak kontroli nad procesem suburbanizacji.  

 W nastňpnej kolejnoŜci w opracowaniu przedstawiono moŨliwe scenariusze rozwoju 

mobilnoŜci w przestrzeni miejskiej Wrocğawia (tab. 27). 

 

Tab. 27 MoŨliwe zyski i straty dla scenariusza pozytywnego i negatywnego rozwoju 

mobilnoŜci miejskiej 

Typ 

scenariusza 

Zyski Straty 

Scenariusz 

pozytywny 

1. Status miasta uwzglňdniajŃcego 
potrzeby mieszkaŒc·w 

2. Status miasta dostňpnego dla 

wszystkich mieszkaŒc·w 

3. PrzestrzeŒ publiczna przyjazna dla 
uŨytkownik·w 

4. Redukcja poziomu 

zanieczyszczenia Ŝrodowiska 

5. Spowolnienie procesu 

suburbanizacji 

6. Wiňkszy udziağ podr·Ũy nie 
samochodowych 

7. Skr·cenie czasu podr·Ũy 

1. Model stylu Ũycia mieszkaŒc·w, 
gdzie samoch·d stanowi gğ·wny 

Ŝrodek transportu 

2. Chaos przestrzenny 

3. Niekontrolowany rozw·j 
przestrzeni miejskiej 

Scenariusz 

negatywny 

1. Status miasta przyjaznego dla 

samochod·w 

2. Rozrost infrastruktury 

samochodowej 

3. Zğa jakoŜĺ infrastruktury 

miejskiego transportu publicznego 

4. Wykluczenie spoğeczne os·b, 
kt·re nie poruszajŃ siň 

samochodem osobowym 

5. Rozw·j kongestii oraz wydğuŨenie 
czasu podr·Ũy 

6. ObniŨenie jakoŜci powietrza 

7. ObniŨenie poziomu jakoŜci Ũycia w 

konsekwencji utraty mobilnoŜci 

1. Zmniejszenie areağu teren·w 
zielonych na rzecz infrastruktury 

parkingowej 

2. Strefy ruchu pieszego 

3. Rozw·j miejskiego transportu 
publicznego 

4. MoŨliwoŜĺ ograniczenia emisji 
zanieczyszczeŒ 

5. MoŨliwoŜĺ wyboru Ŝrodka 
transportu 

6. Poprawň jakoŜci Ũycia 
mieszkaŒc·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia, 2019, s. 

12-14. 

Filarami wizji wrocğawskiego planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci jest szybkoŜĺ 

przemieszczania, zieleŒ, przyjaznoŜĺ oraz Ŝrodowisko. Dziağania majŃce na celu podniesienie 

jakoŜci mobilnoŜci miejskiej pogrupowano w 9 obszar·w strategicznych (tab. 28): miasto 

przestrzennie skoordynowane, miasto szybkich przemieszczeŒ, miasto przestrzeni 

zorganizowanej, miasto bezpieczne w ruchu, miasto system·w zintegrowanych, miasto 

komfortowej podr·Ũy, miasto przyjazne Ŝrodowisku, miasto sprawnie zarzŃdzane i miasto 

Ŝwiadomych uŨytkownik·w. W ramach obszar·w strategicznych zostağy wyodrňbnione 

podgrupy, kt·re sŃ tworzone przez konkretne dziağania.  

135:8088756411



   
 

136 
 
 

 

Tab. 28 Przyjňte dziağania na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci dla Wrocğawia 

Nazwa obszaru Dziağania 

Miasto przestrzennie 

skoordynowane 

Sp·jnoŜĺ przestrzenna Wrocğawia i najbliŨszego otoczenia 

1. Kooperacja na rzecz przeciwdziağania procesowi suburbanizacji 

2. Tworzenie parking·w P&R przy wňzğach przesiadkowych, przystankach 

kolejowych 

MobilnoŜĺ zr·wnowaŨona w planowaniu przestrzennym 

1. Wykorzystywanie analiz mobilnoŜci na etapie tworzenia dokument·w 
planistycznych 

2. Aktualizacja obowiŃzujŃcych dokument·w planistycznych w zakresie 
aktualnej polityki parkingowej 

Miasto szybkich 

przemieszczeŒ 

Rozbudowa systemu transportu zbiorowego 

1. Realizacja zağoŨeŒ Wrocğawskiego Programu Tramwajowego 

2. Integracja rozwoju sieci tramwajowej wraz z rozwojem zabudowy 

miasta 

Poprawa stanu torowisk 

1. Przygotowanie diagnozy stanu technicznego infrastruktury szynowej  

i taboru 

2. WdroŨenie planu naprawczego torowisk 

Optymalizacja sieci transportu zbiorowego 

1. NiezaleŨne korytarze dla transportu zbiorowego 

2. Ustanowienie priorytetu dla zbiorowych Ŝrodk·w transportu  

na skrzyŨowaniach 

3. Planowanie nowych tras tramwajowych 

Rozbudowa systemu komunikacji rowerowej wraz z pokonywaniem barier 

1. Dopeğnienie luk w trasach rowerowych 

2. Dalszy rozw·j systemu Wrocğawskiego Roweru Miejskiego 

3. Sieĺ infrastruktury rowerowej niezaleŨnej od gğ·wnych ulic 

Rozbudowa powiŃzaŒ pieszych wraz z pokonywaniem barier 

4. Eliminowanie barier przestrzennych dla ruchu pieszego 

5. Trakty spacerowe w oparciu o system powiŃzaŒ teren·w zieleni 

Rozbudowa systemu drogowego 

1. Kontynuacja rozwoju obwodnic miejskich 

Miasto przestrzeni 

zorganizowanej 

Przeksztağcanie centrum i Ŝr·dmieŜcia wg nadanych priorytet·w 

1. Zwiňkszenie dostňpnoŜci przestrzeni dla pieszych 

2. Strefowanie ruch w centralnych czňŜciach Wrocğawia 

3. Kreowanie przestrzeni przyjaznych dla pieszych i rowerzyst·w 

Miasto kr·tkich odlegğoŜci 

1. DostňpnoŜĺ d usğug, zieleni 

2. Poprawa schematu organizacyjnego osiedli  

PorzŃdkowanie parkowania w przestrzeni miejskiej 

1. UporzŃdkowanie parkowania w przestrzeni publicznej 

2. UporzŃdkowanie podw·rek, zapewnienie warunk·w integracji 

spoğecznej 

Rozwijanie strefy pğatnego parkowania 

1. Zwiňkszenie obszaru strefy pğatnego parkowania 

2. Monitorowanie miejsc postojowych w strefie pğatnego parkowania 

Miasto bezpieczne w 

ruchu 

Zwiňkszenie bezpieczeŒstwa w ruchu drogowym 

1. Uspokojenie ruchu we Wrocğawiu 

2. Analiza bezpieczeŒstwa waz z wytypowanie miejsc wymagajŃcych 
interwencji 

3. Kampanie spoğeczne uŜwiadamiajŃce w zakresie bezpieczeŒstwa  

w ruchu drogowym 

Bezpieczna droga do szkoğy 

1. Akcje edukacyjne 
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2. Ocena bezpieczeŒstwa w pobliŨu szk·ğ 

OŜwietlone aleje 

1. Dodatkowe oŜwietlenie wzdğuŨ ciŃg·w pieszych 

Miasto system·w 

zintegrowanych 

Integracja sieciowa w obszarze aglomeracji 

1. Nowe przystanki kolei w ramach kolei aglomeracyjnej 

2. Infrastruktura rowerowa pozbawiona ograniczeŒ administracyjnych 

3. Sp·jny system wňzğ·w o funkcji przesiadkowej 

4. Zawarcie porozumienia na ponowne umoŨliwienie podr·Ũy kolei  

w granicach miasta w ramach bilet·w na miejski transport publiczny 

Polepszenie funkcjonalnoŜci wňzğ·w przesiadkowych 

1. Analiza i poprawa funkcjonalnoŜci wňzğ·w przesiadkowych pod kŃtem 
powiŃzaŒ pomiňdzy przystankami komunikacji zbiorowej 

2. Rozbudowa parking·w P&R oraz B&R 

Koordynacja taryfowa 

1. Porozumienia z r·Ũnymi organizatorami publicznego transportu 
zbiorowego i operatorami umoŨliwiajŃce zachowanie sp·jnoŜci 

taryfowej w obszarze miasta 

Miasto komfortowej 

podr·Ũy 

Poprawa warunk·w dostňpnoŜci i obsğugi pasaŨerskiej w komunikacji 

zbiorowej 

1. Zwiňkszenie udziağu taboru niskopodğogowego 

2. Przyjazne dla uŨytkownik·w przystanki 

3. Czyste oraz klimatyzowane pojazdy 

4. Ulepszenie informacji pasaŨerskiej 

5. Program szybkiego reagowania na zagroŨenia 

Dostosowanie miejskiej oferty transportowej do zapotrzebowania 

1. Dostosowanie czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w do realnego 

zapotrzebowania 

2. Rozszerzenie oferty roweru miejskiego np. o rowery dla dzieci, rowery 

cargo 

Inwestycje drogowe 

1. Modernizacja istniejŃcych dr·g np. poprawa nawierzchni, budowa 

chodnik·w, ŜcieŨek rowerowych  

Wprowadzenie zieleni wysokiej do infrastruktury transportowe 

1. Dodatkowe nasadzenia 

2. Opracowanie wytycznych dla ksztağtowania zieleni wysokiej  

w inwestycjach miejskich 

Standardy uŨytkowe infrastruktury dla mobilnoŜci aktywnej 

1. Stağe monitorowanie i tworzenia listy miejsc wymagajŃcych 
modernizacji 

2. Dostosowanie korytarzy transportowych do szerokiego grona 

uŨytkownik·w 

Polepszenie warunk·w planowania podr·Ũy 

1. Rozw·j system oznakowania dr·g dla rower·w 

2. Stworzenie aplikacji mobilnej: Miejski planer podr·Ũy 

Miasto przyjazne 

Ŝrodowisku 

Strefa czystego transportu  

1. Prace przygotowawcze do wprowadzenia strefy czystego powietrza 

Tereny zieleni bez aut 

1. Tworzenie nowych inwestycji z zakresu zieleni 

2. Lokalne enklawy zieleni z dostňpem wyğŃcznie pieszym i rowerowym ï 

pilotaŨ osiedlowy 

Ekologia w transporcie 

1. Implementowanie zielonych torowisk 

2. Wymiana taboru na niskoemisyjny 

3. Rozbudowa infrastruktury dla pojazd·w elektrycznych 

Zmniejszenie zapylenia ulic 

1. Regularne dziağania porzŃdkowe 

Miasto sprawnie 

zarzŃdzane 

ZarzŃdzanie ruchem 

1. Regulowanie potok·w ruchu samochod·w osobowych wjeŨdŨajŃcych 
do miasta 
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2. Upowszechnienie informacji dotyczŃcej infrastruktury parkingowej 

ZarzŃdzanie mobilnoŜciŃ 

1. Plany mobilnoŜci dla obiekt·w generujŃcych duŨy ruch 

2. Propagowanie modelu wsp·lnych dojazd·w 

Zorganizowanie zr·wnowaŨonej logistyki w centrum 

1. Wprowadzenie pojazd·w ekologicznych dla obsğugi towarowej 

ZarzŃdzenie politykŃ parkingowŃ z wykorzystaniem systemu opğat 

1. Zr·Ũnicowanie opğat za parkowanie w zaleŨnoŜci od wieku samochodu, 
statusu mieszkaŒca, liczby samochod·w 

 

Miasto Ŝwiadomych 

uŨytkownik·w 

Edukacja, informacja, dyskusja 

1. Promowanie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci wŜr·d najmğodszych 

2. Platformy komunikacyjne przeznaczone do konsultacji spoğecznych  

na rzecz mobilnoŜci 

3. Kampanie informacyjne dla turyst·w 

Promowanie zr·wnowaŨonych postaw 

1. Dziağania promocyjne np. ulgi do bilet·w okresowych dla zakğad·w 

pracy 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia, 2019,  

s. 21-49. 

Ponadto do kaŨdego zadania przygotowano kr·tki opis wyjaŜniajŃcy intencje ukryte pod nazwŃ 

zadania. W planie dokonano usystematyzowania dziağaŒ, dzielŃc je ğŃcznie na: najwaŨniejsze, 

waŨne oraz mniej waŨne (tab. 29). Nastňpnie wewnŃtrz kaŨdej grupy nastŃpiğa kolejna 

hierarchizacja na: najpilniejsze, pilne oraz najmniej pilne. CağoŜĺ zostağa zebrana w jednej 

tabeli. Zostağa ona uzupeğniona o informacjň czy Ŝrodki na realizacjň danego zadania zostağy 

juŨ zabezpieczone w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym. Do kategorii najwaŨniejszych  

oraz najpilniejszych przyporzŃdkowane zostağy cztery zadania: Wrocğawski Program 

Tramwajowy, integracja rozwoju sieci tramwajowej wraz z rozwojem zabudowy miasta, 

zwiňkszenie dostňpnoŜci przestrzeni dla pieszych oraz strefowanie ruch w centralnych 

czňŜciach Wrocğawia. Nastňpnie do kaŨdego zadania przypisano, kt·ra jednostka bňdzie 

odpowiedzialna za realizacjň zadania oraz jakie bňdzie Ŧr·dğo finansowania inwestycji. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

138:4304234039



   
 

139 
 
 

Tab. 29 Dziağania okreŜlone jako najwaŨniejsze i waŨne do realizacji w ramach Planu 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia 

 
Obszar 

tematyczny 

planu 

Cele 

szczeg·ğowe 
Priorytety  Pilne Planowane 

N
a

jp
iln

ie
js

z
e
 

Miasto 

skoordynowane 

przestrzennie 

Sp·jnoŜĺ 

przestrzenna 

Wrocğawia z 

najbliŨszym 

otoczeniem 

 

1. Wsp·ğpraca 
ukierunkowana na 

przeciwdziağanie 

procesowi 

urbanizacji 

2. Wsp·ğpraca na 
rzecz rozrostu stref 

P&R przy 

przystankach 

kolejowych, 

wňzğach 

przesiadkowych 

we Wrocğawiu i 

otoczeniu miasta 

 

Miasto 

szybkich 

przejazd·w 

Rozw·j 

systemu 

transportu 

zbiorowego 

1. Wrocğawski 
Program 

Tramwajowy 

2. Rozw·j 
miejskiego 

transportu 

publicznego z 

uwzglňdnieniem 

rozwoju miasta 

 

 

Miasto 

przestrzeni 

zorganizowanej 

Przeksztağcenie 

centralnych 

czňŜci 

Wrocğawia 

1. Podniesienie 

dostňpnoŜci 

przestrzennej dla 

pieszych 

2. Strefowanie 

r·Ũnych form 

transportu 

1. Optymalizacja 

ruchu pieszego i 

rowerowego 

 

P
iln

e
 

Miasto 

szybkich 

przejazd·w 

Podniesienie 

jakoŜci 

infrastruktury 

tramwajowej 

1. Diagnoza taboru 

i infrastruktury 

technicznej 

2. Plan naprawczy 

 

 

Miasto 

bezpiecznych 

przejazd·w 

Poprawa 

bezpieczeŒstwa 

ruchu 

drogowego 

 

1. Uspokojenie 

ruchu we 

Wrocğawiu 

2. Wytypowanie 

miejsc 

niebezpiecznych 

wymagajŃcych 

zmiany 

organizacji 

1. Kampanie 

spoğeczne 

propagujŃce 

zachowania 

bezpieczne 

Miasto system 

zintegrowanych 

Integracja 

sieciowa 

1. Rozw·j kolei 
aglomeracyjnej 

1. Sp·jnoŜĺ wňzğ·w 
przesiadkowych na 

terenie obszaru 

funkcjonalnego 

Wrocğawia 

2. Porozumienia 

gmin tworzŃcych 

obszar 

funkcjonalny w 

sprawie organizacji 

transportu 

zbiorowego 

1. Integracja 

infrastruktury 

rowerowej na 

terenie obszaru 

funkcjonalnego 

Wrocğawia 

2. Rozw·j 
kolejowej 

informacji 

pasaŨerskiej 

Miasto 

szybkich 

przejazd·w 

Udoskonalenie 

sieci miejskiego 

transportu 

publicznego 

1. NiezaleŨna 
przestrzeŒ dla 

pojazd·w 

miejskiego 

1. Propozycje 

nowych tras 

tramwajowych i 

autobusowych 
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transportu 

publicznego 

2. Nadanie 

priorytetu dla 

miejskiego 

transportu 

publicznego na 

skrzyŨowaniach 

Miasto 

szybkich 

przejazd·w 

Rozbudowa 

infrastruktury 

rowerowej 

1. Uzupeğnienie 
ciŃgğoŜci 

infrastruktury 

rowerowej 

1. Integracja 

infrastruktury 

rowerowej z 

przestrzeniŃ o 

gňstej zabudowie 

2. Alternatywne trasy 

rowerowe dla 

gğ·wnych ulic 

1. Rozkwit 

systemu 

Wrocğawskiego 

Roweru 

Miejskiego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia, 2019,  

s. 52. 

 Ostatnim, ale bardzo waŨnym elementem Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej 

dla Wrocğawia jest monitoring. Tw·rcy zidentyfikowali 36 wskaŦnik·w. 12 z nich pochodzi  

z Wrocğawskiej Polityki MobilnoŜci oraz pozostağe zostağy opracowane na rzecz planu 

mobilnoŜci. Wszystkie wskaŦniki zebrano w przejrzystej tabeli, kt·ra prezentuje nastňpujŃce 

dane: obszar dziağania, nr wskaŦnika, nazwa wskaŦnika, jednostka miary, cykl pomiar·w, 

rodzaj czynnika, parametr, miernik oraz jednostka odpowiedzialna za zbieranie danych. 

Autorzy obrali 6-stopiowŃ skalň oceny realizacji zağoŨeŒ. WartoŜĺ dla wszystkich wskaŦnik·w 

pozwalajŃca przyporzŃdkowaĺ ocenň celujŃcŃ jest osiŃgniňcie poziomu wartoŜci docelowej. 

Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Krakowa jest opracowaniem, kt·re skğada siň  

z wprowadzenia, odniesieŒ do dokument·w strategicznych i analiz obecnego stanu mobilnoŜci, 

opisu procesu konsultacji spoğecznych, diagnozy stanu, scenariuszy rozwoju systemu 

transportowego, wizji i cel·w rozwoju zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej, dziağaŒ 

wdroŨeniowych oraz podsumowania. We wprowadzeniu przedstawiono wyzwania przyszğoŜci, 

przybliŨono ideŃ planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, zaprezentowano etapy przygotowawcze, 

przewidywane efekty zaimplementowania plan·w, uwarunkowania terytorialne oraz 

zinterpretowano obszar ujňty w opracowaniu.  

W czňŜci opisujŃcej stan aktualny wymieniono dokumenty szczebla europejskiego  

i krajowego stanowiŃce bazň do przygotowania planu zr·wnowaŨonej mobilnoŜci oraz kr·tkŃ 

analizň dziağaŒ transportowych w Krakowie w ostatnich 10 latach. Konsultacje spoğeczne 

skğadağy siň z 2 etap·w, pierwszy z nich odbyğ siň w formie ankiety online dla mieszkaŒc·w, 

natomiast kolejny przybrağ formň warsztat·w dla interesariuszy (przedstawiciele gmin 

czğonkowskich Stowarzyszenia Metropolia Krakowska oraz urzňdnicy instytucji 

zaangaŨowanych w zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ). Dane i efekty przeprowadzonych konsultacji 

byğy podstawŃ do stworzenia diagnozy stanu. Autorzy opracowania ï pracownicy Urzňdu 
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Miejskiego w Krakowie we wsp·ğpracy z czğonkami Stowarzyszenia Metropolia Krakowska 

oraz przedstawicielem Politechniki Krakowskiej, podsumowali bieŨŃcŃ sytuacjň  

z wykorzystaniem narzňdzia, kt·rym byğa analiza SWOT. Jako silne strony wyr·Ũniono: 

rozwiniňtŃ sieĺ i wysokiej jakoŜci tabor miejskiego transportu publicznego, rozw·j 

infrastruktury tramwajowej, kolejowej, wdraŨanie miňkkich projekt·w mobilnoŜciowych oraz 

rozw·j dziağania systemu Karty aglomeracyjnej i Krakowskiej Karty Miejskiej. Do sğabych 

stron zakwalifikowano: niewystarczajŃcŃ przepustowoŜĺ wňzğ·w transportu publicznego  

w Krakowie, zatğoczenia w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego w godzinach szczytu, 

powiŃzanie planowania przestrzennego z planowanie rozwoju transportu, negatywny 

wizerunek miejskiego transportu publicznego oraz niewystraczajŃce zasoby danych 

iloŜciowych i jakoŜciowych na temat mobilnoŜci. Jako szanse wskazano: moŨliwoŜĺ 

pozyskiwania funduszy zewnňtrznych na inwestycje proekologiczne, rozwiŃzania uspokajajŃce 

ruch, rosnŃcŃ ŜwiadomoŜĺ lokalnej spoğecznoŜci oraz wsp·ğdzielonŃ mobilnoŜĺ. ZagroŨenia 

upatrywane sŃ w: rosnŃcych kosztach funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego, 

deficycie przestrzeni na rozw·j inwestycji wpisujŃcych siň w zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ oraz 

sprzeciwy spoğeczne na dziağania deprecjonujŃce ruch samochodowy. 

Tw·rcy Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej i Jej Obszaru 

Funkcjonalnego przygotowali 3 scenariusze rozwoju: podstawowy, zr·wnowaŨony i aktywny 

(tab. 30). Scenariusz podstawowy zakğada wzrost os·b podr·ŨujŃcych indywidualnym 

transportem samochodowym przy r·wnoczesnym zmniejszeniu udziağu transportu zbiorowego 

i pieszego oraz zachowania na zbliŨonym poziomie ruchu rowerowego. Rezultaty scenariusza 

zr·wnowaŨonego oraz aktywnego sŃ toŨsame. Zmienia siň tylko wartoŜĺ przewidywanego 

udziağu r·Ũnych Ŝrodk·w transportu. Realizacja tych scenariuszy zakğada wzrost udziağu 

transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego kosztem indywidualnego transportu 

samochodowego. Wyb·r scenariusza zostağ dokonany na podstawie analizy wielokryterialnej. 

NaleŨağy do niej: kryteria tj.: 

¶ wpğyw na zwiňkszenie liczby podr·Ũy pieszych i rowerowych, 

¶ wpğyw na zwiňkszenie poziomu bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, 

¶ wpğyw na skr·cenie czasu podr·Ũy i zachowania przepustowoŜci ukğadu 

komunikacyjnego, 

¶ wpğyw na poprawň oferty, dostňpnoŜci i jakoŜci publicznego transportu zbiorowego, 

¶ wpğyw na integracjň transportu zbiorowego, 

¶ wpğyw na zmniejszenie emisji zanieczyszczeŒ i hağasu, 
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¶ efektywnoŜĺ kosztowa dziağaŒ dla scenariusza. 

Ponadto kaŨdemu z kryteri·w nadano wagň i ocenň w 5-stopniowej skali, gdzie wartoŜĺ  

5 oznaczağa wpğyw znaczŃcy/wysokŃ efektywnoŜĺ kosztowŃ. W efekcie przeprowadzonej 

analizy wybrano scenariusz rozwojowy ï 86 punkt·w (scenariusz podstawowy: 57 punkt·w, 

scenariusz aktywny: 78 punkt·w). 

 

Tab. 30 Rezultaty realizacji scenariusza rozwoju  

Scenariusz podstawowy Scenariusz zr·wnowaŨony Scenariusz aktywny 

1. Zmniejszenie 

bezpieczeŒstwa w ruchu 

drogowym 

2. Pogğňbienie urbanizacji 

3. WydğuŨenie czasu 

podr·Ũy i zbliŨenie siň do 

poziomu maksimum 

przepustowoŜci 

4. ObniŨenie jakoŜci 

transportu zbiorowego i 

ograniczenie liczby 

kurs·w 

5. Ograniczenie dostňpnoŜci 
transportowej 

6. Zwiňkszenie emisji spalin 
oraz zwiňkszenie hağasu 

1. Wzrost liczby podr·Ũy 

pieszych i rowerowych 

2. Podniesienie poziomu 

bezpieczeŒstwa 

3. Skr·cenie czasu podr·Ũy i 
zachowanie 

4. Zwiňkszenie dostňpnoŜci 
transportowej 

5. Integracja miejskiego 

transportu publicznego 

6. Zmniejszenie emisji 

spalin oraz zmniejszenie 

hağasu 

1. Wzrost liczby podr·Ũy 

pieszych i rowerowych 

2. Podniesienie poziomu 

bezpieczeŒstwa 

3. Skr·cenie czasu podr·Ũy i 
zachowanie 

przepustowoŜci  

4. Zwiňkszenie dostňpnoŜci 
transportowej 

5. Integracja miejskiego 

transportu publicznego 

6. Zmniejszenie emisji 

spalin oraz zmniejszenie 

hağasu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej i Jej Obszaru 

Funkcjonalnego, 2023, s. 43-45. 

 

W przypadku Krakowa, scenariusze rozwoju zostağy sformuğowane w odmienny spos·b. 

UkazujŃ one rezultaty, bez rozr·Ũnienia na zyski i straty wynikajŃce z przyjňcia konkretnego 

wariantu rozwoju, jak miağo to miejsce w opracowaniu dla Poznania oraz Wrocğawia. 

Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej i Jej Obszaru 

Funkcjonalnego zakğada 5 cel·w strategicznych. NaleŨŃ do nich: poprawa jakoŜci Ũycia  

i przestrzeni publicznych w kontekŜcie zagospodarowania przestrzennego oraz ochrony 

Ŝrodowiska naturalnego i zdrowia mieszkaŒc·w, wzrost atrakcyjnoŜci mobilnoŜci efektywnej 

w codziennych podr·Ũach, poprawa bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w systemu transportowego, 

poprawa jakoŜci planowania, organizacji i promocji zr·wnowaŨonego transportu na terenie 

Metropolii Krakowskiej oraz poprawa efektywnoŜci transportu ğadunk·w (tab. 31). Zostağy one 

uszczeg·ğowione przy pomocy 22 cel·w operacyjnych.  
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Tab. 31 Cele przyjňte na rzecz zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej 

Cel strategiczny Cele operacyjne 

Cel I ï PRZESTRZEő 

Poprawa jakoŜci Ũycia i przestrzeni publicznych 

w kontekŜcie zagospodarowania przestrzennego 

oraz ochrony Ŝrodowiska naturalnego i zdrowia 

mieszkaŒc·w 

1. Zwiňkszenie jakoŜci planowania przestrzennego 
wraz z priorytetowym uwzglňdnianiem 

zr·wnowaŨonych sposob·w podr·Ũowania 

2. Zmniejszenie emisji oaz poziomu hağasu poprzez 

ugruntowanie roli miejskiego transportu 

publicznego w podr·Ũach do centrum 

3. Poprawa dostňpnoŜci przestrzeni publicznej oraz 

uŨytkowania miejskiego transportu publicznego  

z uwzglňdnieniem zasad projektowania 

uniwersalnego 

4. Podniesienie poziomu jakoŜci teren·w zielonych 
oraz unikatowych ze wzglňdu na walory 

przyrodnicze w relacji do systemu transportowego 

5. Kompleksowy dostňp do miejsc realizacji 

podstawowych potrzeb w bezpoŜrednim 

sŃsiedztwie miejsca zamieszkania 

Cel II ï INFRASTRUKTURA 

Wzrost atrakcyjnoŜci mobilnoŜci efektywnej  

w codziennych podr·Ũach 

1. Zwiňkszenie komfortu pieszych oraz 

atrakcyjnoŜci ciŃg·w pieszych m.in. poprzez 

uporzŃdkowanie parkowania samochod·w 

osobowych 

2. Zwiňkszenie funkcjonalnoŜci ciŃg·w rowerowych 

oraz powiŃzanie ich z transportem zbiorowym 

3. Zwiňkszenie jakoŜci Ŝrodk·w transportu, 

infrastruktury transportowej oraz jakoŜci  

i efektywnoŜci powiŃzaŒ komunikacyjnych na 

terenie obszaru funkcjonalnego miasta Krakowa  

i gmin Metropolii Krakowskiej 

4. Popularyzacja innowacyjnych usğug z dziedziny 
mobilnoŜci wsp·ğdzielonej i elektromobilnoŜci 

(np. rower miejski, UTO, car-sharing, carpooling, 

urzŃdzenie zarzŃdzajŃce ruchem) 

5. Rozw·j polityki parkingowej (np. parkingi P+R, 
B+R, K+R, parkingi kubaturowe) 

Cel III ï BEZPIECZEőSTWO 

Poprawa bezpieczeŒstwa uŨytkownik·w 

systemu transportowego 

1. Zminimalizowanie ofiar wypadk·w 

komunikacyjnych oraz wykreowanie warunk·w 

umoŨliwiajŃcych realizacjň zağoŨeŒ Ăwizji zeroò 

(zero zabitych i ciňŨko rannych) 

2. Podniesienie poziomu bezpieczeŒstwa 

niechronionych uŨytkownik·w ruchu drogowego 

3. ElastycznoŜĺ i uwzglňdnianie zr·Ũnicowanych 
potrzeb i oczekiwaŒ uŨytkownik·w 

4. Zapewnienie bezpieczeŒstwa wszystkim 

uŨytkownikom transportu drogowego 

Cel IV ï INFORMACJA 

Poprawa jakoŜci planowania, organizacji  

i promocji zr·wnowaŨonego transportu na 

terenie metropolii krakowskiej 

1. Zwiňkszenie efektywnoŜci wsp·ğpracy 

organizator·w miejskiego transportu publicznego 

wraz z interesariuszami i integracja system·w 

transportowych 

2. Optymalizacja sieciowoŜci poğŃczeŒ miejskiego 
transportu publicznego oraz ustalenie jednolitych 

stawek taryfowych 

3. Integracja planowania przestrzennego  

i zarzŃdzania transportem, implementowanie 

rekomendacji wynikajŃcych ze struktury 

funkcjonalno-przestrzennej 
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4. Aktualizacja danych oraz rzetelne prowadzenie 

konsultacji spoğecznych 

5. Propagowanie zr·wnowaŨonych form mobilnoŜci 

Cel V ï LOGISTYKA 

Poprawa efektywnoŜci transportu ğadunk·w 

1. Zwiňkszenie dostňpnoŜci stref przemysğowych dla 
miejskiego transportu publicznego, ruchu 

rowerowego i pieszego 

2. Podniesienie poziomu konsolidacji w procesie 

dostarczania towar·w do punkt·w usğugowo-

handlowych 

3. Usprawnienie procesu przepğywu towar·w oraz 
optymalizacja korytarzy transportowych 

4. Propagowanie proekologicznych Ŝrodk·w 

transportu dla ğadunk·w (np. samochody 

elektryczne, samochody zasilane gazem CNG, 

rowery) 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej i Jej Obszaru 

Funkcjonalnego, 2023, s. 49-54. 
 

Kolejnym rozwiŃzaniem, przybliŨajŃcym do osiŃgniňcia przyjňtych zağoŨeŒ byğo 

wygenerowanie schemat·w logiki i kierunk·w strategicznego rozwoju zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej wewnŃtrz Metropolii Krakowskiej oraz w relacji do gmin 

wsp·ğtworzŃcych Obszar Funkcjonalny Metropolii Krakowskiej. PrzedstawiajŃ one m.in.: 

obwodnice miasta Krakowa i oczekiwane sposoby przemieszczania siň pomiňdzy nimi, 

schemat zağoŨeŒ obsğugi miejskim transportem publicznym na terenie obszaru Metropolii 

Krakowskiej i jej Obszaru Funkcjonalnego, istniejŃcy i projektowany system transportowy 

Metropolii Krakowskiej w stosunku do nowoprojektowanych obszar·w oraz relacji z gminami 

Obszaru Funkcjonalnego. 

Gğ·wnŃ czňŜciŃ programujŃcŃ zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ Krakowa sŃ pakiety 

wdroŨeniowe. SkğadajŃ siň one z opisu planowanych efekt·w i dziağaŒ, kt·rych realizacja 

umoŨliwi to oraz syntetycznego ujňcia kluczowych dziağaŒ dla pakietu. W nastňpnym kroku 

zostağy one doprecyzowane w postaci dziağaŒ szczeg·ğowych, zasiňgu wdroŨenia oraz 

priorytetu realizacji ï im ciemniejsza barwa koğa tym wiňkszy priorytet dziağania (tab. 32). 
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Tab. 32 Szablon tabeli prezentujŃcej dziağania kluczowe oraz szczeg·ğowe pakiet·w 

wdroŨeniowych 
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Opis  

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej i Jej Obszaru 

Funkcjonalnego, 2023, s. 70. 

 

W kolejnej czňŜci zostağy wymienione moŨliwe Ŧr·dğa finansowania dla wszystkich 

cel·w oraz strategiczni interesariusze, z kt·rymi naleŨy podjŃĺ wsp·ğpracň, aby zwiňkszyĺ 

powodzenie realizacji przyjňtych zağoŨeŒ. 

Przed podsumowaniem autorzy Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii 

Krakowskiej i Jej Obszaru Funkcjonalnego zaprezentowali monitoring realizacji zağoŨeŒ. 

Przybrağ on formň 3 zestawieŒ tabelarycznych koncentrujŃcych siň na: 

¶ wskaŦnikach rezultatu (4), 

¶ wskaŦnikach podziağu modalnego (6), 

¶ wskaŦnikach produktu (13). 

Elementy skğadowe zestawieŒ to: nazwa wskaŦnika, oznaczenie, jednostka miary, jednostka 

bazowa oraz oczekiwana wartoŜĺ w 2033 r. Tw·rcy, podajŃc konkretnŃ wartoŜĺ w spos·b 

precyzyjny okreŜlili cel, jednak zdaniem autorki warto byğoby uzupeğniĺ monitoring o cel 

poŜredni np. po 5 latach wdraŨania dziağaŒ.  

PodsumowujŃc (tab. 33), nie wszystkie miasta w Polsce, nawet te najliczniej 

zamieszkiwane, wprowadziğy w Ũycie plany zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. SpoŜr·d 

miast wybranych do analizy jedno z nich ï Ğ·dŦ, nie przygotowağ jeszcze tego dokumentu 

strategicznego (w momencie pisania pracy nie zostağ jeszcze opublikowany i zgodnie  

z zapowiedziami miağo to nastŃpiĺ w czerwcu 2024 r.). Z kolei w Krakowie zostağ 

opublikowany w grudniu 2023 r., wiňc nie moŨna om·wiĺ jego funkcjonowania ze wzglňdu na 

zbyt kr·tki czas, kt·ry obowiŃzuje. Analiza plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci zostağa 

dokonana w kolejnoŜci chronologicznej. Om·wione dokumenty dla GdaŒska, Poznania  

i Wrocğawia koncentrujŃ siň na rozwoju samych jednostek miejskich. Opracowania dla ich 

obszar·w funkcjonalnych zostağy stworzone jako odrňbne dokumenty: Plan Zr·wnowaŨonej 
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MobilnoŜci Miejskiej SUMP dla Obszaru Metropolitarnego GdaŒsk ï Gdynia ï Sopot, Plan 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Poznania  

na lata 2016-2025, Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci dla Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego 

Wrocğawia (SUMP). Krak·w zdecydowağ siň na przygotowaniu jednego dokumentu, ğŃczŃcego 

rozw·j zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miasta oraz jego obszaru funkcjonalnego. Na uwagň 

zasğuguje r·wnieŨ fakt, Ũe w GdaŒsku plan zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej zostağ 

stworzony przez interesariuszy miejskich wraz z pomocŃ mieszkaŒc·w oraz podmiot·w, kt·re 

wziňğy czynny udziağ konsultacjach spoğecznych, bez udziağu firmy zewnňtrznej. Zdaniem 

autorki opracowanie to jest mniej szczeg·ğowe i precyzyjne niŨ dokumenty przygotowane  

dla Wrocğawia i Poznania. AnalizujŃc go ma siň wraŨenie, Ũe nie jest to w peğni Ŝwiadomie 

uksztağtowany plan rozwoju mobilnoŜci. Przybiera formň opracowania pomiňdzy politykŃ 

mobilnoŜci a planem zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej. Byĺ moŨe ma na to wpğyw 

najwczeŜniejsze stworzenie planu. Wybranie Wrocğawia i Poznania jako obiekt·w badawczych 

pozwoliğo na przyjrzenie siň dw·m odrňbnym dokumentom, kt·re ze wzglňdu na realizacjň 

przez jednŃ firmň zewnňtrznŃ majŃ bardzo zbliŨony schemat. Widoczne jest kompleksowe 

ujňcie tematyki zr·wnowaŨonego rozwoju mobilnoŜci. Po kilku latach obowiŃzywania  

i realizowania plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci warto zorganizowaĺ spotkanie/seriň spotkaŒ 

wğadz miejskich majŃce na celu wyb·r jednego uniwersalnego schematu, co po zebraniu 

pierwszych doŜwiadczeŒ pozwoli na wprowadzenie dziağaŒ w spos·b systemowy  

oraz umoŨliwi por·wnywanie przyjňtych zağoŨeŒ, tempo postňpu oraz implementowanie 

dziağaŒ, kt·re zostağy juŨ podjňte w innych jednostkach miejskich. Warto podkreŜliĺ r·wnieŨ 

praktyczne przesğanie wynikajŃce z plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, co pozwala na bardziej 

realistyczne podejŜcie do mobilnoŜci miejskiej niŨ przyjmowane wczeŜniej polityki mobilnoŜci. 

Tab. 33 Podsumowanie element·w skğadowych oraz treŜci plan·w zr·wnowaŨonej 

mobilnoŜci miejskiej 

Kryterium GdaŒsk PoznaŒ Wrocğaw Krak·w 

Zasiňg Miasto Miasto Miasto 

Miasto wraz z 

obszarem 

funkcjonalnym 

Podmiot tworzŃcy 
Interesariusze 

miejscy 

Firma 

zewnňtrzna 

Firma 

zewnňtrzna 
Firma zewnňtrzna 

Wskazanie 

podmiot·w 

realizujŃcych 

Tak 

(indywidualnie do 

kaŨdego dziağania) 

Tak (ğŃczenie 

do wszystkich 

dziağaŒ) 

Tak (ğŃczenie 

do wszystkich 

dziağaŒ) 

Tak (ğŃczenie do 

wszystkich dziağaŒ) 

OkreŜlenie Ŧr·değ 

finansowania 

Tak 

(indywidualnie do 

kaŨdego dziağania, 

ale Ŧr·dğa 

Tak (ğŃcznie do 

wszystkich 

dziağaŒ, Ŧr·dğa 

Tak (ğŃcznie do 

wszystkich 

dziağaŒ, Ŧr·dğa 

Tak (ğŃcznie do 

wszystkich dziağaŒ, 

wskazanie 

konkretnych 
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wskazane mağo 

precyzyjnie) 

wskazane mağo 

precyzyjnie) 

wskazane mağo 

precyzyjnie) 

przykğad·w 

program·w, Ŧr·değ 

finansowania) 

Liczba obszar·w 

strategicznych 
8 6 9 5 

Zidentyfikowanie 

dziağaŒ 

priorytetowych 

Tak  Tak  Tak Tak  

Stworzenie 

scenariuszy 

rozwoju 

Tak Tak Tak Tak 

Uwzglňdnienie 

transportu 

towarowego 

Tak 
Tak (jedynie 

wspomniane) 
Tak Tak 

Uwzglňdnienie 

konsultacji 

spoğecznych 

Tak Tak Tak Tak 

Uwzglňdnienie 

wymiaru 

edukacyjnego 

Tak Tak Tak Tak 

Uwzglňdnienie 

nowoczesnych 

technologii 

Tak Tak Tak 

Tak (jako element 

innych dziağaŒ 

priorytetowych) 

ťr·dğo: opracowanie  wğasne na podstawie: Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla GdaŒska, 2018, Plan 

Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Metropolii Krakowskiej i Jej Obszaru Funkcjonalnego, 2023, 

https://ezamowienia.gov.pl/mp-client/search/list/ocds-148610-bd37a828-5463-11ed-8832-4e4740e186ac, dostňp 

28.06.2023 r., Plan Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej dla Miasta Poznania, 2021, Plan Zr·wnowaŨonej 

MobilnoŜci Miejskiej dla Wrocğawia, 2019.
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3. Charakterystyka miejskiego transportu publicznego w Polsce 

w latach 1990-2022 

Na przestrzeni ostatnich kilkudziesiňciu lat tematyka zwiŃzana z miejskim transportem 

publicznym stağa siň popularnym obszarem badawczym nurtujŃcym Ŝrodowisko naukowe  

na cağym Ŝwiecie. Prowadzone sŃ badania o charakterze teoretycznym oraz empirycznym, 

jednak mimo wielu rozwaŨaŒ ten obszar tematyczny jest w dalszym ciŃgu uznawany jako 

aktualne wyzwanie badaŒ koncentrujŃcych siň na przestrzeni miejskiej, kt·re wymaga 

pogğňbienia i prowadzenia dalszej dziağalnoŜci naukowej. Dob·r punktu poczŃtkowego 

analizowanego okresu ï rok 1990, jest uwarunkowany przez wydarzenia historyczne. Z polskiej 

perspektywy jest to czas intensywnych przemian majŃcych podğoŨe w transformacji ustrojowej.  

W poczŃtkowej fazie proces ten zdominowağo umniejszenie roli kolei w przewozie pasaŨerskim 

i towarowym oraz dynamiczny wzrost poziomu motoryzacji. čwczesne przeksztağcenia 

polityczne i gospodarcze doprowadziğy do zmiany podmiot·w odpowiedzialnych  

za realizowanie zadaŒ z zakresu transportu publicznego. Kompetencje te stağy siň zadaniem 

wğasnym samorzŃd·w, kt·re w konsekwencji ograniczeŒ finansowych zredukowağy wydatki 

na odnowň oraz utrzymanie infrastruktury transportowej i jednoczeŜnie podwyŨszyğy ceny 

bilet·w, co w poğŃczeniu z r·wnoczesnym zmniejszeniem dochod·w znacznej czňŜci 

spoğeczeŒstwa spowodowağo utratň wielu uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego312. 

Lata 90. XX wieku sŃ r·wnieŨ utoŨsamiane ze zmianami codziennej mobilnoŜci. W wyniku 

zjawiska masowych zwolnieŒ, kt·re w pierwszej fazie dotknňğy gğ·wnie pracownik·w 

dojeŨdŨajŃcych ograniczone zostağy dojazdy do pracy. JednoczeŜnie rozw·j prywatnych 

przedsiňbiorstw oraz podr·Ũe zwiŃzane ze zwiňkszonŃ moŨliwoŜciŃ dokonywania zakup·w 

towar·w i usğug oraz turystyki zintensyfikowağy potrzebň przemieszczania siň. Ponadto  

w konsekwencji trwajŃcego procesu suburbanizacji, dğugoŜĺ odbywanych podr·Ũy wydğuŨyğa 

siň313. Dynamiczny rozw·j przedmieŜĺ i miejscowoŜci okalajŃcych miasta stağ siň powaŨnym 

wyzwaniem dla racjonalnego rozwoju efektywnego spoğecznie i ekonomicznie miejskiego 

 
 

312 W. Starowicz, Problemy jakoŜci przewoz·w w transporcie publicznym, ĂZeszyty Naukowe Politechniki 

ślŃskiejò, Seria: Transport, zeszyt nr 52, 2004, s. 28. 
313 T. Komornicki, Przemiany mobilnoŜci codziennej Polak·w na tle rozwoju motoryzacji, Instytut Geografii  

i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa, 2011, s. 7-8. 
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publicznego transportu zbiorowego314. Rok koŒcowy ï 2022 zostağ obrany ze wzglňdu  

na op·Ŧnienie czasowe w publikacji danych. Czas finalizowania pracy doktorskiej miağ miejsce 

w drugiej poğowie roku 2023 oraz pierwszej poğowie roku 2024, gdy najaktualniejsze dostňpne 

dane odnosiğy siň do roku 2022.  

Na gruncie polskim rozw·j i modernizacja miejskiego transportu publicznego byğy 

przez wiele lat ignorowane, nie przykğadano do nich naleŨytej wagi lub byğy odkğadane  

w czasie, dlatego aktualnie obserwowana jest wzmoŨona intensywnoŜĺ rozwaŨaŒ, kt·rych 

celem jest poprawa jakoŜci transportu publicznego w mieŜcie315. Dodatkowo przestrzeŒ miejska 

rozwija siň w wyniku procesu urbanizacji, czego efektem jest systematyczny wzrost popytu na 

potrzeby zwiŃzane z mobilnoŜciŃ. Aktualnym wyzwaniem w dziedzinie miejskiego transportu 

publicznego jest wprowadzanie nowych rozwiŃzaŒ, nieustanne dostosowywanie do wymagaŒ 

uŨytkownik·w z uwzglňdnieniem nowoczesnej technologii316. Tworzenie dokument·w 

strategicznych sğuŨŃcych do rozwoju miejskiego transportu publicznego powinno odbywaĺ siň 

w oparciu o aktualne dane, aby w jak najbardziej rzeczywisty spos·b przedstawiĺ stan 

faktyczny. Przykğadem dziağaŒ, kt·re to umoŨliwiajŃ dostosowanie infrastruktury  

do zapotrzebowania jest geolokalizowanie pojazd·w. ťr·dğem cennych informacji jest 

geolokalizowanie samochod·w osobowych, kt·re pozwala okreŜliĺ realne zapotrzebowanie 

mieszkaŒc·w oraz dostosowaĺ lub rozszerzyĺ ofertň miejskiego transportu publicznego. Wiele 

korzyŜci przynosi r·wnieŨ wykorzystywanie system·w informacji geograficznej. UmoŨliwiajŃ 

tworzenie symulacji projektowanych rozwiŃzaŒ w r·Ũnych wariantach bez ponoszenia 

koszt·w. PrzyczyniajŃ siň w ten spos·b do oczekiwaŒ mieszaŒc·w i zwiňkszajŃ atrakcyjnoŜĺ 

miejskiego transportu publicznego317. 

Miasto nie funkcjonuje w odosobnieniu, a transport publiczny w duŨych miastach nie 

jest izolowany, ale czňsto zintegrowany z szerszŃ sieciŃ transportowŃ, kt·ra obejmuje cağe 

wojew·dztwo. Dane wojew·dzkie umoŨliwiajŃ analizň tych zintegrowanych system·w i ich 

efektywnoŜci. Jak zaprezentowano w czňŜci teoretycznej wiele czynnik·w i uwarunkowaŒ 

wpğywa na jego funkcjonowanie, w tym takŨe sektor transportowy. W celu trafnego  

 
 

314 J. Sğodczyk, WielkoŜĺ miast i ich struktura przestrzenna w Ŝwietle kryteri·w rozwoju zr·wnowaŨonego,  

w: ĂPrzemiany bazy ekonomicznej i struktury przestrzennej miastò, red. J. Sğodczyk, Uniwersytet Opolski, Opole, 

2002, s. 325. 
315 J. GadziŒski, Ocena dostňpnoŜcié, wyd. cyt., s. 17. 
316 A. MňŨyk, wyd. cyt., s. 22. 
317 M. Karczewska, Analiza zmian ukğadu komunikacji miejskiej na przykğadzie Olsztyna, ĂAutobusy ï Technika, 

Eksploatacja, Systemy Transportoweò, R. 20, nr 5, 2019, s. 30. 
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i kompleksowego ujňcia tematu analizň rozpoczňto od danych dla wojew·dztw, kt·re sŃ 

zazwyczaj dostňpne w szerszym zakresie i bardziej kompleksowe, co umoŨliwia dokğadniejszŃ 

analizň i por·wnania, a takŨe ukazanie wpğywu na szerszy kontekst regionalny. W dalszej 

czňŜci pracy zostanŃ dokonane analizy na poziomie miast. 

 

3.1 Badania iloŜciowe i jakoŜciowe miejskiego transportu publicznego 

Z badaniami dotyczŃcymi miejskiego transportu publicznego wiŃŨŃ siň w szczeg·lnoŜci 

pojňcia takie jak: dostňpnoŜĺ, wydajnoŜĺ, efektywnoŜĺ, funkcjonalnoŜĺ, sprawnoŜĺ, 

konkurencyjnoŜĺ oraz mobilnoŜĺ mieszkaŒc·w, zachowania komunikacyjne i zr·wnowaŨony 

rozw·j. W zaleŨnoŜci od czasu, regionu etapu rozwoju gospodarczego, zmian 

demograficznych, wielkoŜci miasta, uksztağtowania terenu, zamoŨnoŜci spoğeczeŒstwa, potrzeb 

ekologicznych zmieniajŃ siň nurty, priorytety i kierunki rozwoju w dziedzinie miejskiego 

transportu publicznego. 

Transport w przestrzeni miejskiej jest jednym z 6 szeŜciu podstawowych obszar·w 

tematycznych skupiajŃcych siň wok·ğ ekonomiki miejskiej. EkonomiŜci prowadzŃ badania 

zwiŃzane efektywnoŜciŃ oraz konkurencyjnoŜciŃ miejskiego transportu publicznego 

funkcjonujŃcego w warunkach deficytu finansowego. Dotyczy to zar·wno utrzymania 

miejskiego transportu publicznego jak i rozpatrywania go jako dobra o charakterze 

publicznym318. 

W ostatnich latach nastŃpiğ wzrost liczby badaŒ oraz opracowaŒ naukowych na temat 

przemieszczania ludnoŜci na obszarach miejskich, co jest potwierdzeniem rangi tej tematyki 

oraz Ŝwiadczy o potrzebie zrozumienia mechanizm·w i zaleŨnoŜci pomiňdzy oŜrodkami 

miejskimi, przestrzeniŃ miejskŃ, infrastrukturŃ oraz mieszkaŒcami319. 

W raporcie wydanym przez Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR na temat 

transportu i mobilnoŜci zostağy wskazane rekomendacje dla ekspert·w i naukowc·w. Cztery 

gğ·wne postulaty zalecajŃ przygotowywanie zbioru dobrych praktyk, prowadzenia analiz, kt·re 

obejmowağyby wszystkie oŜrodki miejskie, skupienia badaczy na nowych polach badawczych 

oraz zapewnienie eksperckiego zaplecza jako wsparcia dla wğadz lokalnych. Stworzenie 

katalogu dobrych praktyk byğoby pomocnym narzňdziem w edukacji wğadz oraz spoğecznoŜci 

 
 

318 A. OôSullivan, Urban Economics, edycja VI, Wydawnictwo McGraw-Hill Higher Education, Nowy Jork, 2007, 

s. 41.  
319 J. GadziŒski, E. Goras, wyd. cyt., s. 9. 
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lokalnych. Seria podrňcznik·w skupiağaby siň na zaprezentowaniu zastosowanych rozwiŃzaŒ 

oraz przekazaniu doŜwiadczeŒ zdobytych przez inne jednostki terytorialne, kt·re dotyczyğyby 

konkretnych problem·w z obszaru miejskiego transportu publicznego. Wiele korzyŜci mogğoby 

wynikaĺ z przeprowadzenia rozbudowanych badaŒ i analizy wniosk·w w stosunku  

do wszystkich oŜrodk·w miejskich lub poszczeg·lnych grup wielkoŜciowych. Autorzy raportu 

identyfikujŃ lukň badawczŃ, na przykğad w postaci mechanizm·w oraz Ŧr·değ dokonujŃcych siň 

przemian zwiŃzanych z zachowaniami komunikacyjnymi. PodkreŜlajŃ r·wnieŨ niewielkŃ 

liczbň analiz, konsekwencji, kt·re niosŃ za sobŃ konkretne inwestycje transportowe. NaleŨy 

zrozumieĺ relacje wynikajŃce z tych inwestycji i ich wpğywu na rynek nieruchomoŜci oraz 

zmiany zachowaŒ transportowych mieszkaŒc·w. W skğad grona ekspert·w mieliby wchodziĺ 

ekonomiŜci, inŨynierowie transportu urbaniŜci, geografowie, kt·rzy posiadajŃ spektrum wiedzy 

na temat lokalnych uwarunkowaŒ320. 

Jedne z pierwszych udokumentowanych badaŒ eksplorujŃcych przemieszczanie 

mieszkaŒc·w w przestrzeni miejskiej przeprowadzono w Niemczech w miejscowoŜci Altona, 

kt·re byğo ·wczesnym miastem satelitŃ dla Hamburga. Miağo to miejsce juŨ pod koniec XVIII 

wieku. Ich celem byğa analiza rozbieŨnoŜci przestrzennej dla miejsc pracy oraz miejsc 

zamieszkania321. Na polskim gruncie pierwsze badania skupiajŃce siň na migracjach 

wahadğowych rozwinňğy siň na poczŃtku lat 60. XX wieku W latach 80 XX wieku byğy 

tworzone w oparciu o spisy kadrowe, kt·rym do dzisiaj przypisuje siň wysoki poziom 

wiarygodnoŜci, jednak nie zostağy kontynuowane. Kolejnym momentem, kiedy tematyka  

ta powr·ciğa jest XXI wieku i pr·ba stawienia czoğa zjawisku suburbanizacji. Ich efekty  

sŃ wartoŜciowym Ŧr·dğem informacji dla cel·w planistycznych dla urzňdnik·w, polityk·w oraz 

urbanist·w. NajwiňkszŃ bolŃczkŃ wsp·ğczesnych badaŒ dojazd·w do pracy jest 

fragmentarycznoŜĺ danych oraz brak systematycznoŜci w ich pozyskiwaniu. Wsp·ğczeŜnie 

prowadzone badania temat przemieszczania ludnoŜci w przestrzeni miejskiej wykraczajŃ poza 

analizň danych iloŜciowych i podejmujŃ pr·bň zrozumienia, jakie czynniki determinujŃ 

indywidualne decyzje ludzkie o charakterze transportowy oraz zgrupowanie i uog·lnienie  

w postaci schemat·w dziağania. JednŃ z form badaŒ empirycznych, kt·re pozwalajŃ poznaĺ 

opiniň i stanowisko wielu os·b sŃ badania ankietowe. Badanie ankietowe przeprowadzone 

 
 

320 Transport i mobilnoŜĺ miejska. Raport o stanie polskich miast, 2019, s. 30-32. 
321 T. Kaczmarek, T. Koralewski, R. Matykowski, Wielka Encyklopedia Geograficzna świata, tom nr XII, 

Wydawnictwo Kurpisz, PoznaŒ,1998. 
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wŜr·d mieszkaŒc·w poznaŒskich stref podmiejskich ukazağo, Ũe dla respondent·w  

do najwaŨniejszych czynnik·w, kt·re zachňciğyby do wyboru miejskiego transportu sŃ: 

¶ modyfikacja nastawienia spoğecznego, 

¶ bardziej dopasowany do indywidualnych potrzeb przebieg infrastruktury, 

¶ wyŨszej jakoŜci pojazdy, 

¶ wiňksza punktualnoŜĺ,  

¶ wyŨszy poziom czystoŜci pojazd·w oraz przystank·w, 

¶ bliŨsza odlegğoŜĺ przystanku od miejsca zamieszkania, 

¶ moŨliwoŜĺ odbycia podr·Ũy bez przesiadek, 

¶ skr·cenie czasu przejazdu, 

¶ niŨsze ceny bilet·w, 

¶ wyŨsza czňstotliwoŜĺ kurowania pojazd·w, 

¶ zintegrowane bilety na r·Ũne strefy i Ŝrodki transportu, 

¶ implementowanie rozwiŃzaŒ ograniczajŃcych rolň samochodu322. 

Kolejnym wŃtkiem we wczesnej fazie badaŒ miejskiego transportu publicznego ï  

w latach 60. XX wieku, byğo badanie zadowolenia mieszkaŒc·w323. WaŨnym okresem byğy lata 

90. XX wieku, gdy zaimplementowanie technik marketingowych dostarczyğo narzňdzi 

pomocnych do prowadzenia badaŒ dotyczŃcych satysfakcji z transportu publicznego324.  

XXI wiek przyni·sğ zrozumienie i usystematyzowanie termin·w takich jak: satysfakcja, 

lojalnoŜĺ. W kontekŜcie miejskiego transportu publicznego satysfakcjň okreŜlono jako og·lne 

doŜwiadczenia uŨytkownik·w wzglňdem usğugi w por·wnaniu do wczeŜniejszych oczekiwaŒ. 

LojalnoŜĺ zdefiniowano jako zamiar korzystania z usğugi w przyszğoŜci na podstawie wczeŜniej 

zdobytego doŜwiadczenia325. Badacze wskazujŃ, Ũe satysfakcja moŨe byĺ mierzona  

bez uwzglňdniania lojalnoŜci326, ale odwrotny zabieg ï mierzenie lojalnoŜci bez wziňcia pod 

 
 

322 R. Bul, Dojazdy ludnoŜcié, wyd. cyt., s. 31. 
323 Transportation Research Board 78th annual meeting, January 10-14, 1999, Washington, D.C., s. 6. 
324 C. Fornell, M.D. Johnson, E.W. Anderson, J. Cha, B.E. Bryant, , The American Customer Satisfaction Index: 

Nature, Purpose, and Findings, ĂJournal of Marketingò, tom 60, 1996, s. 16. 
325 M. Morfoulaki, Y. Tyrinopoulos, G. Aifadopoulou, Estimation of satisfied customers in public transport 

systems: a new methodological approach, ĂJournal of the Transportation Research Forumò, tom 46, nr 1, 2010,  

s. 63-65. 
326 K.R. Stuart, M. Mednick, J. Bockman, Structural Equation Model of Customer Satisfaction for the New York 

City Subway System, ĂTransportation Research Record Journal of the Transportation Research Boardò, 1735(1), 

2000, s. 133-137. 
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uwagň poziomu satysfakcji, jest nielogiczne327. Ponadto badanie zadowolenia moŨe dotyczyĺ 

pojedynczych komponent·w, poğŃczonych element·w lub cağoŜci usğugi328.  

W Polsce pomocne dla rozwoju badaŒ dotyczŃcych miejskiego transportu publicznego 

byğy badania ruchu mieszkaŒc·w zapoczŃtkowane pod koniec lat 60. XX wieku. Obecnie  

sŃ one niezbňdnym narzňdziem, kt·re umoŨliwia tworzenie dğugofalowych polityk 

przestrzennych i transportowych dla przestrzeni zurbanizowanych ï oŜrodk·w miejskich329.  

W p·Ŧniejszych latach badania prowadzone w dziedzinie miejskiego transportu publicznego 

koncentrowağy siň na przepustowoŜci dr·g w celu dostosowania ich do natňŨenia ruchu. 

Obecnie gğ·wnym punktem zainteresowaŒ jest identyfikacja potrzeb mieszkaŒc·w zwiŃzanych 

z przemieszczaniem siň330. 

Badania dotyczŃce mobilnoŜci transportowej Polak·w od lat sŃ przeprowadzane  

i koordynowane przez wğadze samorzŃdowe lub instytucje i organizacje, kt·re w wiňkszoŜci 

wykonujŃ je na zalecenie jednostek samorzŃdowych. Zebrane wyniki umoŨliwiajŃ 

modelowanie oraz planowanie organizacji sieci transportowej. Czynnikiem, kt·ry obniŨyğ 

uŨytecznoŜĺ wykonanych badaŒ jest brak sp·jnej i jednolitej metodyki w skali kraju, a tym 

bardziej w skali europejskiej. KonsekwencjŃ czego jest brak moŨliwoŜci por·wnywania  

i zapewnienia standard·w jakoŜciowych oraz ğŃczenia danych prowadzonych na szczeblu 

lokalnym, regionalnym, krajowym oraz miňdzynarodowym331. Podobne wnioski zostağy 

sformuğowane raporcie podsumowujŃcym pilotaŨowane badania na temat zachowaŒ 

komunikacyjnych w Polsce wykonane przez Centrum BadaŒ i Edukacji Statystycznej GUS. 

Autorzy pokreŜlili, Ũe w Polsce odbywajŃ siň badania zar·wno cykliczne jak i incydentalne.  

SŃ wykonywane przez r·Ũnych interesariuszy: uczenie wyŨsze, samorzŃdy, instytuty, ale r·Ũna 

metodyka uniemoŨliwia kompleksowŃ analizň332.  

Jednym z najbardziej istotnych oraz jednym z najmniej skomplikowanych  

do systematycznego monitorowania wskaŦnik·w opisujŃcych stan miejskiego transportu 

 
 

327 D. van Lierop, A. El-Geneidy, Enjoying loyalty: The relationship between service quality, customer 

satisfaction, and behavioral intentions in public transit, ĂResearch in Transportation Economicsò, tom 59, 2016, 

s. 50-59. 
328 D. van Lierop, M.G., Badami, A.M.  El-Geneidy, wyd. cyt., s.53-54. 
329 J. GadziŒski, E. Goras, wyd. cyt., s. 9. 
330 K. Nosal, A. Pawğowska, wyd. cyt., s. 20. 
331 Poradnik w zakresie przeprowadzania ankietowego badania mobilnoŜci transportowej ludnoŜci, Centrum BadaŒ 

i Edukacji Statystycznej GUS, Warszawa, 2018, s. 14. 
332 Praca badawcza pt.: ĂBadanie pilotaŨowe zachowaŒ komunikacyjnych ludnoŜci w Polsceò. Etap III ï raport 

koŒcowy, 2015, s. 5. 
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publicznego jest dğugoŜĺ jego tras (tab. 34). Na przestrzeni lat 2013-2022 zwiňkszyğa siň ich 

liczba o blisko 4 tysiŃce w skali kraju. W 2022 r. dğugoŜĺ tras linii miejskiego transportu 

publicznego w Polsce mierzyğa ponad 58 tysiňcy km, z czego ponad 23% stanowi infrastruktura 

zlokalizowana w wojew·dztwie ŜlŃskim. W analizowanym okresie najwiňkszy przyrost 

wartoŜci dla wskaŦnika miağ miejsce w wojew·dztwie dolnoŜlŃskim (1462 km) oraz 

wielkopolskim (1379 km). DğugoŜĺ tras linii miejskiego skurczyğa siň w 4 regionach:  

w wojew·dztwie Ŝwiňtokrzyskim, pomorskim, kujawsko-pomorskim, ğ·dzkim.  

 

Tab. 34 DğugoŜĺ tras linii miejskiego transportu publicznego w mieŜcie w Polsce  

z podziağem na wojew·dztwa w latach 2013-2022 

Rok  2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2012/2022 

Polska 54 173 54 952 56 763 56 550 57 781 58 736 60 077 60 092 59 776 58 094 +3 920 

 Dś  3 178 3 283 3 607 3 716 3 986 4 130 4 588 4 781 4 599 4 640 +1 462 

 KP  2 173 1 669 1 761 1 830 1 918 2 010 2 102 2 120 1 972 2 047 -126 

 LB  2 051 2 092 2 138 2 249 2 333 2 461 2 427 2 499 2 492 2 446 +395 

 LS  1 272 1 246 1 119 1 144 1 191 1 240 1 870 1 822 1 767 1 685 +413 

 ĞD  3 597 3 796 3 901 3 682 3 653 3 880 3 612 3 596 3 599 3 479 -118 

 MP  4 924 5 110 5 678 5 546 5 255 5 169 5 376 5 364 5 112 5 223 +298 

 MZ  6 071 6 325 6 628 6 794 7 109 6 556 6 197 6 085 6 315 6 099 +28 

 OP  659 658 692 694 757 764 773 776 782 777 +118 

 PK  3 530 2 968 2 965 2 889 2 913 2 961 3 140 3 067 3 112 3 104 -427 

 PL  1 085 1 192 1 197 1 181 1 726 1 766 1 547 1 538 1 487 1 154 +69 

 PM  2 954 2 960 2 902 3 061 3 047 3 086 3 765 3 643 3 615 3 011 +57 

 śL  12 638 12 970 12 829 11 849 12 209 12 411 12 093 12 729 13 133 13 392 +754 

 śK  2 370 2 471 2 248 2 188 2 120 1 927 2 029 1 760 2 002 1 671 -699 

 WM  1 231 1 244 1 244 1 198 1 218 1 293 1 354 1 357 1 295 1 315 +84 

 WP  4 825 5 328 6 026 6 678 6 410 7 106 7 308 6 885 6 445 6 204 +1 379 

 ZP  1 614 1 642 1 831 1 852 1 935 1 975 1 900 2 071 2 049 1 849 +234 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

18.03.2021 r. 

 

Jednym z gğ·wnych czynnik·w ksztağtujŃcym zachowania komunikacyjne 

mieszkaŒc·w miast i teren·w podmiejskich jest koszt podr·Ũy. Ksztağtowanie cen bilet·w 

przez oŜrodki miejskie nie odzwierciedla rzeczywistych koszt·w ponoszonych przez budŨety 

miast na zadania z zakresu transportu. Wğadze miejskie zmuszone sŃ do respektowania ulg  

do przejazd·w narzuconych na szczeblu krajowym, ale r·wnieŨ same mogŃ rozszerzaĺ 

podr·Ũnych, kt·rym przysğugujŃ zniŨki lub cağkowite zniesienie koszt·w podr·Ũy.  

W niekt·rych polskich miejskich korzystanie z miejskiego transportu publicznego jest 
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cağkowicie bezpğatne dla wszystkich grup spoğecznych (np. Kalisz, Lubin, Bolesğawiec, Konin, 

Szczecinek). Mimo strategicznego znaczenia czynnika kosztowego rzadkim nurtem badaŒ 

iloŜciowych eksplorujŃcych miejski transport publiczny jest udziağ mieszkaŒc·w, kt·rym 

przysğugujŃ ulgi na korzystanie z miejskiego transportu publicznego333. 

Badania oceniajŃce wydajnoŜĺ miejskiego transportu publicznego powinny 

uwzglňdniaĺ potrzeby i oczekiwania 3 gğ·wnych interesariuszy: usğugodawc·w, uŨytkownik·w 

oraz wğadz publicznych. Wysoka efektywnoŜĺ ekonomiczna mierzona relacjami pomiňdzy 

wydatkami i dochodami jest celem podmiot·w ŜwiadczŃcych usğugi transportowe. Jest ona 

r·wnieŨ utoŨsamiana z wydajnoŜciŃ produkcyjnŃ lub wydajnoŜciŃ technicznŃ. Wyznacznikiem 

dla podr·Ũnych jest satysfakcja, przedstawiana jako jakoŜĺ usğug, wyraŨona czynnikiem czasu, 

ceny oraz komfortu. Priorytetem wğadz publicznych jest regulowanie Ŝwiadczonych usğug oraz 

zapewnienie r·wnowagi pomiňdzy pozostağymi interesariuszami. Metodyka sğuŨŃca do oceny 

transportu publicznego w mieŜcie powinna uwzglňdniaĺ wszystkie wymienione powyŨej grupy 

interesariuszy oraz ewolucjň systemu transportowego334. 

Badania na temat dostňpnoŜci transportowej w Polsce byğy prowadzone w spos·b 

wybi·rczy. Koncentrowağy siň gğ·wnie na analizie wahadğowej migracji przymusowej. 

Znacznie rzadziej pojawiağy siň opracowania dotyczŃce przemieszczeŒ fakultatywnych. Na tle 

innych europejskich paŒstw (np. Niemiec) w Polsce mağo uwagi poŜwiňcono na szczeg·ğowe 

analizy dostňpnoŜci do miejskiego transportu publicznego oraz ograniczeŒ i barier  

w dostňpnoŜci do poszczeg·lnych obszar·w miejskich. Problematyka dostňpnoŜci byğa badana 

z wykorzystaniem analizy grafowej. Metoda ta skupia siň na dostňpnoŜci topologicznej  

i nawiŃzuje do potencjalnie moŨliwych interakcji pomiňdzy dwoma r·Ũnymi punktami,  

co waŨne nastňpuje to z pominiňciem odlegğoŜci fizycznej. Pozwala to na uzyskanie miar 

dostňpnoŜci z duŨym stopniem og·lnoŜci335. 

RozwaŨania teoretyczne oraz wyniki badaŒ empirycznych sğuŨŃ do upowszechnienia 

wiedzy oraz przedstawienia perspektyw, prezentacji istniejŃcych rozwiŃzaŒ i przede wszystkim 

zastosowania ich w praktyce. Eksploracja zagadnieŒ zwiŃzanych z aktualnym trendem rozwoju 

transportu umoŨliwiğa opracowanie miernik·w i wskaŦnik·w zr·wnowaŨonego transportu np.: 

 
 

333 L.N. Medvedeva, K.Y. Kozenko, O.P. Komarova, Environment Quality Management in Green Cities, 

ĂEuropean Research Studiesò,, tom XIX, zeszyt nr 2, Numer specjalny, 2016, s. 41. 
334 T. Suguiy, M.F.H. de Carvalho, P.A.V. Ferreira, wyd. cyt., s. 939. 
335 P. Churski, Pojňcie, funkcje i rozw·j transportu publicznego, ĂRozw·j Regionalny i Polityka Regionalnaò, (13), 

2018, s. 23. 
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¶ SDG Indicators Set (Sustainable Development Goals Indicators), 

¶ OECD Indicators for the Integration of Environmental Concerns into Transport 

Policies, 

¶ TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism)336. 

Wskazane mierniki i wskaŦniki zostağy zagregowane przez miňdzynarodowe 

organizacje i sŃ stosowane do oceny realizacji polityk zr·wnowaŨonego transportu. Pierwszy 

zestaw miernik·w i wskaŦnik·w (SDG Indicators Set) zostağ opracowany przez Eurostat  

na potrzeby monitorowania wypeğniania zağoŨeŒ Agendy na rzecz Zr·wnowaŨonego Rozwoju 

2030. Skğada on siň ze 169 miernik·w pogrupowanych w nawiŃzaniu do wyznaczonych przez 

Agendň 17 gğ·wnych cel·w. WŜr·d przykğadowych czynnik·w zwiŃzanych z miejskim 

transportem publicznym moŨna wskazaĺ: udziağ transportu zbiorowego w pracy przewozowej 

realizowanej przez Ŝr·dlŃdowe gağňzie transportu pasaŨerskiego, utrudnienia w dostňpnoŜci  

do publicznego transportu zbiorowego, stopieŒ zagospodarowania przestrzeni r·Ũnymi 

rodzajami infrastruktury337. Kolejny zbi·r wskaŦnik·w (OECD Indicators for the Integration 

of Environmental Concerns into Transport Policies) zostağ przygotowany przez OECD. W jego 

skğad wchodzi 31 czynnik·w, kt·re sŃ skategoryzowane w 3 grupy, kt·re odzwierciedlajŃ 

transport i jego wpğyw na otoczenie: trendy sektorowe o znaczeniu dla Ŝrodowiska, interakcje 

ze Ŝrodowiskiem, aspekty ekonomiczne i polityczne. Przykğadowe uwzglňdnione mierniki  

to: trendy w transporcie pasaŨerskim wedğug gağňzi transportu, dynamika zmian cen transportu  

publicznego w ujňciu realnym, wydatki inwestycyjne og·ğem i wedğug gağňzi338. Tw·rcami 

ostatniego przytoczonego zestawienia (TERM) jest efektem wsp·ğpracy r·Ũnych organizacji np. 

Komisji Europejskiej, Europejskiej Agencji środowiska, Eurostatu. Skğada siň  

on z 40 wskaŦnik·w. NaleŨŃ do nich: wielkoŜĺ pracy przewozowej i podziağ zadaŒ 

przewozowych w transporcie pasaŨerskim, przekroczenie norm jakoŜci powietrza wynikajŃce 

z wielkoŜci ruchu, finalne zuŨycie energii w transporcie w Unii Europejskiej (wedğug gağňzi 

oraz rodzaju paliwa). 

Bardzo szeroki zakres czynnik·w wpğywajŃcy na ocenň stopnia zr·wnowaŨenia 

transportu determinuje koniecznoŜĺ opracowania pakietu wskaŦnik·w, kt·re korzystağyby  

 
 

336 A. Urbanek, Pomiar zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej: przeglŃd badaŒ, ĂStudia i Prace Kolegium 

ZarzŃdzania i Finans·wò, nr 171, 2019, s. 66. 
337 https://ec.europa.eu/eurostat/web/sdi/information-data, dostňp 07.05.2023. 
338 OECD, Indicators for the Integration of Environmental Concerns into Transport Policies, 1999. 
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z kryteri·w jakoŜciowych. Powinny one bazowaĺ na kompleksowoŜci (uwzglňdniaĺ czynniki 

gospodarcze, spoğeczne, Ŝrodowiskowe), por·wnywalnoŜci, intuicyjnoŜci, dostňpnoŜci  

i przejrzystoŜci, efektywnoŜci kosztowej oraz przydatnoŜci do monitorowania i oceny realizacji 

przyjňtych zağoŨeŒ339. 

Jednym z wiodŃcych nurt·w badaŒ jakoŜciowych w dziedzinie miejskiego transportu 

publicznego jest badanie percepcji oraz zadowolenia mieszkaŒc·w z funkcjonujŃcej 

infrastruktury transportowej. Jednym z przykğad·w badaŒ sŃ pomiary wykonane poŜr·d  

28 paŒstw czğonkowskich Unii Europejskiej w 2013 r. Praca badawcza koncentrowağa siň na 

identyfikacji problem·w funkcjonalnych oraz ich oceny wybranych rozwiŃzania340. 

Przeprowadzone badanie pozwoliğo zebraĺ kluczowe dane okreŜlajŃce: zachowania 

komunikacyjne, problemy komunikacyjne, opiniň na temat stosowanych rozwiŃzaŒ 

podnoszŃcych jakoŜĺ miejskiego transportu publicznego oraz oczekiwanych rozwiŃzaŒ 

zwiňkszajŃcych jakoŜĺ przemieszczania siň. Zebrane dane wykazağy, Ũe: 

¶ ok. 50% mieszkaŒc·w miast europejskich uŨywa samochodu osobowego  

do codziennych podr·Ũy, 

¶ 16% respondent·w deklaruje, Ũe na co dzieŒ wybiera Ŝrodki miejskiego transportu 

publicznego oraz 19% wykorzystuje je kilka razy w tygodniu, 

¶ 40% ankietowanych stwierdziğo, Ũe doŜwiadcza problem·w podczas podroŨy  

w przestrzeni miejskiej, 

¶ jako najwaŨniejsze problemy komunikacyjne tkanki miejskiej mieszkaŒcy Unii 

Europejskiej wskazali: zanieczyszczenia powietrza (81%), kongestia (76%), koszt 

podr·Ũy (74%), wypadki (73%), hağas (72%), 

¶ zdaniem respondent·w do najskuteczniejszych rozwiŃzaŒ przyczyniajŃcych siň  

do poprawy mobilnoŜci naleŨy obniŨenie cen bilet·w (59%) oraz poprawa jakoŜci 

miejskiego transportu publicznego (56%), 

¶ 37% ankietowanych twierdzi, Ũe komfort i warunki przemieszczania siň w obrňbie 

przestrzeni miejskiej pogarsza siň,  

¶ 24% mieszkaŒc·w jest zdania, Ũe warunki podr·Ũy ulegnŃ poprawie, 

 
 

339 B. Pawğowska, Operacjonalizacja kierunk·w zmian sektora transportu warunkiem urzeczywistnienia koncepcji 

zr·wnowaŨonego rozwoju, ĂEkonomia i środowiskoò, nr 3 (46), 2013, s. 184. 
340 Raport Komisji Europejskiej, Attitudes of Europeans Towards Urban Mobility, ĂSpecial Euro barometerò,  

nr 406, 2013. 
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¶ 56% respondent·w uwaŨa, Ũe organem odpowiedzialnym za ograniczenie ruchu  

w miastach sŃ wğadze lokalne, 29% Europejczyk·w wskazuje, Ũe naleŨy  

to do kompetencji wğadz na szczeblu regionalnym oraz 27% jest zdania, Ũe to zadanie 

wğadz paŒstwowych, 

¶ 32% ankietowanych przyznağo, Ũe mieszkaŒcy sami powinni ponosiĺ odpowiedzialnoŜĺ 

za zredukowanie ruchu w przestrzeni miejskiej341. 

 Przedstawiony wycinek badaŒ iloŜciowych i jakoŜciowych eksplorujŃcych miejski 

transport publiczny ukazuje jak wartoŜciowe jest stosowanie obu podejŜĺ w celu pogğňbiania 

wiedzy na temat stanu infrastruktury transportowej, analizowania zaleŨnoŜci i relacji pomiňdzy 

elementami systemu infrastruktury i ksztağtowania dalszego rozwoju. Nastňpstwem tych 

rozwaŨaŒ jest dokonanie przez autorkň w dalszej czňŜci pracy triangulacji metod iloŜciowych  

i jakoŜciowych.  

 

3.2. Migracje ludnoŜci i zasoby infrastruktury jako czynnik przemian miejskiego          

transportu publicznego  

Charakter i kierunek rozwoju miast jest oddolnie ksztağtowany poprzez decyzje lokalnej 

spoğecznoŜci determinujŃce miejsce zamieszkania. Uwarunkowania zwiŃzane z osiedlaniem siň 

ludnoŜci przyczyniajŃ siň do zmian przestrzennych oraz przeobraŨeŒ zaleŨnoŜci spoğecznych 

dokonywanych w ramach proces·w wolnorynkowych. Indywidualne wybory miejsca 

zamieszkania sŃ najpewniejszym Ŧr·dğem informacji na temat potrzeb i oczekiwaŒ 

mieszkaŒc·w342. Czňsto jest to odzwierciedleniem potrzeb, kt·re w momencie podejmowania 

decyzji sŃ dla ludnoŜci sklasyfikowanej najwyŨej w ich wğasnej hierarchii. MieszkaŒcy,  

z r·Ũnym poziomem ŜwiadomoŜci, poszukujŃc ciszy, spokoju, mniejszej iloŜci bodŦc·w, 

decydujŃ siň na wzmoŨonŃ mobilnoŜĺ miejskŃ, w szczeg·lnoŜci zwiŃzanŃ z podr·Ũami 

obligatoryjnymi, kt·re muszŃ byĺ zrealizowane. NajczňŜciej przybierajŃ one postaĺ dojazd·w 

do pracy i szk·ğ. Zjawisko to jest nazywane migracjŃ wahadğowŃ, migracjŃ obowiŃzkowŃ, 

migracjŃ cyklicznŃ, migracjŃ codziennŃ lub dziennŃ ŜcieŨkŃ Ũycia. Charakteryzuje siň ona 

wysokŃ czňstotliwoŜciŃ, cyklicznoŜciŃ oraz stosunkowo duŨym zasiňgiem przestrzennym. 

Warto zaznaczyĺ, Ũe wraz z rozwojem infrastruktury drogowej oraz powierzchniŃ przestrzeni 

 
 

341 T. Dyr, Konkurencyjna i zasobooszczňdna mobilnoŜĺ w miastach, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy 

transportoweò, R. 16, nr 1-2, 2015, s. 13. 
342 J. Szewczyk, Procesy migracji miejskiej we Wrocğawiu, ĂZeszyty Naukowe Ruchu Studenckiegoò, tom nr 1, 

2014, s. 37-38. 
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obsğugiwanŃ przez miejski transport publiczny, jej zasiňg rozszerza siň. Do innych przyczyn 

naleŨy zr·Ũnicowanie funkcji teren·w w centrum miasta i na peryferiach oraz gwağtowny 

przyrost ludnoŜci w gminach okalajŃcych duŨe miasta343. 

Wyniki badaŒ koncentrujŃcych siň na kierunku, czasie i czňstotliwoŜci przemieszczania 

mieszkaŒc·w sŃ czynnikami wykorzystywanymi w procesie delimitacji obszar·w 

metropolitarnych. WyznaczajŃ one zazwyczaj cele strategiczne rozwoju miejskiego transportu 

publicznego. SŃ Ŧr·dğem praktycznej wiedzy dla procesu integracji zarzŃdzania miejskim 

transportem publicznym na obszarze cağego obszaru metropolitarnego. GenerujŃ r·wnieŨ dane 

bazowe do kreowania polityk transportowych, plan·w zagospodarowania przestrzennego oraz 

strategii mobilnoŜci344.  

NaleŨy r·wnieŨ mieĺ na uwadze, Ũe zachowania komunikacyjne sŃ zmienne wraz  

z wiekiem i wkraczaniem w kolejne etapy Ũycia, statusem materialnym oraz miejscem 

zamieszkania, jednak czňsto majŃ one wsp·lny mianownik i formuğujŃ siň, tworzŃc pewne 

prawidğowoŜci. Jednym ze schemat·w postňpowania towarzyszŃcemu przeprowadzce  

na obrzeŨa miast lub tereny podmiejskie jest zastŃpienie miejskiego transportu publicznego  

na rzecz indywidualnego transportu samochodowego podczas migracji cyklicznej. 

PrawidğowoŜciŃ jest takŨe brak zmiany miejsca pracy lub szkoğy wraz ze zmiana miejsca 

zamieszkania. Wyb·r samochodu osobowego najczňŜciej jest argumentowany nieadekwatnŃ  

i niedostoswanŃ ofertŃ przewozowŃ miejskiego transportu publicznego. Jednak nawet 

najbardziej aktywne i szybko dostosowujŃce siň do potrzeb mieszkaŒc·w gminy nie sŃ w stanie 

zapewniĺ czňstotliwoŜci kurs·w do centrum, z jakŃ odbywa siň on w centralnych czňŜciach 

przestrzeni miejskiej. Stan ten jest pogğňbiany przez brak wsp·ğdziağania oŜrodka centralnego 

oraz gmin oŜciennych w celu stworzenia zintegrowanego systemu transportowego345. 

Przyczynia siň to do powstania luki moŨliwej do zagospodarowania przez prywatnych 

przewoŦnik·w, jednak ich oferta r·wnieŨ nie jest konkurencyjna dla samochodu osobowego. 

DominujŃ poğŃczenia podczas porannych i popoğudniowych godzin szczytu346.  

 
 

343 R. Bul, Dojazdy ludnoŜcié, wyd. cyt., s. 31.  
344 K. Hebel, Podr·Ũe obligatoryjne mieszkaŒc·w polskich miast na przykğadzie Gdyni, ĂZeszyty Naukowe 

Uniwersytetu GdaŒskiego. Ekonomika Transportu i Logistykaò, nr 52, 2014, s. 130. 
345 J. Wiňcğaw-Michniewska, Transport w Krakowskim Obszarze Metropolitalnym w opinii przedstawicieli 

samorzŃdu lokalnego, ĂPrace Geograficzne IGiGPò, 2010, s. 54-55. 
346 G. Micek, Oddziağywanie firm transportu pasaŨerskiego na rozw·j Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego, 

ĂPrace Geograficzne IGiGP UJò, zeszyt nr 124, 2010, cyt. za S. Kurek, M. W·jtowicz, J. Gağka, PowiŃzania 

funkcjonalno-przestrzenne w krakowskim obszarze metropolitarnym w Ŝwietle dojazd·w do pracy, ĂStudia 

Miejskieò, tom 18, 2015, s. 72. 
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W rzeczywistoŜci czňsto podstawowym destabilizatorem jest polityka przestrzenna gmin 

oŜciennych, kt·re ksztağtujŃ sw·j rozw·j w oderwaniu od polityki i inwestycji miasta 

rdzennego, co jest efektem braku wsp·ğpracy miňdzygminnej. Skutki decyzji gmin 

podmiejskich najdotkliwiej odczuwalne sŃ w duŨym oŜrodku miejskim. PiňtrzŃce siň 

negatywne konsekwencje determinujŃ kolejne przeprowadzki na tereny mniej 

zurbanizowane347. 

Koszty dojazd·w do centrum oŜrodka rdzennego dotykajŃ nie tylko jednostki 

terytorialne, ale r·wnieŨ samych dojeŨdŨajŃcych. NiezaleŨnie od wykorzystywanego Ŝrodka 

transportu. WŜr·d koszt·w poniesionych przez mieszkaŒc·w moŨna wyr·Ũniĺ 2 gğ·wne 

kategorie koszt·w: bezpoŜrednie straty finansowe oraz wartoŜĺ straconego czasu. BezpoŜrednie 

straty finansowe sŃ to roczne koszty poniesione przez gospodarstwa domowe na dojazdy  

do oŜrodka rdzennego oraz powroty z oŜrodka rdzennego. WartoŜĺ czasu straconego moŨe byĺ 

szacowana w oparciu o rocznŃ ŜredniŃ godzin spňdzony przez mieszkaŒc·w w podr·Ũy  

i pomnoŨonŃ przez stawkň Ŝredniego wynagrodzenia w powiecie, kt·ry stanowi punkt 

poczŃtkowy i koŒcowy podr·Ũy 348. 

Do przeciwdziağania negatywnym skutkom migracji wahadğowych naleŨy dŃŨyĺ 

usprawniajŃc oraz skracajŃc czasu dotarcia do punkt·w docelowych, poprzez rozw·j 

miejskiego transportu publicznego. KoncentrujŃc siň i eksplorujŃc badania zwiŃzane z migracjŃ 

spoğecznoŜci lokalnej na r·wni naleŨy traktowaĺ przepğywy generowane przez mieszkaŒc·w 

teren·w podmiejskich oraz odbywajŃce siň wewnŃtrz miast349. Z migracjŃ miejskŃ zwiŃzane 

jest r·wnieŨ zjawisko nazywane marnotrawstwem dojazd·w. Charakteryzuje siň ono tym,  

Ũe decentralizacja miejsc pracy nie wpğywa na zmniejszenie dojazd·w do pracy. MieszkaŒcy 

gmin podmiejskich dojeŨdŨajŃ do oŜrodka rdzennego, natomiast do zakğad·w zlokalizowanych 

w gminach podmiejskich dojeŨdŨajŃ pracownicy z innych miejscowoŜci350. Odzwierciedleniem 

skutecznoŜci dziağaŒ ograniczajŃcych niepoŨŃdane nastňpstwa jest oszczňdnoŜĺ czasu, Ŝrodk·w 

finansowych oraz generowanie mniejszej iloŜci zanieczyszczeŒ Ŝrodowiska. 

 
 

347 M. Beim, Perspektywy rozwoju transportu publicznego na poznaŒskich suburbiach, ĂAutobusy: technika, 

eksploatacja, systemy transportoweò, R. 9, nr 11, 2008, s. 18. 
348 P. LityŒski, A. Hoğuj, Koszty migracji wahadğowych ze strefy podmiejskiej do miasta rdzeniowego oŜrodk·w 

wojew·dzkich, ĂStudia KPZK. PANò, nr 182, 2018, s. 113, 117-118. 
349 R. Muster, Dojazdy do pracy mieszkaŒc·w G·rnoŜlŃsko-Zagğňbiowskiej Metropolii ï pr·ba analizy zjawiska, 

ĂG·rnoŜlŃskie Studia Socjologiczne. Seria Nowaò, tom 9, nr 2, 2018, s. 84-85. 
350 J. Garc²a-Palomares, Urban sprawl and travel to work: The case of metropolitan area of Madrid, ĂJournal  

of Transport Geographyò, 18(2), 2010, s. 202. 
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WaŨnŃ czňŜciŃ koncepcji zr·wnowaŨonej mobilnoŜci, kt·ra pomaga dystrybuowaĺ 

dostňpnymi zasobami osobowymi, rzeczowymi, finansowymi, warunkujŃcymi skalň migracji 

wahadğowych jest zarzŃdzanie mobilnoŜciŃ. Jej celem jest oddziağywanie na postawy  

i zachowania komunikacyjne mieszkaŒc·w i zwiňkszenie popytu na alternatywne Ŝrodki 

transportu wzglňdem samochod·w osobowych. W ramach jej funkcjonowania dŃŨy siň do: 

¶ speğnienia wymagaŒ dotyczŃcych potrzeb komunikacyjnych ï efektywniejsze  

i zintegrowane wykorzystywanie istniejŃcej infrastruktury transportowej oraz 

urbanistycznej, 

¶ zredukowania natňŨenia ruchu poprzez zmniejszenie czňstotliwoŜci oraz skr·cenie 

podr·Ũy odbywajŃcych siň samochodami osobowymi, 

¶ zredukowania negatywnych skutk·w hağasu, zanieczyszczeŒ powietrza, emisji gaz·w 

cieplarnianych ï wykorzystywanie pojazd·w, kt·re sŃ bardziej wydajne energetycznie 

oraz paliw alternatywnych, 

¶ zwiňkszenia dostňpnoŜci transportowej ï podniesienie jakoŜci miejskiego transportu 

publicznego, 

¶ zagwarantowania integracji r·Ũnych Ŝrodk·w transportu oraz usprawnienia poğŃczeŒ 

pomiňdzy funkcjonujŃcymi sieciami transportowymi, 

¶ podniesienia efektywnoŜci ekonomicznej systemu transportowego351. 

Do przykğad·w rozwiŃzaŒ, kt·re umoŨliwiajŃ realizacjň powyŨszych zağoŨeŒ naleŨy: 

¶ tworzenie wňzğ·w przesiadkowych, kt·re sŃ powiŃzane ze zjazdami z obwodnic 

Ŝr·dmiejskich, dr·g szybkiego ruchu,  

¶ organizowanie lokalnego miejskiego transportu publicznego (a w szczeg·lnoŜci 

zintegrowanego z gğ·wnym oŜrodkiem miejskim), 

¶ rozwijanie kolei dojazdowych, 

¶ funkcjonowanie kart aglomeracyjnych, kt·re uğatwiajŃ korzystanie z r·Ũnych Ŝrodk·w 

transportu (w tym parking·w) na terenie cağego miasta352. 

 
 

351 Mobility management and travel awareness, Portal ï transport teaching material , 2003, http://www.euï

portal.net/material/ downloadarea/kt7_wm_en.pdf, cyt. za K. Nosal, W. Starowicz, Wybrane zagadnienia 

zarzŃdzania mobilnoŜciŃ, ĂTransport Miejski i Regionalnyò, tom nr 3, 2010, s. 27. 
352 P. ĞysoŒ, Wahadğowa mobilnoŜĺ przestrzenna jako waŨny czynnik rozwoju obszar·w wiejskich ï analiza stanu 

obecnego i perspektyw do 2025 r. w ujňciu powiatowym, ĂBiuletyn Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania 

Kraju PANò, nr 263, 2016, s. 35. 
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Jednym z impuls·w do zmian zachowaŒ transportowych jest wspominana juŨ 

niewystarczajŃca przepustowoŜĺ dr·g dla indywidualnego transportu samochodowego oraz 

brak przestrzeni na jej rozbudowň. Problem ten jest spotňgowany przez deficyt miejsc 

parkingowych, w szczeg·lnoŜci na wielorodzinnych osiedlach mieszkaniowych. Na przestrzeni 

ostatnich kilkunastu lat zmieniğy siň wymagania stosowane w miejscowych planach 

zagospodarowania przestrzennego dotyczŃce iloŜĺ miejsc parkingowych w przeliczeniu  

na mieszkanie. Plany zagospodarowania przestrzennego uchwalone w ciŃgu ostatnich kilku lat 

zakğadajŃ co najmniej 1 miejsce parkingowe na mieszkanie. Czňsto wsp·ğczynnik ten wynosi 

1,3; 1,5 lub nawet 2, jednak w strukturze miast dominuje starsza zabudowa, gdzie iloŜĺ miejsc 

parkingowych byğa znacznie niŨsza353. Ekspansja samochod·w doprowadziğa do przeznaczania 

na cele parkingowe dawnych teren·w rekreacyjnych, boisk, plac·w zabaw, skwer·w i teren·w 

zielonych. W konsekwencji przyczyniğo siň to do pogğňbienia kolejnych problem·w  

tj.: zmniejszenie wydajnoŜci istniejŃcej infrastruktury transportowej, degradacji teren·w 

zielonych, zawğaszczenia przestrzeni publicznej, zaburzenia ğadu przestrzennego, obniŨenia 

funkcjonalnoŜci teren·w obniŨenia warunk·w Ũycia mieszkaŒc·w354. 

Popularnym zabiegiem dystrybuujŃcym dostňpnymi zasobami infrastruktury, kt·ry 

sprzyja miejskiemu transportowi publicznemu w gňŜciej zaludnionych oŜrodkach miejskich jest 

wytyczanie buspas·w na istniejŃcej infrastrukturze. Do bezpoŜrednich korzyŜci naleŨy 

skr·cenie czasu przejazdu, zwiňkszenie punktualnoŜci miejskiego transportu publicznego  

w godzinach szczytu oraz najbardziej kontrowersyjny aspekt ï wydğuŨenie czasu przejazdu  

dla konkurencyjnych samochod·w osobowych. W roku 2013 najdğuŨsze odcinki buspas·w 

byğy zlokalizowane w Krakowie oraz we Wrocğawiu ï ponad 20 km w kaŨdym z nich (tab. 35). 

Na przestrzeni lat, do roku 2022 r. w kaŨdym z analizowanych miast dğugoŜĺ buspas·w zostağa 

wydğuŨona od 5 do blisko 20 km. Ich najbardziej dynamiczny przyrost nastŃpiğ w Ğodzi  

(19,7 km) i Poznaniu (16,2 km) oraz najmniej dynamiczny w GdaŒsku (5,7 km).  

 

 

 

 
 

353 O. Skoczylas, PrzeobraŨanie siň przestrzeni miasta i osiedli zwiŃzane ze zmianami stylu Ũycia mieszkaŒc·w, 

ĂBudownictwo i Architekturaò, nr 15, 2016, s. 143. 
354 A. Szulc, Unused cars é, wyd. cyt., s. 167-168. 
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Tab. 35 DğugoŜĺ buspas·w w kilometrach w wybranych miastach w latach 2013-2022 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

09.03.2024 r. 

 

Kolejnym rozwiŃzaniem infrastrukturalnym kt·re ksztağtuje miejski transport publiczny 

jest tworzenie parking·w w systemie Parkuj i JedŦ (Park & Ride). Jest to w szczeg·lnoŜci 

istotne podczas porannych i popoğudniowych potok·w napğywu mieszkaŒc·w 

zamieszkujŃcych obrzeŨa miast oraz teren·w podmiejskich, kt·rzy pozostawiajŃ samochody 

osobowe na parkingach i przemieszczajŃ siň za pomocŃ miejskiego transportu publicznego 

 do centrum. GUS regularnie publikuje dane na temat liczby parking·w w systemie Parkuj  

i JedŦ od 2016 r. Na przestrzeni lat 2016-2022 liczba tego typu parking·w w Polsce wzrosğa  

z 66 do 425 (tab. 36). Przedstawione poniŨej zestawienie tabelaryczne ukazuje rozkğad 

parking·w Parkuj i JedŦ w ukğadzie odnoszŃcym siň do wojew·dztw. WyraŦnie widoczne jest, 

Ũe ich liczba jest zwiŃzana z wystňpowanie w poszczeg·lnych wojew·dztwach najwiňkszych 

oŜrodk·w miejskich. W 2016 r. zdecydowanie najwiňcej tego typu infrastruktury w por·wnaniu 

do innych wojew·dztw byğo zlokalizowanych w wojew·dztwie mazowieckim (20)  

oraz pomorskim (14). W 2022 r. najwiňcej parking·w Parkuj i JedŦ odnotowano  

w wojew·dztwie: mazowieckim (79), wielkopolskim (69), dolnoŜlŃskim (63)  

oraz mağopolskim (56). Na przestrzeni analizowanego okresu najwiňkszy przyrost moŨna 

zaobserwowaĺ w wojew·dztwie wielkopolskim (67), mazowieckim (59), dolnoŜlŃskim (56) 

oraz mağopolskim (50). Po obiecujŃcym rozkğadzie danych w roku 2016 dla wojew·dztwa 

pomorskiego nastŃpiğ zdecydowanie mniej dynamiczny wzrost infrastruktury parkingowej 

Parkuj i JedŦ w por·wnaniu z liderami w tej kategorii.   

 

 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

GdaŒsk 2 2 3,4 3,4 3,3 4,1 5,4 5,5 7,3 7,7 5,7 

Krak·w 23,7 23,7 25,2 26,8 27,9 28,6 30,9 30,9 31,8 31,7 8 

Ğ·dŦ 10,7 18,9 18,9 25 25,6 24,7 24,2 27,6 30,4 30,4 19,7 

PoznaŒ 6 6,7 6,9 9 15,3 15,8 16,9 23 22,2 22,2 16,2 

Wrocğaw 21,5 21,5 21,5 25,3 26,5 27,8 27,4 27,4 28,6 31,2 9,7 
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Tab. 36 Liczba parking·w w systemie Parkuj i JedŦ (Park & Ride) w Polsce w latach 2016-

2022 

Rok 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 R·Ũnica 2016/2022 

Polska 66 90 175 261 316 378 425 359 

Dś 7 8 26 47 50 60 63 56 

KP 3 3 3 3 4 4 10 7 

LB 1 2 2 2 3 8 10 9 

LS 0 0 0 1 7 7 8 8 

ĞD 0 1 5 8 8 8 10 10 

MP 6 8 15 26 32 51 56 50 

MZ  20 26 47 55 65 72 79 59 

OP 0 2 7 8 12 15 17 17 

PK 2 7 10 18 18 18 20 18 

PL 1 1 0 0 0 2 2 1 

PM 14 15 19 22 25 28 31 17 

śL 5 5 7 19 26 33 39 34 

śK 0 0 1 1 1 1 1 1 

WM  0 0 0 0 0 1 3 3 

WP 2 7 30 48 60 64 69 67 

ZP 5 5 3 3 5 6 7 2 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

04.03.2024 r. 

 

Analiza danych w ukğadzie wojew·dzkim wyraŦnie ukazuje, Ũe parkingi Parkuj i JedŦ 

wystňpujŃ najliczniej w duŨej mierze w wojew·dztwach, na kt·rych terenie znajdujŃ siň 

najwiňksze oŜrodki miejskie w Polsce, kt·re w niniejszym opracowaniu omawiane sŃ szerzej, 

dlatego autorka zdecydowağa siň na zaprezentowanie danych w postaci tabeli dla GdaŒska, 

Ğodzi, Krakowa, Poznania, Wrocğawia (tab. 37). Dane dla wymienionych miast zostağy 

rozszerzone o powiaty wok·ğ nich, poniewaŨ znaczna ich czňŜĺ jest efektem wsp·ğpracy  

z sŃsiednimi jednostkami w tworzeniu infrastruktury w systemie Parkuj i JedŦ przy granicy 

administracyjnych zar·wno wewnŃtrz jak i na zewnŃtrz gğ·wnego oŜrodka miejskiego. WŜr·d 

analizowanych miast najlepszym przykğadem takiego zjawiska jest PoznaŒ. W 2022 r. samym 

rdzennym mieŜcie znajdowağy siň 4 parkingi Parkuj i JedŦ, natomiast w powiecie poznaŒskim 

byğo ich 26. Odmienny trend rozkğadu tego typu infrastruktury moŨna zaobserwowaĺ dla 

Wrocğawia. Zdecydowana wiňkszoŜĺ parking·w (35) znajdujŃ siň w oŜrodku rdzennym, 

natomiast te znajdujŃce siň w powiatach okalajŃcych peğniŃ funkcjň uzupeğniajŃcŃ (9). Na tle 

analizowanych miast na prawach powiat·w oraz okolicznych powiat·w wyraŦnie wyr·Ũnia siň 
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Ğ·dŦ, gdzie w mieŜcie na prawach powiatu nie jest zlokalizowany ani jeden parking w systemie 

Parkuj i JedŦ, natomiast w powiatach okalajŃcych jest ich 5. Warto podkreŜliĺ, Ũe miasto  

od kilkunastu lat prowadzi analizy i konsultacje spoğeczne w tym zakresie, jednak nie 

zdecydowano siň na Ũadne konkretne dziağania do koŒca 2022 r.355. 

Tab. 37 Liczba parking·w w systemie Parkuj i JedŦ (Park & Ride) w Polsce w latach 2016-

2022 w wybranych miastach i powiatach 

Powiat/miasto 

na prawach 

powiatu 

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 

SUMA w 2022 r.  

w mieŜcie i okalajŃcych go 

powiatach 

GdaŒsk 8 9 9 10 11 11 11 

19 

gdaŒski 0 0 0 1 1 1 1 

kartuski  0 0 2 2 2 2 2 

nowodworski 0 0 0 0 0 0 0 

Gdynia 4 4 4 4 4 4 5 

Ğ·dŦ 0 0 0 0 0 0 0 

5 
wschodni 0 0 0 3 3 3 3 

pabianicki 0 1 0 0 0 0 2 

zgierski 0 0 0 0 0 0 0 

Krak·w 2 3 4 5 5 5 6 

27 
krakowski  3 3 3 5 5 10 12 

wielicki  0 1 4 4 4 9 9 

proszowicki 0 0 0 0 0 0 0 

PoznaŒ 0 0 1 1 1 4 4 
30 

poznaŒski 1 2 15 20 25 24 26 

Wrocğaw 7 7 13 25 25 34 35 

44 
wrocğawski 0 0 0 0 0 0 0 

Ŝredzki 0 0 4 4 5 6 6 

trzebnicki  0 0 3 3 3 3 3 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

05.03.2024 r. 

 

PodsumowujŃc, dane opisujŃce migracje wahadğowe pozwalajŃ na skuteczniejsze 

planowanie przestrzenne oraz kreowanie bardziej realistycznych program·w strategicznych dla 

obszar·w miejskich oraz ich obszar·w funkcjonalnych. Mimo trudnoŜci dokğadnego 

zmierzenia rzeczywistych rozmiar·w migracji, dane te umoŨliwiajŃ szybsze dostrzeganie 

trend·w rozwoju tkanki miejskiej oraz szybszŃ moŨliwoŜĺ reakcji, zaimplementowania 

narzňdzi planistycznych, kontrolowania proces·w oraz przygotowania infrastruktury 

komunikacyjnej m.in. poprzez modernizacjň istniejŃcej sieci drogowej, transportu publicznego, 

ğŃcznik·w pomiňdzy istniejŃcymi zasobami, budowň nowych lub zabezpieczenie przestrzeni 

 
 

355 Sz. WiŜniewski, Lokalizacja parking·w Park and Ride w przestrzeni Ğodzi, ĂProblemy Rozwoju Miast. 

Kwartalnik Naukowy Instytutu Rozwoju Miastò, Rok XII, Zeszyt IV, 2015, s. 38-43. 
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pod planowane rozbudowy. W rezultacie tych dziağaŒ przestrzeŒ miejska powinna byĺ 

przyjaznym miejscem dla mieszkaŒc·w i jej uŨytkownik·w.  

Zmiany infrastrukturalne ksztağtujŃ miejski transport publiczny. Jak ukazujŃ 

przedstawione przykğady niekoniecznie muszŃ byĺ uzaleŨnione od strategicznych dziağaŒ 

inwestycyjnych. Miejski transport publiczny i jego popyt jest bardzo czuğy na pozornie 

niewielkie modyfikacje, kt·re majŃ na celu usprawnienie ruchu w centralnych obszarach 

miejskich poprzez utworzenie buspas·w, ustanowienie na skrzyŨowaniach priorytetu dla 

pojazd·w miejskiego transportu publicznego, zapewnienie moŨliwoŜci sprawnej zmiany Ŝrodka 

transportu, wyznaczanie tras poŜpiesznych, uruchamianie nowych lub wyğŃczanie z uŨytku 

przystank·w. 

 

3.3. Zmiany iloŜciowe w miejskim transporcie publicznym  

Jak zostağo wyjaŜnione we wstňpie do rozdziağu trzeciego niniejszej dysertacji 

analizowany przedziağ czasowy zmian iloŜciowych w miejskim transporcie publicznym 

obejmuje lata 1990-2022. 

Polskie miasta zdominowane sŃ przez miejski transport publiczny realizowany  

z wykorzystaniem autobus·w. Dodatkowo w oŜrodkach miejskich zamieszkiwanych przez 

wiňkszŃ liczbň ludnoŜci popularnym Ŝrodkiem transportu jest tramwaj. Wedğug stanu na rok 

2022, jedynym miastem w Polsce zamieszkiwanym przez ponad 300 tys. os·b, kt·re nie 

dysponuje infrastrukturŃ tramwajowŃ jest Lublin. W ostatnich kilkudziesiňciu latach 

wstrzymano i zlikwidowano ruch tramwajowy m.in. w Sğupsku, Inowrocğawiu, Olsztynie, 

Legnicy, Jeleniej G·rze oraz Bielskiej Biağej. Dodatkowo w 4 polskich miastach tj.: Lublinie, 

Gdyni, Sopocie i Tychach, funkcjonuje ruch trolejbusowy, a mieszkaŒcy stolicy kraju majŃ  

do dyspozycji metro356. W niekt·rych opracowaniach dane odnoszŃce siň do trolejbus·w dla 

Gdyni oraz Sopotu sŃ prezentowane w ujňciu systemowym ï bez rozr·Ũniania na poszczeg·lne 

miasta. 

 W analizowanych latach dane pochodzŃce z rocznik·w statystycznych GUS dotyczŃce 

miejskiego transportu publicznego przedstawione sŃ w r·Ũnych dziağach. Do roku 2016 

(prezentujŃce dane za rok 2015 r.) byğy prezentowane w rozdziale X poŜwiňconym 

infrastrukturze komunalnej. Po zmianie zostağy przeniesione do dziağu XIX, kt·ry dotyczy 

 
 

356 M. Menes, Ewolucja zbiorowego transportu publicznego w polskich miastach w latach 1990-2013, ĂTransport 

Samochodowyò, nr 2, 2016, s. 25-26. 

166:1108598588



   
 

167 
 
 

transportu357. Dane dotyczŃce sieci komunikacyjnej, taboru, przewoz·w pasaŨer·w i miejsc 

siedzŃcych przedstawiajŃ infrastrukturň, bňdŃcŃ wğasnoŜciŃ odnoszŃ siň do wğasnoŜci jednostek 

samorzŃdu terytorialnego, nie uwzglňdniajŃ infrastruktury wynajmowanej od podmiot·w 

prywatnych.  

Na przestrzeni lat 1990-2022 nastŃpiğ rozw·j dğugoŜci wszystkich sieci 

komunikacyjnych miejskiego transportu publicznego: transportu autobusowego, 

tramwajowego, trolejbusowego oraz metra (tab. 38). W przypadku infrastruktury dla 

najpopularniejszego Ŝrodka transportu ï autobusu, nastŃpiğ blisko 80% przyrost sieci 

komunikacyjnej. Z kolei sieĺ tramwajowa podwoiğa swojŃ dğugoŜĺ. W obu przypadkach 

najbardziej dynamiczny rozw·j przypadğ na lata 2005-2010. Okres ostatnich ponad 30 lat stağ 

siň etapem rozkwitu sieci trolejbusowej, jej dğugoŜĺ wydğuŨyğa siň blisko 4,5 razy. Gğ·wnie 

dziňki inwestycjom w rozw·j infrastruktury w Gdyni i Lublinie. Ponadto byğ to przeğomowy 

moment uruchomienia w Warszawie pierwszej i jak na razie jedynej sieci podziemnej ï metra, 

kt·ra sukcesywnie rozrasta siň. 

 

Tab. 38 Sieĺ komunikacyjna miejskiego transportu publicznego w Polsce w latach: 1990, 

1995, 2000, 2005, 2010, 2015, 2020, 2022 z podziağem na Ŝrodek transportu wyraŨona  

w km 

Rok 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2022 
R·Ũnica 

1990-

2022 

Autobus 19 937 25 293 24 120 26 930 40453 53 952 57 269 55 459 +35 522 

Tramwaj  921 935 934 933 2254 2425 2315 2090 +1 169 

Trolejbus 103 85 119 258 305 386 508 545 +442 

Metro  0 11 13 17 23 29 36 42 +42 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2001, 

2006, 2011, 2023 dostňp 30.04.2024 r. 

 

Rozw·j sieci komunikacyjnej miejskiego transportu publicznego w Polsce nie ma 

przeğoŨenia na liczebnoŜĺ taboru (tabl. 39). Na przestrzeni lat 1990-2022 jedynym Ŝrodkiem 

transportu, kt·ry zwiňkszyğ liczebnoŜĺ taboru jest metro. Otwarte w 1995 r. metro warszawskie 

w niecağe 10 lat 10-krotnie zwiňkszyğo liczbň wagon·w przeznaczonych do obsğugi 

mieszkaŒc·w. Trend rozwoju taboru autobusowego nie jest jednorodny na przestrzeni 

 
 

357 Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2001-2023, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/roczniki-

statystyczne/roczniki-statystyczne, dostňp 30.04.2024 r. 
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analizowanego okres. Od 1995 r. odnotowywano regres liczby pojazd·w. Najmniej autobus·w 

przeznaczonych do obsğugi pasaŨer·w byğo w 2015 r. Od tego momentu nastŃpiğ lekki wzrost. 

Tabor tramwajowy od lat 90 XX wieku rozwijağ siň, jednak po 2010 r. tendencja odwr·ciğa siň 

i ich liczba sukcesywnie spada.  

 

Tab. 39 LiczebnoŜĺ taboru miejskiego transportu publicznego w Polsce w latach: 1990, 

1995, 2000, 2005, 2010, 2015, 2020, 2022 

Rok 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2022 
R·Ũnica 

1990-

2022 

Autobus - 11 976 10 903 10 141 10 324 9 783 10 420 10 357 -1 619 

Tramwaj  - 3 177 3 360 3 230 3 620 2 885 2 622 2 619 -588 

Trolejbus 248 240 203 165 180 216 257 235 -13 

Metro  - 42 84 168 240 450 450 486 +444 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2001, 

2006, 2011, 2023 dostňp 30.04.2024 r. 

 

Liczba przewoz·w pasaŨerskich miejskim transportem publicznym w Polsce, 

por·wnujŃc dane z poczŃtku i granicznego punktu analizowanego okresu zmniejszyğa siň ponad 

dwukrotnie (tab. 40). WŜr·d danych statystycznych widocznie zaznaczyğo siň chwilowe 

zağamanie majŃce miejsce w 2020 roku, kiedy nastŃpiğa pandemia wirusa COVID-19.  

W 2022 r. powr·ciğo wielu uŨytkownik·w, co jednak nie zmienia faktu, Ũe sytuacja odpğywu 

podr·Ũnych utrzymuje siň. WyjŃtkiem jest rosnŃca liczba przewoz·w metrem.  

 

Tab. 40 Liczba przewozu pasaŨer·w miejskiego transportu publicznego w Polsce  

w latach: 1990, 1995, 2000, 2005, 2010, 2015, 2020, 2022 w ciŃgu roku wyraŨona w mln 

Rok 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2022 R·Ũnica 

1990-2022 

R·Ũne 

formy 

transportu  

7 264,1 5 909,9 4 954,1 3 994,5 3 904,9 3 672,2 2 270,8 3 059,8 
-4204,3 

Metro  - 19,9 57,6 93,4 140,2 171,3 106,7 165,0 +145,1 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2001, 

2006, 2011, 2023 dostňp 30.04.2024 r. 

 

AnalizujŃc dane liczby miejsc siedzŃcych w pojazdach miejskiego transportu 

publicznego w Polsce, podobnie jak w przypadku liczby przewoz·w pasaŨerskich oraz liczby 

taboru, nastŃpiğ ich ubytek na poziomie bliskim 25% (tab. 41). Jest to wskaŦnik, kt·ry nie byğ 

zaleŨny od chwilowych zawahaŒ spoğeczno-politycznych. W taborze tramwajowym nastňpujŃ 
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mağe zmiany, jednak moŨna przyjŃĺ, Ũe utrzymujŃ siň na stabilnym poziomie. Wahania  

sŃ efektem wymiany pojazd·w i wyboru modeli, kt·re r·ŨniŃ siň w niewielkim stopniu miňdzy 

sobŃ w zaleŨnoŜci od producenta.  

Tab. 41 Liczba miejsc siedzŃcych w pojazdach miejskiego transportu publicznego  

w Polsce w latach: 1990, 1995, 2000, 2005, 2010, 2015, 2020, 2022 wyraŨona w tysiŃcach 

Rok 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2022 
R·Ũnica 

1990-

2022 

Autobus - 1 424 1 271 1 170 1 146 1 083 1 098 1 088 -336 

Tramwaj  - 423 445 417 481 427 423 440 +17 

Trolejbus*  27 22,0 21,7 18,5 - 19,9 25,6 23,7 -3,3 

Metro  - 7,686 15,820 31,920 62,356 117 117 126 118,314 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2001, 

2006, 2011, 2023 dostňp 30.04.2024 r. 

 

Zweryfikowano r·wnieŨ dane na poziomie miast dla GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, 

Poznania i Wrocğawia odnoszŃce siň do: 

¶ sieci komunikacyjnej miejskiego transportu publicznego, 

¶ liczebnoŜci taboru miejskiego transportu publicznego, 

¶ udziağu woz·w w ruchu do woz·w w inwentarzu w %, 

¶ przebiegu woz·w og·ğem w tys. wozo-km, 

¶ przeciňtnego przebieg 1 wozu w ciŃgu roku w km, 

¶ przeciňtnego przebieg 1 wozu w ciŃgu doby w km, 

¶ przewozy pasaŨer·w komunikacjŃ naziemnŃ w mln, 

¶ wydawanych licencji na taks·wki osobowe w szt., 

pochodzŃce z Rocznik·w Statystycznych dla danych miast w latach 1990-2022. NaleŨy 

podkreŜliĺ, Ũe sŃ one w r·Ũny spos·b gromadzone. R·Ũnice wystňpujŃ zar·wno w ukğadzie 

miast, jak i w ukğadzie czasowym, co zaburza realny obraz oraz uniemoŨliwia por·wnanie 

danych. Przykğadowo dane dotyczŃce sieci komunikacyjnej opisujŃ czynne trasy w km lub 

dğugoŜĺ linii w km. CzňŜĺ z nich uwzglňdnia, Ũe niekt·re trasy majŃ wsp·lny odcinek trasy  

i nie sŃ dublowane dğugoŜci, a w innych miastach lub latach sŃ lub nie ma informacji, jak 

dokonywano pomiaru w danym przypadku. W niekt·rych rocznikach wyszczeg·lniona jest 

tylko dğugoŜĺ tras w granicach administracyjnych gminy, w innych wliczana jest r·wnieŨ 

dğugoŜĺ tras aglomeracyjnych. Kolejna rozbieŨnoŜĺ odnosi siň do uwzglňdniania lub nie tras 

169:1111819858



   
 

170 
 
 

linii nocnych. Wobec powyŨszego szerszŃ analizň ewolucji i zmian miejskiego transportu 

publicznego dokonano w ukğadzie wojew·dzkim. 

Wyznacznikiem charakteryzujŃcym ewolucjň i zmiany miejskiego transportu 

publicznego jest iloŜĺ i poziom eksploatacji taboru. W Polsce w latach 2013-2022 liczba 

autobus·w obsğugujŃcych miejski transport publiczny ma tendencjň wzrostowŃ (tab. 42).  

Na przestrzeni 10 lat ich liczba w skali kraju wzrosğa o ok. 750 pojazd·w. Na przestrzeni lat  

2013-2022 zasoby autobus·w miejskiego transportu publicznego zwiňkszyğy siň  

w 14 wojew·dztwach kraju. Najwiňkszy przyrost odnotowano w wojew·dztwie wielkopolski, 

dolnoŜlŃskim, mağopolskim oraz wielkopolskim. Najbardziej znaczŃcy regres miağ miejsce  

w wojew·dztwie Ŝwiňtokrzyskim ï blisko 30% spadek. 

Tab. 42 Liczba autobus·w wchodzŃcych w skğad miejskiego transportu publicznego  

w Polsce w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 11 518 11 514 11 795 11 973 12 118 12 058 12 129 12 231 12 276 12 271 753 

Dś 705 759 737 799 789 784 788 838 861 858 153 

KP 485 468 526 514 502 547 545 531 540 525 40 

LB 445 436 401 456 414 458 425 466 473 463 18 

LS 167 160 170 173 183 214 231 226 216 221 54 

ĞD 776 814 821 775 803 798 795 781 796 806 30 

MP 879 850 911 960 923 957 987 987 1020 1028 149 

MZ  2 394 2 452 2 577 2 692 2 734 2 634 2 503 2 568 2 527 2 500 106 

OP 166 163 168 173 174 172 173 173 173 179 13 

PK 491 456 444 432 439 470 488 514 497 501 10 

PL 361 349 355 356 358 358 369 369 388 364 3 

PM 656 660 661 695 685 689 746 728 719 736 80 

śL 1 984 1 945 1 937 1 873 1 977 1 846 1 871 1 924 1 924 2 004 20 

śK 427 436 484 467 461 392 405 319 323 307 -120 

WM  304 286 304 290 297 296 296 296 274 268 -36 

WP 837 832 849 862 924 950 987 977 988 977 140 

ZP 441 448 450 456 455 493 520 534 557 534 93 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

13.03.2024 r. 

 

R·wnie istotnym czynnikiem opisujŃcym stan miejskiego transportu publicznego jak 

liczba pojazd·w jest r·wnieŨ jego dostňpnoŜĺ ï przystosowanie do przewozu os·b 

posiadajŃcych trudnoŜci w przemieszczaniu. Wedğug danych GUS w latach 2013-2022 liczba 
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autobus·w przystosowanych do przewozu os·b niepeğnosprawnych zwiňkszyğa siň o blisko 

2500 sztuk (tab. 43). Wzrost liczby tego typy pojazd·w nastŃpiğ w 15 wojew·dztwach kraju. 

WyjŃtkiem jest wojew·dztwo Ŝwiňtokrzyskie. Najbardziej dynamiczny wzrost nastŃpiğ  

w wojew·dztwie ŜlŃskim (439 szt.) oraz mağopolskim (311). KoncentrujŃc siň na danych 

iloŜciowych z 2022 r. moŨna zaobserwowaĺ, Ũe iloŜciowo najwiňcej autobus·w 

przystosowanych do potrzeb os·b niepeğnosprawnych jest w wojew·dztwie mazowieckim 

(2485 szt.), ŜlŃskim (1711 szt.) oraz mağopolskim (982 szt.). Por·wnujŃc dane prezentujŃce 

cağkowitŃ liczbň autobus·w oraz autobus·w dostňpnych dla os·b posiadajŃcych trudnoŜci  

w przemieszczaniu moŨna zaobserwowaĺ, Ũe w Polsce blisko 95% tego typu autobus·w jest 

przyjaznych dla os·b posiadajŃcych ograniczenia ruchowe. Blisko 100% pojazd·w tego typu 

pojazd·w funkcjonuje w wojew·dztwie: dolnoŜlŃskim, kujawsko-pomorskim, lubelskim, 

mazowieckim, podlaskim, Ŝwiňtokrzyskim oraz zachodniopomorskim.  

Tab. 43 Autobusy przystosowane do przewozu os·b niepeğnosprawnych w Polsce w latach 

2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 8798 9386 9703 10 059 10 222 10 761 11 092 11 269 11 594 11 634 2248 

Dś 582 686 660 726 746 768 785 834 857 854 168 

KP 328 334 411 443 415 479 512 512 530 524 190 

LB 372 392 363 419 338 404 416 403 470 461 69 

LS 153 146 151 160 169 200 216 211 201 199 53 

ĞD 592 642 647 613 574 576 609 663 751 770 128 

MP 659 671 688 615 590 853 908 916 977 982 311 

MZ  2207 2287 2428 2604 2671 2609 2487 2552 2512 2485 198 

OP 110 114 128 133 133 133 132 132 132 140 26 

PK 238 255 253 258 270 372 408 444 443 442 187 

PL 329 318 325 329 325 335 353 356 378 362 44 

PM 604 613 607 645 666 675 689 708 699 713 100 

śL 1141 1272 1340 1394 1552 1478 1574 1641 1640 1711 439 

śK 282 315 325 328 328 323 367 259 291 299 -16 

WM  212 236 268 266 268 276 277 277 255 251 15 

WP 656 730 729 733 766 826 865 862 917 915 185 

ZP 333 375 380 393 411 454 494 499 541 526 151 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

13.03.2024 r. 
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Drugim w kolejnoŜci najbardziej powszechnym Ŝrodkiem miejskiego transportu 

publicznego w Polsce sŃ tramwaje. W latach 2013-2022 w Polsce liczba tych pojazd·w 

sukcesywnie zmniejszağa siň i finalnie zanotowağa ubytek na poziomie 10% w skali kraju  

(tab. 44). Regres jest r·wnieŨ widoczny na poziomie regionalnym. Na przestrzeni 

analizowanego okresu liczba tramwaj·w wchodzŃcych w skğad miejskiego transportu 

publicznego zmniejszyğa siň w 9 wojew·dztwach. Najwiňksza skala tego zjawiska miağa 

miejsce w wojew·dztwie wielkopolskim ï ubytek 89 pojazd·w. Jedynie w 2 wojew·dztwach 

w kraju zwiňkszyğa siň liczba tramwaj·w. W wojew·dztwie warmiŒsko-mazurskim przybyğo 

21 tramwaj·w i wojew·dztwie kujawsko-pomorskim 6 tramwaj·w. Warto r·wnieŨ podkreŜliĺ, 

Ũe system tramwaj·w nie wystňpuje w 5 wojew·dztwach Polski ï wojew·dztwo lubelskie, 

opolskie, podkarpackie, podlaskie, Ŝwiňtokrzyskie, dlatego w tym jak i kolejnych tabelach 

prezentujŃcych dane charakteryzujŃce tabor oraz infrastrukturň tramwajowŃ wartoŜĺ  

we wszystkich tabelach wynosi 0. 

 

Tab. 44 Liczba tramwaj·w wchodzŃcych w skğad miejskiego transportu publicznego  

w Polsce w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 3 383 3 377 3 373 3 332 3 204 3 189 3 163 3 106 3 083 3 070 -313 

Dś 376 376 374 362 346 344 336 336 330 349 -27 

KP 201 206 212 222 203 200 208 204 197 207 6 

LB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

LS 35 35 35 35 21 18 22 22 22 22 -13 

ĞD 499 494 488 501 500 503 493 484 471 451 -48 

MP 413 405 401 396 394 395 390 380 382 377 -36 

MZ  763 761 760 733 729 727 726 726 718 712 -51 

OP 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PM 160 163 171 169 127 126 126 141 141 139 -21 

śL 368 377 368 359 355 350 342 345 340 330 -38 

śK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

WM  33 25 41 44 45 44 43 43 55 54 21 

WP 317 320 314 302 281 280 277 226 228 228 -89 

ZP 218 215 209 209 203 202 200 199 199 201 -17 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

13.03.2024 r. 
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Analogicznie do infrastruktury autobusowej naleŨy przeanalizowaĺ poziom 

przystosowania tramwaj·w do potrzeb os·b majŃcych problem z przemieszczaniem (tab. 45). 

W latach 2013-2022 wzrost liczby tramwaj·w przystosowanych do przewozu os·b 

niepeğnosprawnych nastŃpiğ w kaŨdym wojew·dztwie, kt·re dysponuje tego typu Ŝrodkami 

transportu. Zjawisko to byğo najbardziej dynamiczne w wojew·dztwie mağopolskim (139 szt.), 

mazowieckim (118 szt.) oraz ŜlŃskim (118 szt.). W 2022 r. najwiňcej tramwaj·w 

przystosowanych do przewozu os·b niepeğnosprawnych zarejestrowano w wojew·dztwie 

mazowieckim (349 szt.), mağopolskim (254 szt.), wielkopolskim (179 szt.) oraz dolnoŜlŃskim 

(171 szt.). W skali kraju blisko poğowa tramwaj·w jest przyjazna dla os·b posiadajŃcych 

problemy w przemieszczaniu. W por·wnaniu do infrastruktury rowerowej jest to znacznie 

niŨszy odsetek. Dysproporcje te sŃ r·wnieŨ znaczŃce w skali regionalnej.  

Tab. 45 Tramwaje przystosowane do przewozu os·b z niepeğnosprawnoŜciami w Polsce  

w latach 2013-2022 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

12.03.2024 r. 

 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 680 742 936 991 1027 1105 1212 1316 1408 1503 823 

Dś 74 74 88 88 104 134 144 144 148 171 97 

KP 2 8 19 31 22 31 40 40 42 61 59 

LB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

LS 0 0 0 0 0 0 14 14 14 14 14 

ĞD 31 33 36 60 61 90 106 114 117 117 86 

MP 115 120 159 166 167 173 178 206 241 254 139 

MZ  231 231 311 311 311 311 311 311 311 349 118 

OP 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PM 90 91 109 109 111 111 114 136 141 139 49 

śL 24 54 66 66 69 71 73 117 141 142 118 

śK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

WM  8 8 24 24 24 24 24 24 40 41 33 

WP 88 93 94 106 128 128 176 177 179 179 91 

ZP 17 30 30 30 30 32 32 33 34 36 19 

173:1120264686



   
 

174 
 
 

Jako wskaŦnik charakteryzujŃcy ewolucjň miejskiego transportu publicznego naleŨy 

wskazaĺ poziom eksploatacji og·ğem Ŝrodk·w transportu wyraŨony w tys. wozo-km (tab. 46). 

Na przestrzeni lat 2013-2022 suma krajowa dla tego wskaŦnika zwiňkszyğa siň o ok. 58 000,  

co stanowi ok. 8,8% udziağu. W wiňkszoŜci wojew·dztw w Polsce poziom eksploatacji 

wyraŨony w tys. wozo-km zwiňkszyğ siň. Stan ten charakteryzuje 12 wojew·dztw w kraju. 

Najwiňkszy wzrost odnotowano w wojew·dztwie ŜlŃskim oraz mazowieckim, kolejno 20 126 

oraz 13 657 tys. wozo-km. Regres wartoŜci miağ miejsce w 4 wojew·dztwach, najwiňksze 

rozmiary przybrağ w wojew·dztwie Ŝwiňtokrzyskim i warmiŒsko-mazurskim, ksztağtowağ siň 

na poziomie ok. 7 000 ï 3 000 tys. wozo-km.  

Tab. 46 Eksploatacja autobus·w miejskiego transportu publicznego og·ğem w tys.  

wozo-km w Polsce w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 656 982 666 069 681 476 692 703 703 673 709 949 720 669 693 887 700 328 715 076 58 094 

Dś 41 741 42 283 44 877 45 806 45 860 44 570 46 434 47 093 48 034 48 524 6 783 

KP 30 469 29 137 34 182 32 321 32 400 33 040 33 730 33 119 32 732 31 728 1 259 

LB 23 101 23 741 22 756 23 465 22 671 26 070 22 558 25 295 23 808 22 810 -291 

LS 8 997 8 986 9 492 9 750 10 406 10 826 12 494 11 080 10 707 10 704 1 707 

ĞD 41 717 43 608 44 876 42 862 42 235 44 040 44 655 43 322 42 730 43 147 1 430 

MP 51 799 51 874 53 167 54 328 54 072 58 862 60 994 55 772 58 086 60 235 8 436 

MZ  146 764 148 129 151 117 162 111 167 108 162 833 157 866 159 685 159 684 160 421 13 657 

OP 8 127 8 257 8 504 8 602 9 267 9 429 9 379 8 951 9 225 9 262 1 135 

PK 18 006 16 541 19 624 19 470 19 834 20 223 24 601 22 872 22 335 22 973 4 967 

PL 19 337 19 552 20 427 20 296 20 538 20 234 20 016 18 973 18 358 18 176 -1 161 

PM 37 666 38 602 38 345 39 052 38 983 38 874 43 142 38 822 39 221 39 507 1 841 

śL 119 724 122 657 119 815 118 641 122 154 122 486 122 257 122 529 125 726 139 850 20 126 

śK 24 519 28 656 29 041 27 299 30 739 28 525 28 552 16 311 18 444 17 284 -7 235 

WM  13 535 12 754 12 977 11 926 11 891 11 269 12 122 11 805 10 687 10 776 -2 759 

WP 45 089 44 623 46 646 49 788 49 475 52 645 53 873 49 448 51 682 53 049 7 960 

ZP 26 391 26 669 25 630 26 986 26 040 26 023 27 996 28 810 28 869 26 630 239 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

13.03.2024 r. 

 

Poziom eksploatacji tramwaj·w og·ğem w tys. wozo-km zmniejszyğ siň w odczuwalny 

spos·b (tab. 47). W przypadku Ŝredniej krajowej w badanym okresie regres osiŃgnŃğ ponad 

20%. Ma to r·wnieŨ swoje odzwierciedlenie w ukğadzie regionalnym. Najbardziej zauwaŨalny 

spadek nastŃpiğ w wojew·dztwie mazowieckim ï blisko 19 000 wozo-km w okresie lat 2013-
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2022. W pozostağych przypadkach nie byğy to bardzo drastyczne tŃpniňcia, utrzymywağy siň  

na poziomie ubytku do 6000 tys. wozo-km, jednak wyraŦnie zarysowuje siň tendencja 

spadkowa. Udziağ eksploatowanych pojazd·w nie zmniejszyğ siň jedynie w 2 wojew·dztwach 

ï warmiŒsko-mazurskim oraz pomorskim. 

Tab. 47 Eksploatacja tramwaj·w miejskiego transportu publicznego og·ğem w tys.  

wozo-km w Polsce w latach 2013-2022 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

13.03.2024 r. 

 

WaŨnym miernikiem ewolucji miejskiego transportu publicznego jest takŨe procentowy 

udziağ eksploatowanych Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w odniesieniu  

do cağkowitych zasob·w pojazd·w. KaŨdy system transportowy potrzebuje pojazd·w 

rezerwowych, aby mieĺ moŨliwoŜĺ szybkiego zareagowania w przypadku nagğych zdarzeŒ  

(np. wypadki komunikacyjne, awarie itd.), ale r·wnieŨ wynikajŃcych z bieŨŃcego utrzymania 

(np. przeglŃdy techniczne). Wysokie wartoŜci wskaŦnika wskazujŃ o mağej liczbie pojazd·w 

rezerwowych lub wysokiej wydajnoŜci eksploatowanego taboru. Niskie wartoŜci ŜwiadczŃ  

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 184 780 182 442 185 685 173 018 167 670 165 727 161 073 148 725 146 187 144 709 -40 071 

Dś 20 704 20 753 21 009 20 386 20 622 19 079 19 158 18 789 18 667 17 599 -3 106 

KP 7 423 8 032 8 646 9 892 7 138 6 610 5 991 6 100 5 157 5 722 -1 702 

LB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

LS 1 065 1 056 1 057 852 436 0 0 291 577 655 -410 

ĞD 24 611 22 914 22 707 26 748 26 101 25 222 23 687 19 914 18 808 19 051 -5 560 

MP 22 439 21 966 22 766 21 212 20 773 21 890 20 344 17 945 19 752 18 906 -3 533 

MZ  51 843 51 448 52 969 35 295 34 099 35 211 35 846 34 665 31 737 32 923 -18 920 

OP 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PM 13 782 12 874 13 665 14 405 14 193 14 051 13 734 13 942 14 683 14 371 589 

śL 18 701 19 344 18 947 18 801 18 614 18 352 17 146 15 647 14 845 15 525 -3 176 

śK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

WM  657 1 233 1 376 2 163 2 089 2 011 2 071 2 073 1 642 1 619 962 

WP 14 295 14 325 14 292 14 113 14 148 13 907 13 769 10 983 11 635 11 122 -3 173 

ZP 9 260 8 497 8 251 9 151 9 457 9 394 9 327 8 376 8 684 7 218 -2 042 
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o przestarzağym taborze (np. dğugotrwağe i czňste naprawy) lub niskiej wydajnoŜci 

zarzŃdzanego taboru358.  

Zagadnienie to zostağo ponownie rozpatrzone z podziağem na autobusy (tab. 48)  

i tramwaje (tab. 43). W przypadku autobus·w dane dla Polski oraz dla poszczeg·lnych 

wojew·dztw kraju w latach 2013-2022 wskazujŃ, Ũe podczas analizowanego okresu utrzymuje 

siň on na zbliŨonym poziomie. R·Ũnica w skali kraju wyniosğa 1 punkt procentowy. W 2022 r.  

Ŝredni udziağ autobus·w w ruchu do autobus·w w inwentarzu dla kraju wynosi 81%.  

Na przestrzeni analizowanego okresu w latach 2013-2022 jego najwiňkszy wzrost nastŃpiğ  

w wojew·dztwie dolnoŜlŃskim (6%), pomorskim (5%), oraz warmiŒsko-mazurskim (5%). 

Najwiňkszy ubytek odnotowano w wojew·dztwie lubelskim (5%), mağopolskim (5%)  

oraz Ŝwiňtokrzyskim. W 2023 r. najwyŨszy udziağ pojazd·w w ruchu w stosunku do pojazd·w 

w zasobach miağ miejsce w wojew·dztwie dolnoŜlŃskim (91%) oraz ŜlŃskim (86%), a najniŨszy 

w wojew·dztwie Ŝwiňtokrzyskim (73%).  

Tab. 48 Procentowy udziağ autobus·w eksploatowanych naleŨŃcych do zasob·w 

miejskiego transportu publicznego w dni powszednie Polsce w latach 2013-2022   

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 80 81 81 81 82 82 82 80 81 81 1 

Dś 85 78 88 83 84 82 87 82 91 91 6 

KP 80 83 84 84 82 76 79 77 79 81 1 

LB 80 86 81 82 84 82 76 78 74 75 -5 

LS 84 88 87 83 82 74 84 81 81 83 -1 

ĞD 74 74 77 78 79 81 81 76 78 75 1 

MP 81 79 81 77 79 82 82 76 75 76 -5 

MZ  82 83 81 84 85 85 84 81 83 82 0 

OP 75 75 74 73 76 78 86 73 80 77 2 

PK 77 79 82 82 83 82 81 75 78 82 5 

PL 83 89 84 85 85 88 85 81 81 81 -2 

PM 78 80 81 79 80 80 81 80 81 79 1 

śL 82 81 81 83 82 85 85 87 87 86 4 

śK 78 78 79 78 78 77 75 72 76 73 -5 

WM  77 82 78 81 80 80 82 82 80 82 5 

WP 79 80 79 79 77 80 78 74 75 75 -4 

 
 

358 P. Misiurski, Analiza statystyczna danych miejskiego transportu autobusowego w wymiarze regionalnym, 

ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R. 18, nr 11, 2017, s. 27. 
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ZP 81 80 80 78 79 72 75 79 80 81 0 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

20.03.2024 r. 

 

AnalizujŃc dane dotyczŃce zasob·w infrastruktury sğuŨŃcej do obsğugi transportowej 

mieszkaŒc·w warto zwr·ciĺ uwagň na liczbň przystank·w osobowych, kt·rych wğaŜcicielem 

lub zarzŃdzajŃcym sŃ miasta szerzej omawiane w niniejszym opracowaniu. Wedğug stanu  

na czerwiec 2023 r., dostňpne dane na ten temat publikowane przez GUS sŃ dla lat 2018-2022 

(tab. 49). W 2022 r. najwiňkszŃ liczbň przystank·w autobusowych odnotowano w Ğodzi (1599). 

ZbliŨona ich iloŜĺ znajduje siň w Krakowie (1579). Ich najmniejsza liczba zlokalizowana jest 

w GdaŒsku (991). Na przestrzeni 5-letniego okresu zdecydowanie najwiňkszy przyrost 

przystank·w autobusowych nastŃpiğ we Wrocğawiu (113), natomiast najmniejszy w Poznaniu 

(21). 

Tab. 49 Liczba przystank·w autobusowych, kt·rych wğaŜcicielem lub zarzŃdzajŃcym  

sŃ wybrane gminy w latach 2018-2022  

Rok 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2018/2022 

GdaŒsk 925 951 962 977 991 66 

Krak·w 1536 1464 1464 1535 1574 38 

Ğ·dŦ 1536 1541 1559 1552 1599 63 

PoznaŒ 1135 1139 1146 1132 1156 21 

Wrocğaw 1279 1269 1273 1464 1392 113 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

09.03.2024 r. 

 

Dane dla tramwaj·w ukazujŃ spadek udziağu tramwaj·w eksploatowanych naleŨŃcych 

do zasob·w miejskiego transportu publicznego na poziomie 8 punkt·w procentowych dla 

Polski w okresie 2013-2022 (tab. 50). W 2022 r. krajowa Ŝrednia ksztağtowağa siň na poziomie 

66%. Warto zwr·ciĺ uwagň, Ũe dysproporcje dla tego typu Ŝrodk·w transportu sŃ wiňksze.  

W 2022 r. ksztağtowağy siň w przedziale 41% ï 85% (pomijajŃc wojew·dztwa, gdzie nie 

wystňpuje transport tramwajowy). InterpretujŃc wyniki na poziomie regionalnym,  

w 3 wojew·dztwach miağ miejsce wzrost udziağu eksploatowanych tramwaj·w. Byğo  

to w szczeg·lnoŜci zauwaŨalne w wojew·dztwie warmiŒsko-mazurskim ï wzrost o 11 punkt·w 

procentowych. Regres wystŃpiğ w 7 wojew·dztwach, najwiňkszy w wojew·dztwie ŜlŃskim ï 
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16 punkt·w procentowych oraz w wojew·dztwie zachodniopomorskim ï 143 punkt·w 

procentowych. 

DuŨy odsetek nieuŨytkowanych pojazd·w moŨe Ŝwiadczyĺ o nieefektywnym 

wykorzystywaniu dostňpnych zasob·w. KolejnŃ przyczynŃ moŨe byĺ r·wnieŨ wysoki udziağ 

niesprawnych pojazd·w w taborze. Sytuacja, w kt·rej eksploatowane jest blisko 100% 

pojazd·w jest r·wnieŨ niepoŨŃdana. Sygnalizuje to zbyt mağŃ liczbň Ŝrodk·w transportu oraz 

niskŃ odpornoŜĺ na niespodziewane awarie i zdarzenia losowe. 

 

Tab. 50 Procentowy udziağ tramwaj·w eksploatowanych naleŨŃcych do zasob·w 

miejskiego transportu publicznego w dni powszednie w Polsce w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 74 73 72 73 74 74 74 69 69 66 -8 

Dś 83 86 86 85 90 84 94 89 91 85 2 

KP 59 61 60 64 66 68 59 62 60 52 -7 

LB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

LS 34 34 34 29 24 0 0 36 36 41 7 

ĞD 73 70 67 77 83 80 85 67 70 62 -11 

MP 76 80 78 73 73 74 71 66 71 70 -6 

MZ  81 76 75 74 72 74 75 74 68 71 -10 

OP 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PM 88 82 81 86 84 84 84 74 81 78 -10 

śL 65 66 63 66 67 67 53 48 49 49 -16 

śK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

WM  33 76 76 70 67 68 70 70 47 44 11 

WP 68 72 74 75 62 78 77 70 71 68 0 

ZP 67 60 61 63 64 64 64 64 64 54 -13 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

20.03.2024 r. 

 

Czynnikiem decydujŃcym o stanie technicznym taboru jest r·wnieŨ przeciňtny roczny 

przebieg pojazdu. Krajowa Ŝrednia przeciňtnego rocznego przebiegu dla autobus·w  

na przestrzeni lat 2013-2022 zwiňkszyğa siň o ok. 1000 km (tab. 51). W ukğadzie regionalnym 

przeciňtny roczny przebieg wzr·sğ w 8 wojew·dztwach oraz spadğ w 8 wojew·dztwach. 

Najwiňkszy wzrost odnotowano w wojew·dztwie pomorskim (8408 km) oraz w wojew·dztwie 
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ŜlŃskim (7299 km). Najwiňkszy regres miağ miejsce w wojew·dztwie zachodniopomorskim  

(12 629 km) oraz dolnoŜlŃskim (7 549 km). W 2022 r. roczny przebieg 1 autobusu  

w wojew·dztwach w Polsce ksztağtowağ siň na poziomie 48 000 ï 81 000 km. W 2022 r.  

w skali roku najdğuŨsze Ŝrednie trasy pokonywağ autobus w wojew·dztwie warmiŒsko-

mazurskim oraz najkr·tsze w wojew·dztwie ŜlŃskim.  

Tab. 51 Przeciňtny roczny przebieg 1 autobusu miejskiego transport publicznego w Polsce 

w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 70 950 71 530 71 380 71 090 71 040 71 821 72 590 71 182 70 293 71 968 1 018 

Dś 69 680 71 420 69 250 69 090 68 860 69 101 67 985 68 649 61 112 62 131 -7 549 

KP 78 330 74 900 77 330 74 820 78 450 79 807 78 808 80 778 76 298 74 655 -3 675 

LB 64 709 63 310 69 800 62 910 65 150 69 520 69 409 69 301 68 414 65 547 838 

LS 63 810 63 730 64 140 67 710 69 370 68 088 64 736 60 546 61 183 58 175 -5 635 

ĞD 72 550 72 080 71 120 70 850 66 510 68 279 69 340 72 933 68 808 71 199 -1 351 

MP 72 750 76 850 72 140 73 820 74 070 74 603 75 116 74 165 76 228 77 225 4 475 

MZ  74 840 72 720 72 650 71 320 72 000 72 467 75 174 76 920 75 895 78 216 3 376 

OP 65 540 67 680 68 030 68 270 69 680 70 366 63 372 71 040 66 848 67 116 1 576 

PK 47 760 45 950 53 910 54 850 54 340 52 256 62 281 58 948 57 863 56 168 8 408 

PL 64 670 63 280 68 780 67 430 67 340 64 235 64 154 63 668 58 095 61 824 -2 846 

PM 73 280 73 390 71 810 71 260 71 140 70 809 71 191 67 050 67 506 67 764 -5 516 

śL 73 680 77 680 76 800 76 440 75 260 77 769 77 280 73 195 75 375 80 979 7 299 

śK 74 080 84 040 75 830 75 410 85 390 94 454 94 543 71 227 75 282 77 505 3 425 

WM  57 600 54 270 54 530 50 970 49 750 47 750 49 680 48 580 48 577 48 760 -8 840 

WP 67 800 66 800 69 310 72 900 69 880 69 361 70 422 68 488 69 841 72 372 4 572 

ZP 74 130 74 490 71 000 75 590 72 130 73 511 71 969 68 109 65 020 61 501 -12 629 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

20.03.2024 r. 

 

IntensywnoŜĺ wykorzystania oraz wykonana praca przewozowa wpğywajŃ na poziom 

koszt·w zaleŨnych od zuŨycia technicznego Ŝrodk·w transportu. Nastňpstwem tego jest wzrost 

udziağu w kosztach cağkowitych Ŝwiadczenia usğug przewozowych. W przypadku transportu 

autobusowego na poczŃtku okresu eksploatacyjnego koszty utrzymania pojazd·w  

w sprawnoŜci technicznej nie sŃ wyŨsze niŨ 3% koszt·w cağkowitych. W trakcie dziesiŃtego 

roku ich uŨytkowania jest to ok. 14%. Po 15 latach eksploatacji i osiŃgniňciu skumulowanego 

przebieg 1,2 mln km udziağ koszt·w utrzymania ksztağtuje siň na poziomie do 22,5%. 
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JednoczeŜnie zakğadajŃc, Ũe po 15 latach uŨytkowania autobus nie generuje juŨ koszt·w 

amortyzacji359. 

średnia dla Polski dla rocznego przebiegu 1 tramwaju w latach 2013-2022 zmniejszyğa 

siň o blisko 2400 km (tab. 52). WŜr·d taboru tramwajowego w latach 2013-2022 wystňpujŃ 

wiňksze dysproporcje w dğugoŜci przebytych tras w por·wnaniu do pojazd·w autobusowych. 

W wiňkszoŜci wojew·dztw ï 7 z 4, w kt·rych prowadzony jest ruch tramwajowy odnotowano 

wzrost przeciňtnego rocznego przebiegu 1 tramwaju. Zjawisko to jest w szczeg·lnoŜci 

zauwaŨalne w wojew·dztwie pomorskim (34 100 km) oraz ŜlŃskim (17 585 km). Najwiňkszy 

regres miağ miejsce w wojew·dztwie mazowieckim (18 428 km). Na przestrzeni analizowanego 

przedziağu czasowego najbardziej stabilna sytuacja wystňpowağa w wojew·dztwie 

mağopolskim (r·Ũnica 380 km) oraz wojew·dztwie ğ·dzkim (554 km). W 2022 r. w ukğadzie 

regionalnym wystňpujŃ znaczne rozbieŨnoŜci. MieszczŃ siň one w zakresie pomiňdzy 52 000  

i 132 000 km.  

Tab. 52 Przeciňtny roczny przebieg 1 tramwaju  miejskiego transport publicznego  

w Polsce w latach 2013-2022 

Rok 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2013/2022 

Polska 74 000 73 743 76 350 70 648 71 197 69 809 68 835 69 726 69 086 71 603 -2397 

Dś 66 358 64 450 65 653 66 403 66 096 66 246 60 435 62 630 62 223 59 254 -7104 

KP 62 378 63 746 67 546 69 661 53 669 48 962 49 107 48 413 43 703 52 977 -9401 

LB 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

LS 88 750 88 000 88 083 85 200 87 200 0 0 36 375 72 125 72 778 -15972 

ĞD 67 243 66 417 69 440 69 116 62 592 62 585 56 532 61 463 56 994 67 797 554 

MP 71 234 67 380 73 202 72 893 72 128 74 455 73 444 71 210 72 352 71 614 380 

MZ  83 752 88 398 92 928 65 119 65 323 65 814 65 652 64 314 64 637 65 324 -18428 

OP 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

PM 97 744 96 796 98 309 99 344 132 644 132 556 129 566 132 781 128 798 131 844 34100 

śL 78 246 77 686 81 317 79 665 77 882 77 762 94 209 95 409 88 363 95 831 17585 

śK 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

WM  59 727 64 894 44 387 69 774 69 633 67 033 69 033 69 100 63 154 67 450 7723 

WP 66 180 62 012 61 339 62 446 81 780 63 793 64 643 69 513 72 267 71 755 5575 

 
 

359 TamŨe, s. 26. 
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ZP 62 993 65 868 64 460 69 325 73 310 72 821 72 867 65 953 68 378 66 830 3837 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

20.03.2024 r. 

 

Dane prezentujŃce liczbň przystank·w tramwajowych gromadzone przez GUS  

na poziomie gmin sŃ dostňpne, podobnie jak w przypadku przystank·w autobusowych za lata 

2018-2022 (tab. 53). AnalizujŃc tabelň na pierwszy plan wysuwa siň informacja,  

Ũe w 3 z 5 miast zestawienia liczba przystank·w tramwajowych zmniejszyğa siň na przestrzeni 

5 lat. Najwiňkszy regres nastŃpiğ w Krakowie, blisko o 70 mniej przystank·w. We Wrocğawiu 

spadek jest na poziomie 40 oraz w Ğodzi o 4. W GdaŒsku i Poznaniu przybyğo  

po ok. 10 element·w tej infrastruktury.  

Tab. 53 Liczba przystank·w tramwajowych, kt·rych wğaŜcicielem lub zarzŃdzajŃcym  

sŃ wybrane gminy w latach 2018-2022  

Rok 2018 2019 2020 2021 2022 
R·Ũnica 

2018/2022 

GdaŒsk 241 222 246 246 252 11 

Krak·w 350 352 352 276 282 -68 

Ğ·dŦ 476 478 478 469 472 -4 

PoznaŒ 232 228 232 230 239 7 

Wrocğaw 303 292 363 261 265 -38 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie danych GUS: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/temat, dostňp 

09.03.2024 r. 

 

W ostatnich latach nastŃpiğ wzrost popularnoŜci urzŃdzeŒ transportu osobistego (UTO). 

W polskiej nomenklaturze wystňpujŃ one r·wnieŨ pod angielskŃ nazwŃ PMD (Personal 

Mobilty Devices). W przestrzeni miejskiej najczňŜciej wystňpujŃ w postaci hulajn·g, jednak 

naleŨŃ do nich r·wnieŨ deskorolki, longboardy, rolki, wrotki, hoverboardy, monocykle360.  

SŃ one traktowane jako substytut roweru. UrzŃdzenia transportu osobistego usprawniajŃ  

i przyspieszajŃ poruszanie siň po obszarze miejskim. Ich zaletŃ jest kompaktowoŜĺ,  

co umoŨliwia uŨytkowanie ich w poğŃczeniu ze Ŝrodkami miejskiego transportu publicznego. 

Dla por·wnania, wzmocnienia przekazu skali problemu oraz podkreŜlenia stanowiska 

koniecznoŜci rozwoju miejskiego transport publicznego naleŨy przedstawiĺ, jak prezentuje siň 

 
 

360 K. Kopeĺ, Przeksztağcenia transportowe miast sğuŨŃce poprawie jakoŜci Ũycia, ĂPrace Komisji Geografii 

Komunikacji PTGò, nr 22(2), 2019, s. 45. 
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dynamika zmian w indywidualnym transporcie samochodowym. Polska jest jednym z paŒstw 

Unii Europejskiej, gdzie punkt zwrotny rosnŃcej pracy przewozowej oraz wskaŦnika 

motoryzacji nie zostağ jeszcze osiŃgniňty, w dalszym ciŃgu wykazuje dodatniŃ dynamikň361. 

Dane z 2020 wskazujŃ, Ũe Polska plasuje siň w czoğ·wce europejskiej ï na trzecim miejscu, 

pod wzglňdem liczby samochod·w osobowych przypadajŃcych na 1000 Polak·w z wynikiem 

662. Punktem odniesienia jest pierwsze miejsce w rankingu, kt·re zajmowağ Luksemburg, 

gdzie na 1000 mieszkaŒc·w przypadağo 696 samochod·w osobowych oraz Ŝrednia paŒstw 

czğonkowskich Unii Europejskiej ï 560 sztuk362. RozpatrujŃc wysokoŜĺ wskaŦnika motoryzacji 

dla miast naleŨy odnotowaĺ, Ũe w 2020 r. dla Katowic wynosiğ on 844, dla Warszawy  

833 oraz dla Wrocğawia 690. Przy tych wartoŜciach moŨemy stwierdziĺ, Ũe dla zachodnich 

stolic europejskich tj.: Berlin, ParyŨ, Londyn, WiedeŒ ksztağtowağ siň on jedynie w okolicach 

350 pojazd·w363. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe wyniki dla Polski sŃ z pewnoŜciŃ nieco zafağszowane, 

poniewaŨ uwzglňdniajŃ r·wnieŨ nieuŨytkowane samochody, kt·re nie zostağy wyrejestrowane 

z Centralnej Ewidencji Pojazd·w i Kierowc·w, jednak analogiczne okolicznoŜci mogŃ 

dotyczyĺ pozostağych kraj·w i miast tworzŃcych zestawienie. 

Jak wynika z przedstawionych danych obejmujŃcych: 

¶ liczbň autobus·w wchodzŃcych w skğad miejskiego transportu publicznego, 

¶ autobusy przystosowane do przewozu os·b niepeğnosprawnych 

¶ liczbň tramwaj·w wchodzŃcych w skğad miejskiego transportu publicznego, 

¶ tramwaje przystosowane do przewozu os·b niepeğnosprawnych 

¶ eksploatacjň autobus·w miejskiego transportu publicznego og·ğem w tys. wozo-km, 

¶ eksploatacjň tramwaj·w miejskiego transportu publicznego og·ğem w tys. wozo-km, 

¶ procentowy udziağ autobus·w eksploatowanych naleŨŃcych do zasob·w miejskiego 

transportu publicznego, 

¶ procentowy udziağ tramwaj·w eksploatowanych naleŨŃcych do zasob·w miejskiego 

transportu publicznego, 

¶ przeciňtny przebieg 1 autobusu w ciŃgu roku, 

 
 

361 J. Pieriegud, E-mobilnoŜĺ jako koncepcja rozwoju sektor·w infrastrukturalnych, w: ĂE-mobilnoŜĺ: wizje  

i scenariusze rozwojuò, red. J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Centrum MyŜli Strategicznych, Sopot, 2017, 

s. 12. 
362 Vehicles in use Europe 2022, ACEA, 2022, s. 18. 
363 J. Janczewski, D. Janczewska, wyd. cyt., s. 180. 
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¶ przeciňtny przebieg 1 tramwaju w ciŃgu roku, 

miejski transport publiczny w Polsce w latach 2013-2022 odnotowuje sukcesywny przyrost 

liczby autobus·w w skali kraju oraz region·w. Co waŨne, w kontekŜcie dostňpnoŜci, roŜnie ich 

liczba przystosowana do przewozu os·b majŃcych problemy z przemieszczaniem siň. 

AnalizujŃc liczbň tramwaj·w mamy do czynienia z odwrotnym trendem, ich liczba kurczy  

siň. WyjŃtkiem sŃ 2 wojew·dztwa, w kt·rych odnotowano minimalny wzrost, ale pozytywnym 

aspektem jest wzrost liczby tramwaj·w przystosowanych do przewozu os·b 

niepeğnosprawnych we wszystkich wojew·dztwach, w kt·rych one funkcjonujŃ. NaleŨy jednak 

dŃŨyĺ do dalszego ulepszania tego zjawisko, poniewaŨ w skali kraju jest to jedynie blisko 

poğowa pojazd·w. Dla transportu autobusowego utrzymuje siň tendencja wzrostu rocznej liczby 

wozo-km w 12 regionach kraju. Jest to stan, kt·ry wymaga systematycznych analiz ze wzglňdu 

na korelacjň pomiňdzy kosztami utrzymania i eksploatacji a poziomem ich zuŨycia 

technicznego uzaleŨnionego od wieku i przebiegu. WiŃŨe siň to z wiňkszŃ liczbŃ napraw, 

spadkiem gotowoŜci technicznej autobus·w oraz wyŨszym ryzkiem awaryjnoŜci i regresem 

niezawodnoŜci Ŝwiadczenia usğug364. W przypadku tramwaj·w eksploatacja wyraŨona w tys. 

wozo-km spada. Procentowy udziağ autobus·w eksploatowanych naleŨŃcych do zasob·w 

miejskiego transportu publicznego dla Ŝredniej krajowej wynosi 81% oraz 66% dla tramwaj·w.  

 

3.4. Bariery rozwoju i rozwiŃzania usprawniajŃce miejski transport publiczny  

NiewydolnoŜĺ systemu transportowego w spos·b znaczŃcy ogranicza rozw·j 

przestrzeni miejskiej365. Transport, a w szczeg·lnoŜci transport publiczny i zbiorowy stanowi 

kluczowŃ funkcjň miasta. Poza podstawowym zadaniem, jakim jest przemieszczanie 

uŨytkownik·w, sğuŨy on takŨe jako narzňdzie, kt·re oŨywia i waloryzuje przestrzeŒ miejskŃ. 

Transport niezaprzeczalnie zwiňksza fizycznŃ dostňpnoŜĺ przestrzeni, jednak jego utrzymanie, 

a tym bardziej rozw·j generuje duŨe koszty, kt·re dla wielu oŜrodk·w miejskich sŃ barierŃ 

niemoŨliwŃ do pokonania366. Polskie miasta, mimo r·Ũnorodnego stanu infrastruktury, zasad 

 
 

364 T. Dyr, P. Misiurski, Prognozowanie koszt·w utrzymania i eksploatacji taboru autobusowego, ĂProblemy 

Transportu i Logistykiò, 2016, s. 20.  
365 A. KoŦlak, Kolej aglomeracyjna jako podstawa systemu komunikacyjnego obszar·w metropolitalnych  

w Polsce, ĂStudia Ekonomiczneò, nr 143, 2013, s. 173. 
366 M. Sokoğowicz, J. Zasina, Ekonomia miasta, w: EkoMiasto#Gospodarka. Zr·wnowaŨony inteligentny  

i partycypacyjny rozw·j miast red. A. Nowakowska, Wydawnictwo Uniwersytetu Ğ·dzkiego, Ğ·dŦ, 2016,  

s. 59-60. 
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organizacji miejskiego transportu publicznego, priorytet·w okreŜlonych w politykach rozwoju 

transportu oraz stopnia ich realizacji, zmagajŃ siň z wieloma podobnymi problemami367. 

PostňpujŃce zatğoczenie ulic jest zjawiskiem, kt·re m.in. poprzez obniŨenie prňdkoŜci 

zaburza funkcjonowanie transportu w przestrzeni miejskiej, w tym r·wnieŨ miejskiego 

transportu publicznego. Tym samym niekorzystnie wpğywa na atrakcyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego oraz podwyŨsza koszty eksploatacji. W XXI wieku zatğoczenie ulic 

miejskich dotyka nie tylko najwiňkszych oŜrodk·w miejskich, ale r·wnieŨ Ŝrednich i mağych 

miast. Problemy najwiňkszych oŜrodk·w miejskich zostanŃ om·wione w dalszej czňŜci 

podrozdziağu, natomiast w tym miejscu naleŨy dodaĺ, Ũe mağe i Ŝrednie miasta obciŃŨone sŃ  

w duŨym stopniu ruchem tranzytowym.  

Polskie oŜrodki miejskie, a zwğaszcza te najwiňksze, zmagajŃ siň z postňpujŃcŃ 

niewydolnoŜciŃ ukğad·w drogowych i sŃ nadmiernie eksploatowane. Wynika to z: 

¶ rosnŃcych koszt·w zapewnienia infrastruktury drogowej, kt·ra zapewni przepustowoŜĺ 

dr·g wylotowych oraz dr·g dojazdowych do centrum,  

¶ obniŨenia jakoŜci technicznej infrastruktury drogowej (drogi, uzbrojenie terenu 

wbudowane w pasy drogowe),  

¶ zmniejszenia bezpieczeŒstwa uczestnik·w ruchu drogowego w szczeg·lnoŜci 

rowerzyst·w, pieszych, 

¶ braku sprawnych i nowoczesnych system·w sğuŨŃcych do sterowania i zarzŃdzania 

ruchem drogowym, 

¶ szkodliwego oddziağywania na Ŝrodowisko naturalne (emisja spalin, hağas)368. 

Sytuacjň potňguje niska konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego wzglňdem 

indywidualnego transportu samochodowego. Nieustanna rozbudowa sieci drogowej nie jest 

efektywnym rozwiŃzaniem problemu kongestii  (efekt bğňdnego koğa, ryc. 14), dlatego tak 

istotne jest dokğadne zbadanie i przeanalizowanie barier rozwoju miejskiego transportu 

publicznego oraz wprowadzenie usprawnieŒ, kt·re przyczyniŃ siň do rzeczywistego 

podniesienia konkurencyjnoŜci transportu publicznego w miastach.  

 
 

367 Polityka Transportowa PaŒstwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, 2005, s. 28. 
368 M. ZbyszyŒski, T. KamiŒski, C. Krysiuk, I. Mitraszewska, E. Odachowska, B. Zakrzewski, Ekonomiczna jazda 

samochodem i jej wpğyw na Ŝrodowisko, Wydawnictwo ITS, Warszawa, 2015, cyt. za C. Krysiuk, Przemiany 

infrastrukturalne miast ï transport, ĂTransport Samochodowyò, zeszyt nr 1, 2016, s. 50. 
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Niska konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego jest skğadowŃ wielu 

czynnik·w. ZalŃŨek tego zjawiska miağ miejsce juŨ w latach 90. XX wieku, gdy mağa liczba 

inwestycji dotyczyğa transportu publicznego i istniejŃca infrastruktura ulegağa postňpujŃcej 

degradacji369. W analogicznym czasie dynamiczny wzrost odnotowağ wskaŦnik motoryzacji. 

NağoŨenie siň tych element·w skutecznie zniechňciğo mieszkaŒc·w miast do korzystania  

z transportu publicznego w przestrzeni miejskiej. Efekt ten zostağ spotňgowany poprzez 

modernizacjň infrastruktury drogowej, czemu sprzyjağo wğŃczenie Polski do grona paŒstw 

czğonkowskich Unii Europejskiej oraz dostňpu do Ŝrodk·w wsp·lnotowych370. Wpğyw  

na obniŨenie znaczenia miejskiego transportu publicznego miağo r·wnieŨ wolne tempo procesu 

integracji podsystem·w transportu publicznego oraz ich ğŃczenie z transportem 

indywidualnym371. 

JednŃ z trudniejszych do wyeliminowania barier rozwoju miejskiego transportu 

publicznego jest czynnik ludzki, utoŨsamiany w tym przypadku z wyborem miejsca 

zamieszkania. Ze wzglňdu na dostňpnoŜĺ i powszechnoŜĺ prywatnych samochod·w osobowych 

wykorzystywanych w codziennych dojazdach do pracy duŨy odsetek spoğeczeŒstwa 

deprecjonuje znaczenie odlegğoŜci miejsca pracy od miejsca zamieszkania. Tym samym 

marginalizowana jest moŨliwoŜĺ dotarcia do pracy miejski transportem publicznym. Jednym  

z przejaw·w tego zjawiska jest proces suburbanizacji, kt·rego jednŃ z cech jest rozproszone 

osadnictwo. MieszkaŒcy miast migrujŃ do podmiejskich gmin, jednak w wielu przypadkach 

pozostajŃ uŨytkownikami duŨych miast. Z uwagi na osiedlanie obszar·w, kt·re nie  

sŃ wyposaŨone w publicznŃ infrastrukturň miejskŃ, rodziny zamieszkujŃce suburbia potrzebujŃ 

czňsto wiňcej niŨ jednego samochodu. Jest on niezbňdnym narzňdziem, kt·re umoŨliwia dojazd 

do pracy, szkoğy, dostňp do usğug lub zaspokojenie potrzeb spoğecznych itd.372.  

Warto podkreŜliĺ, Ũe zjawisko suburbanizacji prowadzi do dodatniego sprzňŨenia 

zwrotnego oraz tzw. efektu bğňdnego koğa. ZwiňkszajŃca siň czňstotliwoŜĺ ruchu 

samochodowego w przestrzeni miejskiej pogarsza jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w w centrum. 

 
 

369 J. Pucher, Urban passenger transport in the United States and Europe: a comparative analysis of public 

policies. Part 1. travel behaviour, urban development and automobile use, ĂTransport reviewsò, tom 15, zeszyt  

nr 2, 1995, s. 103. 
370 J. GadziŒski, Funkcjonowanie lokalnego systemu transportowego na tle wsp·ğczesnych proces·w 

urbanizacyjnych. Przykğad aglomeracji poznaŒskiej, ĂStudia i Prace z Geografii i Geologiiò, nr 38, 2014,  

s. 130-133. 
371 J. GadziŒski, Planning new public transport line based on accessibility criteria, ĂTransportation Overview ï 

PrzeglŃd komunikacyjnyò, nr 4, 2017, s. 4. 
372 J. Soğtys, wyd. cyt., s. 44. 
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Nastňpstwem tego jest rosnŃca skğonnoŜĺ mieszkaŒc·w do migracji na obrzeŨa miasta. 

SpoğeczeŒstwo wywiera nacisk na lokalne wğadze, aby realizowağy inwestycje z zakresu 

infrastruktury drogowej, aby uğatwiĺ dojazd z suburbi·w do centrum miasta (ryc. 14). 

CzňstotliwoŜĺ oraz dğugoŜĺ dojazd·w za pomocŃ samochod·w generuje zuŨycie energii 

zauwaŨalnie wiňksze niŨ w przypadku dojazd·w tej samej liczby ludnoŜci korzystajŃcej  

z miejskiego transportu publicznego w zwartym mieŜcie373. 

 

 

Ryc. 14 Efekt bğňdnego koğa rozwoju infrastruktury drog owej 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: D.A. Plane Urban transportation: policy alternatives, ĂThe Geography 

of Urban Transportationò, 1995, s. 386-414. 

 

Kongestia jest chronicznym zjawiskiem, kt·re polega na wiňkszym natňŨeniu ruchu 

Ŝrodk·w transportu niŨ przepustowoŜĺ funkcjonujŃcej infrastruktury technicznej. Warto 

podkreŜliĺ, Ũe jej skutki mogŃ uwidaczniaĺ siň na 3 sposoby: zmniejszenie prňdkoŜci 

przemieszczania Ŝrodk·w transportu, dğugotrwağe zatory oraz rozlewanie siň ruchu na drogi  

na sieci dojazdowe374. 

 
 

373 D.A. Plane, Urban transportation: policy alternatives, ĂThe Geography of Urban Transportationò, 1995,  

s. 386-414. 
374 C. Krysiuk, wyd. cyt., s. 49. 

Kongestia

Pogorszenie 
jakoŜci Ũycia 
w mieŜcie

Naciski spoğeczne
o rozw·j 

infrastruktury 
drogowej

Poprawa 
jakoŜci 

infrastruktury 
transportowej

Rozlewanie siň 
miast
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Barierami rozwoju miejskiego transportu publicznego sŃ takŨe zjawiska takie jak: 

rozlewanie siň miast, niezr·wnowaŨony rozw·j przestrzeni, fragmentarycznoŜĺ  

oraz zr·Ũnicowana jakoŜĺ infrastruktury transportowej. WynikajŃ one z braku integracji 

rozwoju miejskiego transportu publicznego i planowania przestrzennego. W planowaniu 

rozwoju infrastruktury transportowej pomijane sŃ etapy przygotowawcze pozwalajŃce  

na przeanalizowanie r·Ũnych wariant·w rozwoju. Z pewnoŜciŃ w pewnym stopniu  

ma to na celu przyspieszenie dğugotrwağego procesu wdraŨania polityk transportowych w Ũycie, 

jednak w szczeg·lnoŜci strategiczne inwestycje rozwojowe powinny byĺ przemyŜlane. 

Bariery takie jak: rozlewanie siň miast, niezr·wnowaŨony rozw·j przestrzeni miejskiej, 

fragmentarycznoŜĺ oraz zr·Ũnicowana jakoŜĺ infrastruktury transportowej, kt·re przyczyniajŃ 

siň do braku ğadu, chaosu w przestrzeni naleŨy r·wnieŨ rozpatrywaĺ w kontekŜcie zwiňkszenia 

prawdopodobieŒstwa powstawania niebezpiecznych sytuacji dla uczestnik·w ruchu. 

WzmoŨony ruch spowodowany nadmiernŃ kongestiŃ na drogach dojazdowych, prowadzŃcych 

do centrum lub zğym stanem technicznym infrastruktury zar·wno w centrum jak i na obrzeŨach 

oŜrodk·w miejskich jest poŜredniŃ przyczynŃ wypadk·w drogowych375.  

W raporcie koncentrujŃcym siň na transporcie i mobilnoŜci miejskiej zostağo wyraŦnie 

zaakcentowane, Ũe kooperacja jednostek samorzŃdowych w zakresie organizacji ruchu 

mogğyby przyczyniĺ siň do zredukowania koszt·w zwiŃzanych z funkcjonowaniem 

publicznego transportu w poszczeg·lnych miastach, natomiast wyŨszy poziom integracji 

m·gğby wpğynŃĺ pozytywnie na poprawň dostňpnoŜci transportowej. W opracowaniu zostağy 

wskazane rekomendacje dla Krajowej Polityki Miejskiej, majŃce na celu podniesienie jakoŜci 

transportu publicznego w mieŜcie. Autorzy raportu zwr·cili uwagň na potrzebň: 

¶ zaimplementowania narzňdzia sğuŨŃcego do monitoringu,  

¶ zaimplementowania narzňdzia umoŨliwiajŃcego prowadzenie polityki transportowej, 

¶ koordynacji realizowanych przewoz·w,  

¶ prowadzenia w spos·b integralny polityki przestrzennej i transportowej,   

¶ integracji danych z zakresu transportu publicznego, 

¶ stosowania dziağaŒ na rzecz zr·wnowaŨonego rozwoju system·w transportowych, 

¶ preferencyjnoŜci innowacyjnych rozwiŃzaŒ oraz zaktualizowania procedur wdraŨania 

nowoczesnych rozwiŃzaŒ, 

 
 

375 P. Borkowski, J. Burnewicz, A. KoŦlak, B. Pawğowska, A. WaŨna, wyd. cyt., s. 82. 
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¶ stworzenia systemu, kt·ry zachňcağby jednostki terytorialne do miňdzygminnej 

wsp·ğpracy w zakresie transportu376. NieodğŃcznym elementem w procesie 

przeciwdziağania kongestii jest kompromis spoğeczny. NaleŨy go rozpatrywaĺ jako 

przekonanie mieszkaŒc·w oŜrodk·w miejskich, Ũe przemieszczanie siň w przestrzeni 

miejskiej moŨe generowaĺ mniejsze utrudnienia, jednak wymaga poŜwiňcenia ï 

ograniczenia wğasnej wygody w imiň dobra wsp·lnego377. 

W Polsce nadal najczňŜciej eksploatowanym Ŝrodkiem transportu w przestrzeni 

miejskiej sŃ autobusy. Ich gğ·wnŃ wadŃ jest fakt, Ũe ten rodzaj transportu wykorzystuje 

infrastrukturň, kt·rŃ uŨytkujŃ samochody indywidualne. W wiňkszych oŜrodkach miejskich 

popularnym rozwiŃzaniem jest transport szynowy, tramwajowy, kt·ry posiada niezaleŨnŃ 

infrastrukturň, jednak w wielu punktach przenika siň on z infrastrukturŃ drogowŃ, co moŨe 

powodowaĺ oddziağywanie zakğ·ceŒ transportu drogowego na transport szynowy. W ostatnich 

latach nastňpuje ponowny zwrot ku transportowi kolejowemu. Po kilkudziesiňciu latach 

zapaŜci coraz czňŜciej jest wykorzystywany jako narzňdzie do przemieszczania siň ludnoŜci  

w przestrzeni aglomeracji. WŜr·d jego zalet wymieniana jest duŨa zdolnoŜĺ przewozowa, niska 

szkodliwoŜĺ w ujňciu Ŝrodowiskowym, bezpieczeŒstwo oraz przede wszystkim 

punktualnoŜĺ378. 

Jako bariera miejskiego transportu publicznego wskazywana jest czasochğonnoŜĺ 

dotarcia z punktu poczŃtkowego do punktu koŒcowego, zwğaszcza rozpatrywana w kontekŜcie 

przebycia drogi na przystanek oraz z przystanku do celu. OdpowiedziŃ na poprawň 

atrakcyjnoŜci jest lepsze skomunikowanie oraz podniesienie poziomu integralnoŜci istniejŃcej 

infrastruktury transportowej. Rozw·j sieci transportowej powinien uwzglňdniaĺ wydğuŨenie 

funkcjonujŃcych tras, kt·re ukğadajŃ siň gğ·wnie promieniŜcie oraz powstawanie okrňŨnych 

tras, kt·re umoŨliwiajŃ podr·Ũowanie pomiňdzy dzielnicami, bez koniecznoŜci przejeŨdŨania 

przez centrum oŜrodk·w miejskich379. 

Niedob·r szeroko pojňtych zasob·w ekonomicznych zmusza wğadze publiczne  

do dŃŨenia do osiŃgniňcia r·wnowagi pomiňdzy korzyŜciami a ograniczeniami dziağalnoŜci dla 

 
 

376 Transport i mobilnoŜĺ miejska. Raport o stanie polskich miast, 2019, s. 26-30. 
377 J. Szoğtysek, Kreowanie mobilnoŜcié, wyd. cyt., s. 9. 
378 P. Sobczak, wyd. cyt., s. 58. 
379 J. GadziŒski, M. Beim, DostňpnoŜĺ czasowa cel·w podr·Ũy przy dojazdach lokalnym transportem publicznym 

w Poznaniu, ĂTransport Miejski i Regionalnyò, tom 3, 2010, s. 13. 
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obu grup interesariuszy: pasaŨer·w i dostawc·w usğug transportowych380. Kluczowe znaczenie 

ma zaleŨnoŜĺ pomiňdzy pogorszeniem jakoŜci miejskiego transportu publicznego a wzrostem 

atrakcyjnoŜci transportu indywidualnego381. Stwarza to zagroŨenie pojawienia siň  

tzw. bğňdnego koğa miejskiego transportu publicznego (ryc. 16). Wzrost Ŝrednich dochod·w 

mieszkaŒc·w przyczynia siň do wzrostu wskaŦnika motoryzacji. Maleje liczba uŨytkownik·w 

transportu publicznego w mieŜcie, wiňc redukowana jest liczba poğŃczeŒ. W konsekwencji 

wydğuŨa siň czas oczekiwania na Ŝrodek miejskiego transportu publicznego. CzňŜĺ 

uŨytkownik·w zaczyna korzystaĺ z alternatywnych moŨliwoŜci przemieszczania siň. Generuje 

to zmniejszenie liczby sprzedawanych bilet·w na przejazdy miejskim transportem 

publicznym.  Nastňpuje obniŨenie jakoŜci miejskiego transportu publicznego, wiňc malejŃ 

wpğywy z jego funkcjonowania. NajczňstszŃ reakcjŃ na to zjawisko jest podwyŨszenie cen 

bilet·w, co powoduje powt·rzenie procesu od poczŃtku. Jednym ze sposob·w na zatrzymanie 

tych reakcji ğaŒcuchowych jest obniŨenie cen bilet·w, aby przyciŃgnŃĺ nowych 

uŨytkownik·w. KolejnŃ prawidğowoŜciŃ wynikajŃcŃ z bğňdnego koğa miejskiego transportu 

publicznego jest fakt, Ũe rosnŃcy poziom zamoŨnoŜci mieszkaŒc·w miast wymusza 

poszukiwania, a co najwaŨniejsze znajdowania rozwiŃzaŒ, kt·re usprawniŃ dziağanie systemu 

transport publicznego w miastach i speğniŃ oczekiwania uŨytkownik·w.  

 
 

380 C.J. Khisty, T. Arslan, Possibilities of steering the transportation planning process in the face of bounded 

rationality and unbounded uncertainty, ĂTransportation Research Part C: Emerging Technologiesò,, tom 13, zeszyt 

nr 2, 2005., s. 78. 
381 J. Szoğtysek, Logistyczne aspekty zarzŃdzania przepğywami os·b i ğadunk·w w miastach, Wydawnictwo 

Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2008, s. 167. 

189:4971592557



   
 

190 
 
 

 

Ryc. 15 Bğňdne koğo miejskiego transport publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: M. Rataj, Spoğeczno-ekonomiczna efektywnoŜĺ budowy szybkiej kolei 

miejskiej, Zesp·ğ Wydawnictw Instytutu Ksztağtowania środowiska, Warszawa, 1982, s. 8, cyt. za: J.M. 

Franzekakis, Transportation In the greater Atheny Area: A comparison with US Cities, ĂTraffic Engineeringò, tom 

nr 42, nr 2, 1971. 

 

 BarierŃ rozwoju miejskiego transportu publicznego w polskich warunkach jest 

sceptyczne podejŜcie oraz mağo konsekwentne wprowadzanie rozwiŃzaŒ, kt·re nie majŃ 

charakteru inwestycyjnego. świadczy o tym podejŜcie do opğat za parkowanie, kt·re  

w wiňkszym stopniu sŃ stosowane w celu podreperowania budŨetu jednostki niŨ zmierzajŃce 

do ograniczenia natňŨenia ruchu samochodowego. Problemem wielu miast jest ustanowienie 

wysokoŜci opğat, kt·ra nie speğniajŃ swojej roli i nie sŃ skutecznym narzňdziem w regulowaniu 

popytu. Ponadto mağo oŜrodk·w miejskich wprowadza systemy zarzŃdzania ruchem,  

w przypadku, gdy sŃ stosowane posiadajŃ wŃski zakres funkcjonalnoŜci. Kolejnym czňsto 

powielanym schematem jest rezygnowanie z wprowadzania priorytet·w w ruchu dla Ŝrodk·w 

miejskiego transportu publicznego oraz ograniczeŒ dostňpu do okreŜlonych stref w obawie 

przed zmniejszeniem przepustowoŜci dr·g i niezadowoleniem lokalnej spoğecznoŜci. Rozw·j 

tras rowerowych jest utoŨsamiany jest jedynie z tworzeniem nowych ŜcieŨek rowerowych. 

Zapominane sŃ najprostsze rozwiŃzania np. wydzielenie pas·w rowerowych na jezdni. 
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Potrzeby pieszych sŃ marginalizowane, rozpatrywane w ostatniej kolejnoŜci lub jedynie  

w reprezentatywnych czňŜciach miast382. 

Jako rozwiŃzania przybliŨajŃce do osiŃgniňcia zr·wnowaŨonego transportu zbiorowego 

sŃ wskazywane: 

¶ wydzielanie obszar·w lub pas·w ruchu, dla kt·rych priorytetem jest miejski transport 

publiczny, 

¶ uprzywilejowanie pojazd·w miejskiego transportu publicznego w funkcjonowaniu 

sygnalizacji Ŝwietlnej, 

¶ wdraŨanie nowoczesnego i proekologicznego taboru, 

¶ wykorzystywanie nowoczesnych system·w do przekazywania informacji pasaŨerom 

¶ implementowanie wňzğ·w przesiadkowych, 

¶ koordynowanie rozkğad·w jazdy r·Ũnych Ŝrodk·w transportu, 

¶ rozw·j transportu szynowego: tramwaj, metro, kolej383. 

Przytoczone rozwiŃzania najczňŜciej sŃ stosowane w przypadku transportu autobusowego, 

kt·ry jest bardziej naraŨony na powstawanie zator·w niŨ transport szynowy384. 

JednŃ z ciekawszych form wydzielania przestrzeni miejskiej, w kt·rej mogŃ siň 

poruszaĺ jedynie pojazdy miejskiego transportu publicznego sŃ tzw. kontrapasy czyli 

wydzielone pasy ruchu jednokierunkowego, w kt·rych ruch odbywa siň tylko i wyğŃcznie dla 

sprecyzowanych i uprzywilejowanych pojazd·w. Ruch ten odbywa siň w kierunku przeciwnym 

niŨ obowiŃzujŃcy inne poruszajŃce siň pojazdy385. Niezbňdnym elementem maksymalizacji 

korzyŜci tworzenia wňzğ·w przesiadkowych jest zapewnienie miejsc parkingowych w ich 

pobliŨu, aby zachňciĺ uŨytkownik·w przestrzeni do pozostawienia samochodu i skorzystania  

z miejskiego transportu publicznego, w szczeg·lnoŜci w dalszej podr·Ũy do centrum miasta. 

Przykğadowym instrumentem wykorzystywanym w tym celu jest funkcjonowanie systemu 

parkingowego typu Ăparkuj i jedŦò w strefach na obrzeŨach miast. Kolejnym krokiem, kt·ry 

 
 

382 A. BrzeziŒski, Zr·wnowaŨony rozw·j system·wé, wyd. cyt., s. 11-12. 
383 A. BrzeziŒski, M. Rezwow, Zr·wnowaŨony transport ï ekologiczne rozwiŃzania transportowe, ĂEkorozw·j  

i Agendaò, nr 2007, s. 10-14. 
384 P. Brzustewicz, Zr·wnowaŨone rozwiŃzania w transporcie miejskim ï kierunki rozwoju, ĂActa Universitatis 

Nicolai Coperniciò, ZarzŃdzanie, nr 40, zeszyt nr 413, 2013, s. 92. 
385 S. Kim, S. Shekhar, M. Min, Contraflow Transportation Network Reconfiguration for Evacuation Route 

Planning, ĂIEEE Transactions on Knowledge and Data Engineeringò,tom nr 20, zeszyt nr 20, 2008, s. 1116.  
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jest uzupeğnieniem tego narzňdzia jest wprowadzanie opğat za wjazd indywidualnym 

samochodem na wskazany teren386. 

 ObowiŃzkowym rozwiŃzaniem na rzecz funkcjonalnego miejskiego transportu 

publicznego w mieŜcie jest korzystanie z inteligentnych system·w transportowych. Jest  

to poğŃczenie system·w komunikacyjnych, informacyjnych, telekomunikacyjnych wraz  

z elementami informatyki i elektroniki pojazdowej. UmoŨliwiajŃ one sprawne projektowanie, 

planowanie, obsğugň oraz zarzŃdzanie miejskim transportem387. PozwalajŃ one na usprawniĺ 

istniejŃcŃ infrastrukturň bez koniecznoŜci jej rozbudowy. Inteligentne systemy transportowe 

charakteryzujŃ siň r·Ũnorodnym zakresem dziağalnoŜci. WŜr·d nich moŨemy wyr·Ũniĺ: 

¶ system zarzŃdzania transportem publicznym, 

¶ system informacji dla podr·Ũnych,  

¶ usğugi elektronicznych pğatnoŜci, 

¶ system zarzŃdzania ruchem drogowym, 

¶ nowoczesne technologie w pojazdach, 

¶ system zarzŃdzania transportem towar·w i flotŃ pojazd·w, 

¶ system zarzŃdzanie bezpieczeŒstwem i przestrzegania przepis·w ruchu drogowego, 

¶ system zarzŃdzania zdarzeniami drogowymi i akcjami ratowniczymi388. 

Wyniki europejskich, amerykaŒskich i japoŒskich badaŒ wskazujŃ, Ũe korzystanie  

z inteligentnych system·w transportowych redukuje poniesione nakğady na infrastrukturň 

transportowŃ o ok. 35%, zwiňksza przepustowoŜĺ sieci, ogranicza iloŜĺ wypadk·w drogowych, 

tym samym zwiňksza poziom bezpieczeŒstwa, zmniejsza zatğoczenie, skraca czas przejazdu  

i ogranicza emisjň spalin389. 

Pomocny w usystematyzowaniu rozwiŃzaŒ usprawniajŃcych miejski transport 

publiczny jest ich podziağ uwzglňdniajŃcy kategorie narzňdzi (tab. 54). Autorka opracowujŃc 

takie zestawienie wyodrňbniğa 8 podgrup instrument·w: ekonomiczne, infrastrukturalne, 

 
 

386 J. Friedberg, Uwarunkowania transportowe zr·wnowaŨonego rozwoju metropolii, w: Jak zapewniĺ rozw·j 

zr·wnowaŨony na terenach zurbanizowanych? Metropolie, red. K. Kamieniecki, ToruŒ, 2009, s. 23. 
387 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdraŨania 

inteligentnych system·w transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejs·w z innymi rodzajami 

transportu. 

Planning a modern transport system. A guide to Intelligent Transport System architecture, Komisja Europejska, 

2004. 
389 M. Maruszczak, Inteligentne Systemy Transportowe a zarzŃdzanie ruchem w miastach, ĂJournal  

of Translogisticsò, 2016, s. 49.  
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techniczno-technologiczne, prawno-administracyjne, przestrzenne, moralne, edukacyjne oraz 

inne. W tabeli zgodnie ze wskazanym podziağem wymieniono przykğadowe narzňdzia 

wpisujŃce siň w ramy wsparcia da miejskiego transportu publicznego. 

 

Tab. 54 Typologia narzňdzi wsparcia miejskiego transportu publicznego 

Kategoria 

narzňdzia 
Przykğadowe narzňdzia 

Ekonomiczne 

1. Pozyskiwanie funduszy zewnňtrznych na rozw·j miejskiego transportu 

publicznego 

2. Wprowadzanie dodatkowych opğat za wjazd do centrum, parkowanie 

3. Dodatkowe podatki dla os·b posiadajŃcych wiňkszŃ liczbň samochod·w 

osobowych 

4. Ulgi podatkowe lub bony, zniŨki dla regularnych uŨytkownik·w miejskiego 
transportu publicznego 

5. Analiza wpğyw·w ze stosowanych rozwiŃzaŒ zachňcajŃcych do miejskiego 
transportu publicznego 

Infrastrukturalne 

1. Dziağania utrzymaniowe dla istniejŃcej infrastruktury 

2. Przebudowa, rozbudowa infrastruktury dla miejskiego transportu publicznego 

3. MontaŨ wyciszeŒ, spowolnieŒ dla prywatnych samochod·w osobowych 

Techniczno-

technologiczne 

1. Eksploatacja niskoemisyjnych Ŝrodk·w transportu 

2. Inteligentne systemy informacyjne dla pasaŨer·w 

Prawno-

administracyjne 

1. Zmiany przepis·w ruchu drogowego 

2. Strefy wyğŃczone lub z ograniczonym dostňpem dla samochod·w osobowych 

Przestrzenne 

1. Skrupulatne zapisy w dokumentach planistycznych na temat miejsc 

parkingowych, stref wyğŃczajŃcych moŨliwoŜĺ korzystania z indywidualnych 

samochod·w osobowych 

2. Integracja plan·w przestrzennych wraz z planami rozwoju infrastruktury 

Moralne 

1. UŜwiadamianie na temat negatywnych skutk·w dla jakoŜci Ũycia w mieŜcie 
wszystkich mieszkaŒc·w ze wzglňdu na nadmierne, nieuzasadnione 

korzystanie z indywidualnego transportu samochodowego 

Edukacyjne 

1. Akcje promocyjne, happeningi ukierunkowane na zr·wnowaŨonŃ mobilnoŜĺ, 
zmiany zachowaŒ transportowych 

2. Car-sharing 

Inne 

1. Zmiana trybu pracy 

2. Diagnoza stanu, badania pomiar·w ruchu, liczenie pasaŨer·w 

3. Monitoring i ewaluacja rozwiŃzaŒ usprawniajŃcych miejski transport 

publiczny 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: J. Platje, M. Paradowska, ZarzŃdzanie kryzysowe w przedsiňbiorstwie 

transportowym, Wydawnictwo Nasz Dom i Ogr·d ĂFloraò, Wrocğaw, 2011, s. 180. 

 

Trudnym w realizacji wyzwaniem, kt·re moŨe przynieŜĺ wiele korzyŜci jest peğna 

koordynacja polityki transportowej z politykŃ zagospodarowania przestrzennego. Tworzenie 

nowych inwestycji oraz intensyfikacja zabudowy powinna mieĺ miejsce w obszarach miast, 

gdzie rozwiniňty jest miejski transport publiczny. Niestety w wiňkszoŜci przypadk·w jest  

to tylko utopijne podejŜcie. Dziağania bazujŃce na sp·jnym rozwoju transportu miejskiego wraz 

z rozwojem przestrzennym skupiajŃ siň na rozwoju oŜrodk·w miejskich wzdğuŨ sprawnie 

funkcjonujŃcy tras, skracaniu odlegğoŜci do najpopularniejszych cel·w podr·Ũy oraz majŃ  
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na celu utrudnianie z korzystania indywidualnego transportu samochodowego w centrach 

miast390. 

KierujŃc siň tymi wyznacznikami moŨna usystematyzowaĺ przykğadowe dziağania 

wspierajŃce usprawnienie miejskiego transportu publicznego wydzielajŃc cztery podgrupy  

(tab. 55): 

¶ zwiňkszenie dostňpnoŜci i atrakcyjnoŜci miejskiego transportu publicznego, 

¶ dostosowanie rozwoju zabudowy do rzeczywistych moŨliwoŜci transportowych, 

¶ limitowanie dostňpu samochod·w osobowych do ruchu miejskiego, 

¶ reorganizacja infrastrukturalna. 

Zebrane rozwiŃzania naleŨy ğŃczyĺ i mieszaĺ ze sobŃ zgodnie z wystňpujŃcymi problemami  

i potrzebami oraz wraz z uwzglňdnieniem uwarunkowaŒ danej jednostki osadniczej,  

aby stworzyĺ wielopğaszczyznowy, kompleksowy zbi·r dziağaŒ. 

 

Tab. 55 Zestawienie przykğadowych rozwiŃzaŒ usprawniajŃcych miejski transport 

publiczny 

Zwiňkszenie 

dostňpnoŜci 

atrakcyjnoŜci 

miejskiego 

transportu 

publicznego 

Dostosowanie rozwoju 

zabudowy do 

rzeczywistych 

moŨliwoŜci 

transportowych 

Limitowanie dostňpu 

samochod·w 

osobowych do ruchu 

miejskiego 

Reorganizacja 

infrastrukturalna  

Rozw·j transportu 

szynowego 

Tworzenie budynk·w 

mieszkalnych na obszarach 

posiadajŃcych,  

a nie gdzie jest planowany 

dostňp 

 do miejskiego transportu 

publicznego 

Stosowanie zapis·w  

w mpzp ograniczajŃcych 

dostňp dla samochod·w 

osobowych 

Tworzenie buspas·w 

Bezwzglňdne dŃŨenie  

do nieğŃczenia funkcji 

torowisk z jezdniŃ dla 

samochod·w 

osobowych 

ĞŃczenie r·Ũnych funkcji 

budynk·w 

Zaostrzenie ograniczeŒ 

dla samochod·w 

ciňŨarowych 

Stosowanie kontrapas·w 

dla rower·w 

Zwiňkszenie gňstoŜci 

tras 

Zapewnienie dostňpu do 

podstawowych usğug na 

kaŨdym osiedlu w 

odlegğoŜci umoŨliwiajŃcej 

dotarcie na pieszo 

Rozszerzenie stref ruchu 

pieszego 

Wkomponowanie 

ŜcieŨek rowerowych  

w istniejŃce juŨ pasy 

jezdni 

Preferencyjne 

traktowanie pojazd·w 

miejskiego transportu 

Tworzenie budynk·w 

biurowych w pobliŨu 

budynk·w biurowych 

Zwiňkszenie stref 

buforowych dla 

samochod·w osobowych 

Poszerzenie chodnik·w 

kosztem jezdni 

 
 

390 J. Malasek, Pakiety wdroŨeniowe koordynacji miejskiej polityki transportowej z politykŃ zagospodarowania 

przestrzennego, ĂTransport miejski i regionalnyò, nr 12, 2011, s. 11-12. 
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publicznego  

na skrzyŨowaniach, w 

szczeg·lnoŜci 

wyposaŨonych w 

sygnalizacjň ŜwietlnŃ 

w pobliŨu 

najwaŨniejszych teren·w 

rekreacyjnych 

Zwiňkszenie liczby 

wňzğ·w 

przesiadkowych 

Rewitalizacja obszar·w 

poprzemysğowych 

Manipulowanie cenami 

za parkowanie 

Uspokojenie ruchu 

samochodowego  

za pomocŃ fizycznych 

Ŝrodk·w technicznych 

Wymiana taboru na 

generujŃcy mniej 

hağasu i 

zanieczyszczeŒ 

powietrza 

Rewitalizacja obszar·w 

powojskowych 

Strefy pğatnego 

korzystania z 

samochod·w osobowych 

Redukcja parking·w 

naziemnych 

Zwiňkszenie 

funkcjonalnoŜci wiat 

przystankowych 

Zwarta zabudowa 

centralnych czňŜciach 

miast 

Podatki na nakğadane za 

gospodarstwa domowe za 

wiňkszŃ liczbň 

samochod·w 

Ograniczenie 

parkowania na 

chodnikach 

Rozbudowa systemu 

informacji pasaŨerskiej 

Zabudowywanie pustek 

miejskich 

Restrykcyjne i 

egzekwowane normy dla 

nowopowstağych 

budynk·w 

Rozgraniczenie wsp·lnej 

infrastruktury drogowej 

autobus·w miejskich  

i samochod·w 

osobowych 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: J. Malasek, Pakiety wdroŨeniowe koordynacji miejskiej polityki 

transportowej z politykŃ zagospodarowania przestrzennego, ĂTransport miejski i regionalnyò, nr 12, 2011,  

s. 13-14. 

 

Kreowanie rozwoju miejskiego transportu publicznego w duŨej mierze opiera siň  

na tzw. Ămiňkkichò Ŝrodkach bazujŃcych na rozwiŃzaŒ o charakterze organizacyjnym, 

koordynacyjnym, zachňcaniu i motywowaniu, propagowaniu i edukowaniu. W mniejszym 

stopniu jest zwiŃzane z tworzeniem wielkoformatowych inwestycji w infrastrukturň. 

Kluczowym celem do osiŃgniňcia jest zmiana postaw transportowych mieszkaŒc·w  

i uŨytkownik·w przestrzeni miejskiej391. Stanowisko wspierajŃce ksztağtowanie 

wsp·ğczesnego transportu w miastach na zasadzie modyfikacji zachowaŒ transportowych  

to ma r·wnieŨ swoje uzasadnienie w nazewnictwie. Regulowanie mobilnoŜci jest nazywane 

zarzŃdzaniem popytem na transport lub strategiŃ redukcji392. KoniecznoŜĺ wypracowania 

zmian nawyk·w, zachowaŒ komunikacyjnych wymaga odwagi projektant·w w proponowaniu 

dziağaŒ i odwagi decydent·w w podejmowaniu decyzji. SŃ to niezbňdne dziağania na rzecz 

przezwyciňŨenia istniejŃcych barier rozwoju i zmiany nawyk·w obniŨajŃcych jakoŜĺ Ũycia 

og·ğu spoğecznoŜci lokalnej obszar·w zurbanizowanych. NaleŨy mieĺ nadziejň,  

 
 

391 K. Witkowski, Aspekt logistyki miejskiej w gospodarowaniu infrastrukturŃ transportowŃ miasta, ĂStudia 

Lubuskieò, nr 3, 2007, s. 211. 
392 J. Nowakowska-Grunt, M. ChğŃd, MobilnoŜĺ jako element zarzŃdzania miastem, ĂZeszyty Naukowe 

Politechniki Czňstochowskiej ZarzŃdzanieò, nr 20, 2015, s. 137. 
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Ũe ŜwiadomoŜĺ edukacji oraz ksztağtowania proekologicznych zachowaŒ transportowych 

wŜr·d dzieci i mğodego pokolenia Polak·w, ale r·wnieŨ Europejczyk·w przyniesie wymierne 

korzyŜci. 

Nadrzňdnym celem wszystkich podejmowanych dziağaŒ usprawniajŃcych miejski 

transport publiczny jest osiŃgniňcie korzyŜci wewnňtrznych i zewnňtrznych. W ramach 

korzyŜci endogenicznych moŨna wyr·Ũniĺ: 

¶ zwiňkszenie zadowolenia pasaŨer·w, 

¶ maksymalizacja parametr·w obsğugi pasaŨerskiej, 

¶ dostosowanie usğug Ŝwiadczonych przez przewoŦnika do preferencji pasaŨer·w, 

¶ optymalizacja proces zarzŃdzania miejskim transportem publicznym. 

Do korzyŜci egzogenicznych naleŨŃ: 

¶ ograniczenie lub zmniejszenie kongestii, 

¶ redukcja hağasu, 

¶ redukcja zanieczyszczeŒ powietrza, 

¶ ğad przestrzenny, 

¶ optymalne wykorzystanie ograniczonej przestrzeni miejskiej393. 

PodsumowujŃc, dla wsp·ğczesnych polskich oŜrodk·w miejskich do najwiňkszych 

barier, kt·re op·ŦniajŃ lub hamujŃ ich rozw·j naleŨŃ: niespeğniajŃca oczekiwaŒ mieszkaŒc·w 

oferta miejskiego transportu publicznego, postňpujŃca motoryzacja, dezintegracja przestrzeni, 

brak kontroli nad rozbudowŃ przestrzeni miejskiej oraz stymulowania rozwoju w bezpoŜrednim 

sŃsiedztwie korytarzy transportowych, brak wsp·ğpracy pomiňdzy jednostkami terytorialnymi 

i zarzŃdzania na poziomie metropolitarnym, brak ciŃgğoŜci w planowaniu rozwoju wraz  

ze zmianami wğadzy, niewystarczajŃce postňpowania przygotowawcze do strategicznych 

inwestycji, biernoŜĺ dziağania wobec planowania transportu towarowego, brak dialogu  

w obliczu sprzecznych interes·w r·Ũnorodnych interesariuszy miejskich oraz iluzoryczna 

partycypacja spoğeczna w tworzeniu inwestycji miejskich. Wğadze miejskie powinny dŃŨyĺ 

usprawniania miejskiego transportu publicznego, prowadzŃc aktywne dziağania bazujŃce  

na r·Ũnych kategoriach narzňdzi: ekonomicznych, infrastrukturalnych, techniczno-

technologicznych, prawno-administracyjnych, przestrzennych, edukacyjnych i moralnych. 

KluczowŃ rolň w budowaniu konkurencyjnego miejskiego transportu publicznego odgrywajŃ 

 
 

393 W. Starowicz, Problemy jakoŜci przewoz·wé, wyd. cyt., s. 26. 
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dziağania urzeczywistniajŃce: zwiňkszenie dostňpnoŜci i atrakcyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego, dostosowanie rozwoju zabudowy do rzeczywistych moŨliwoŜci transportowych, 

limitowanie dostňpu samochod·w osobowych do ruchu miejskiego oraz reorganizacja 

infrastrukturalna posiadanych juŨ zasob·w. 

Zapewnienie wysokiej jakoŜci miejskiego transportu publicznego jest wyzwaniem dla 

polityk·w, projektant·w oraz szansŃ dla miast i zamieszkujŃcej je ludnoŜci na nowoczesny 

rozw·j oŜrodk·w miejskich, integracji mieszkaŒc·w i kreowania ich toŨsamoŜci z otaczajŃcŃ 

przestrzeniŃ, racjonalne dysponowania publicznymi Ŝrodkami finansowymi, zapewnienie 

ochrony Ŝrodowiska oraz zdrowia mieszkaŒc·w. Sprany i funkcjonalny transport moŨe byĺ 

r·wnieŨ mrzonkŃ dla spoğeczeŒstwa miejskiego. Pierwszym krokiem milowym jest przyjňcie 

polityki transportowej. Nastňpnym etapem jest priorytetyzacja dziağaŒ inwestycyjnych  

na dokonanej na podstawie analizy wielokryterialnej z zastosowaniem rachunku koszt·w  

i korzyŜci ekonomicznych. Kluczem do sukcesu jest r·wnieŨ konsekwencja, zagwarantowanie 

finansowania, kompetentnej oraz zaangaŨowanej kadry, uzupeğnione odwagŃ organ·w 

wykonawczych w takcie podejmowania trudnych decyzji - w szczeg·lnoŜci kontrowersyjnych 

i niemajŃcych poparcia wŜr·d lokalnej spoğecznoŜci, kt·re polegajŃ na deprecjonowaniu 

samochod·w w przestrzeni miejskiej394. NaleŨy pamiňtaĺ, Ũe oŜrodki miejskie r·ŨniŃ siň 

sposobem zagospodarowania przestrzennego, kt·re ma swe podğoŨe w historycznych 

warunkach rozwoju oraz czynnik·w spoğecznych. Jednym z nich jest przyzwyczajenie  

do utartych wzorc·w. W rezultacie nie istnieje uniwersalny, idealny model miejskiego 

transportu publicznego395. 

 
 

394 A. BrzeziŒski, Czym moŨe byĺ zr·wnowaŨony transport miejski, w: ĂMiasto idealne ï miasto zr·wnowaŨone. 

Planowanie przestrzenne teren·w zurbanizowanych i jego wpğyw na ograniczenie skutk·w zmian klimatuò, red. 

A. Kalinowska, Uniwersytet Warszawski, Warszawa, 2015, s. 59-60. 
395 R. Nakase, C-C. Chou, Y. Aoki, K.  Yoh, K. Doi, Evaluating hierarchical diversity and sustainability of public 

transport: From metropolis to a weak transport demand area in western Japan, ĂFrontiers in Sustainable Citiesò, 

tom nr 3, 2021, s. 3. 
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4. Por·wnanie konkurencyjnoŜci transportu publicznego  

w miastach 

Na podstawie wynik·w badaŒ przedstawionych w rozdziağach 1-3 wykazano,  

Ũe waŨnym elementem zapewniajŃcym prawidğowe funkcjonowanie duŨych miast jest transport 

publiczny396. Transport indywidualny nie moŨe byĺ traktowany jako jego substytut. Nie jest  

on w stanie zrekompensowaĺ wğaŜciwoŜci miejskiego transportu publicznego takich jak: 

moŨliwoŜĺ przewozu znacznie wiňkszej liczby os·b, emisja mniejszej iloŜci zanieczyszczeŒ 

Ŝrodowiska, jest dostňpny dla os·b, kt·re nie posiadajŃ uprawnieŒ do prowadzenia samochodu 

(dzieci, osoby starsze, osoby z niepeğnosprawnoŜciami) lub majŃ niŨszy status materialny  

i nie sŃ w stanie pozwoliĺ sobie na posiadanie wğasnego Ŝrodka transportu397.  

Wsp·ğczeŜnie panujŃce warunki w duŨych oŜrodkach miejskich charakteryzujŃ  

siň nieustannie rosnŃcymi potrzebami komunikacyjnymi mieszkaŒc·w. Zjawisko to dotyczy 

strefy transportu indywidualnego oraz zbiorowego. Ograniczenia przestrzenne oraz finansowe 

skutkujŃ brakiem moŨliwoŜci peğnego oraz bieŨŃcego zaspokojenia tych potrzeb. Generuje  

to konflikty r·Ũnych interesariuszy preferujŃcych r·Ũnorodne formy przemieszczania. KaŨda  

z grup lobbuje za rozwiŃzaniami dostosowanymi do swoich zachowaŒ komunikacyjnych, 

nierzadko sprzecznych ze sobŃ. Najbardziej widoczne r·Ũnice ksztağtujŃ siň pomiňdzy 

kierowcami samochod·w a pasaŨerami miejskiego transportu zbiorowego, dlatego tak istotna 

jest obrana polityka rozwoju transportu w przestrzeni miejskiej i realne ksztağtowanie 

dostňpnoŜci z perspektywy uŨytkownika miejskiego transportu publicznego i samochodu.  

W rezultacie modyfikacji ulega atrakcyjnoŜĺ form komunikacji, co ksztağtuje wybory 

uŨytkownik·w przestrzeni miejskiej, wiňc wybory wğadz lokalnych programujŃcych rozw·j 

miejskiego transportu determinujŃ wpğyw na zachowania komunikacyjne mieszkaŒc·w  

i uŨytkownik·w miast398. 

We wsp·ğczesnych miastach najwiňksze znaczenie w kontekŜcie przemieszczania  

siň w przestrzeni miejskiej majŃ prywatne samochody osobowe oraz miejski transport 

publiczny. Jak wielokrotnie w poprzednich rozdziağach wspominano konieczne jest osğabienie 

 
 

396 E.B. Lunke, N. Fearnley, J. Aarhaug, Public transport competitiveness vs. the car: Impact of relative journey 

time and service attributes, ĂResearch in Transportation Economicsò, tom 90, 2021, s. 1. 
397 A. MňŨyk, wyd. cyt., s. 24. 
398 J. GadziŒski, Ocena dostňpnoŜcié, wyd. cyt., s. 81. 
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roli samochod·w osobowych w codziennej mobilnoŜci na rzecz miejskiego transportu 

publicznego, dlatego autorka zdecydowağa siň na zbadanie konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego wzglňdem prywatnych samochod·w osobowych. Wyb·r ten byğ 

r·wnieŨ podyktowany uniwersalnoŜciŃ miejskiego transportu publicznego oraz samochodu 

osobowego. Obie formy charakteryzujŃ siň moŨliwoŜciŃ przemieszczania na dğugich 

dystansach oraz nie sŃ zaleŨne od panujŃcych warunk·w atmosferycznych, co czňsto 

deprecjonuje w tych kategoriach ruch pieszy i rowerowy. Ponadto prywatne samochody 

osobowe majŃ bardzo niekorzystny wpğyw na Ŝrodowisko w skali odbywanych podr·Ũy 

mieszkaŒc·w i uŨytkownik·w najwiňkszych miast w Polsce, dlatego dobrze wkomponowujŃ 

siň w por·wnanie z miejskim transportem publicznym, kt·ry jest mniejszym obciŃŨeniem dla 

Ŝrodowiska. 

 

4.1. KonkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego 

W publikacjach koncentrujŃcych siň na znaczeniu oraz podnoszeniu jakoŜci miejskiego 

transportu publicznego wykorzystywane sŃ takie okreŜlenia jak: dostňpnoŜĺ, wydajnoŜĺ, 

efektywnoŜĺ, funkcjonalnoŜĺ, sprawnoŜĺ oraz konkurencyjnoŜĺ. Zdaniem autorki najbardziej 

trafne jest sformuğowanie konkurencyjnoŜĺ. Ma ono najszerszy zasiňg znaczeniowy. Jako 

jedyne wychodzi poza cechy endogeniczne miejskiego transportu publicznego. Zgodnie  

z definicjŃ internetowego sğownika PWN najwaŨniejszym aspektem dostňpnoŜci jest 

pozbawiony przeszk·d dostňp do skorzystania z usğugi. WydajnoŜĺ jest nastawiona  

na generowanie zysk·w lub efekt·w w odniesieniu do poniesionych koszt·w. EfektywnoŜĺ 

koncentruje siň na rezultatach. FunkcjonalnoŜĺ podkreŜla speğnianie funkcji i roli w systemie. 

SprawnoŜĺ jest utoŨsamiana ze zdolnoŜciŃ wykonywania okreŜlonych czynnoŜci399.  

Do niedawna pojňcie konkurencyjnoŜci przywodziğo na myŜl gğ·wnie sferň biznesu. 

Stan ten ulegğ zmianie, gdy zauwaŨono, Ũe miasta obierajŃ zbliŨone kierunki rozwoju i cele  

np. pozyskiwanie inwestor·w, zapewnienie odpowiednich warunk·w do Ũycia mieszkaŒc·w, 

kreowanie nowych miejsc pracy, zwiňkszenie dostňpnoŜci transportu publicznego. Chňĺ 

pozyskiwania tych samych zasob·w sprawiğa, Ũe zaczňto rozpatrywaĺ konkurencyjnoŜĺ 

r·wnieŨ pomiňdzy paŒstwami, regionami, miastami, dzielnicami itd.400. 

 
 

399 https://sjp.pwn.pl/, dostňp 27.07.2023 r. 
400 J.M. Stankiewicz, KonkurencyjnoŜĺ przedsiňbiorstwa, Wyd. Dom Organizatora, ToruŒ, 2005, s. 20. 
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KontynuujŃc rozwaŨania na temat konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego 

warto przyjrzeĺ siň rozwiniňciu definicji pojňcia konkurencyjnoŜĺ oraz w jaki spos·b jest  

ona interpretowana z ekonomicznego punktu widzenia, a w szczeg·lnoŜci w kontekŜcie badaŒ 

nad transportem. Sğownik jňzyka polskiego wyjaŜnia konkurencyjnoŜĺ jako rzeczownik 

wywodzŃcy siň od sğowa konkurencyjny ï ĂodnoszŃcy siň do konkurencji, zwğaszcza  

w dziedzinie gospodarkiò oraz ĂkonkurujŃcy z innymi firmami, towarami itp.; teŨ: mogŃcy  

z nimi z powodzeniem konkurowaĺ ze wzglňdu na posiadane waloryò401. KonkurencyjnoŜĺ 

przedsiňbiorstwa to takŨe umiejňtnoŜĺ efektywnego tworzenia oferty akceptowalnej przez 

rynek oraz nabywc·w po cenach generujŃcych zyski402. 

KonkurencyjnoŜĺ naleŨy utoŨsamiaĺ z zasobami rozwojowymi i czynnikami rozwoju, 

ale takŨe w kontekŜcie efekt·w ich wykorzystania. Efekty te mogŃ byĺ mierzone  

z wykorzystaniem miernik·w tj.: dynamikŃ lub wzrostem rozwoju spoğeczno-gospodarczego, 

wzrostem PKB403. KonkurencyjnoŜci przypisywany jest relatywny charakter. Zawsze odnosi 

siň do zbioru co najmniej dw·ch jednostek tego samego typu, najczňŜciej przedsiňbiorstw,  

ale takŨe region·w, miast, jednostek administracyjnych tego samego szczebla. W przypadku 

niniejszej dysertacji dotyczy ona dw·ch form przemieszczania siň mieszkaŒc·w w przestrzeni 

miejskiej ï miejskiego transportu publicznego oraz indywidualnego transportu 

samochodowego. Nie wstňpuje konkurencyjnoŜĺ bezwzglňdna. Uznaje siň, Ũe konkurencyjnoŜĺ 

jest stanem, a nie procesem. Rzetelnie zaprogramowany proces rozwoju przyczynia siň  

do wzrostu poziomu konkurencyjnoŜci, a sam rozw·j to rezultat wykorzystania czynnik·w 

okreŜlajŃcych konkurencyjnoŜĺ. PrzybliŨanie do uzyskania wysokiego poziomu dynamiki  

i spoğecznych efekt·w rozwoju pozwala wzmocniĺ konkurencyjnoŜĺ jednostek i skutkuje 

rywalizacjŃ w tym obszarze404. 

Sformuğowanie konkurencyjnoŜĺ czňsto utoŨsamiane jest definicjami wynik·w  

lub rezultatami konkurencyjnoŜci np.: pozycja konkurencyjna, przewaga konkurencyjna, 

 
 

401 https://sjp.pwn.pl/, dostňp 29.07.2023 r. 
402 P. DziekaŒski, Informacja jako dobro ekonomiczne bňdŃce Ŧr·dğem przewagi konkurencyjnej, ĂNier·wnoŜci 

spoğeczne a wzrost gospodarczyò, Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, 2012, s. 393. 
403 W. Ratajczak, InnowacyjnoŜĺ a konkurencyjnoŜĺ polskich region·w, w: ĂRegion spoğeczno-ekonomiczny  

i rozw·j regionalnyò, red. J. Parysek, T. Stryjakiewicz, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, PoznaŒ, 2008, s. 299ï

314.  
404 J. Parysek, WewnŃtrzregionalna konkurencyjnoŜĺ i komplementarnoŜĺ obszar·w, w: ĂWybrane problemy miast 

i aglomeracji miejskich na poczŃtku XXI wiekuò, red. J. Parysek, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, PoznaŒ, 2009, 

s. 109. 
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potencjağ konkurencyjnym lub zdolnoŜĺ konkurencyjna405. R·Ũnorodne interpretacje definicji 

konkurencyjnoŜci zostağy przedstawione w kolejnoŜci alfabetycznej nazwisk tw·rc·w  

w tab. 56. 

 

Tab. 56 PrzeglŃd definicji konkurencyjnoŜci 

Autor  Definicja 

A.J. Abbas (2010) 
ZdolnoŜĺ przedsiňbiorstw do innowacji i elastycznoŜci, uwidaczniajŃca siň 

w uzyskaniu przewagi konkurencyjnej 

W. Alderson (lata 40. 

XX wieku) 

Specjalizacja przedsiňbiorstwa umoŨliwiajŃca zaspokojenie r·Ũnorodnego 

popytu 

W. BieŒkowski (1995) 
ZdolnoŜĺ do sprostania konkurencji, wynikajŃca z akceptacji wyrob·w 

przedsiňbiorstwa 

J.F. Caudredo-Roura 

(1999) 

Wygrywanie i uzyskiwanie korzyŜci na rynku o rosnŃcym natňŨeniu 

konkurencji 

I. Dunbar,  

M. McDonald (2003) 

Zbi·r silnych stron organizacji i stopieŒ jej zdolnoŜci do wykorzystania 

pojawiajŃcych siň na rynku szans, bňdŃcy ocenŃ wzglňdnej w stosunku  

do konkurent·w zdolnoŜci podmiotu do zaspokajania potrzeb klient·w 

S. Flejterski (1984) 

ZdolnoŜĺ do projektowania, wytwarzania i sprzedawania towar·w, 

kt·rych ceny, jakoŜĺ i inne walory sŃ bardziej atrakcyjne od odpowiednich 

cech towar·w konkurent·w 

M. Gorynia (2000) 
UmiejňtnoŜĺ konkurowania, tzn. przetrwania i dziağania w 

konkurencyjnym otoczeniu 

W. Jak·bik (2001) 
Relatywna zdolnoŜĺ do forsowania wğasnego systemu cel·w, zamierzeŒ 

lub wartoŜci 

E. JantoŒ-Drozdowska 

(1994) 

ZdolnoŜĺ do podnoszenia przez przedsiňbiorstwo efektywnoŜci 

wewnňtrznego funkcjonowania przez umocnienie i poprawň pozycji  

na rynku 

J.E. Lombana (2006) Bycie zyskownym i utrzymujŃcym dominujŃcŃ pozycjň rynkowŃ 

M. LubiŒski (1995) 
ZdolnoŜĺ firmy do zr·wnowaŨonego rozwoju w dğugim okresie oraz 

dŃŨnoŜĺ do utrzymywania i powiňkszania udziağ·w rynkowych 

J. Maxwell (1996) 
Generowanie korzyŜci ekonomicznych wskutek podnoszenia jakoŜci 

kapitağu ludzkiego 

J. Misala (2011) 

ZdolnoŜĺ r·Ũnych podmiot·w dziağajŃcych na terenie danego kraju  

do osiŃgniňcia ze spoğecznego podziağu pracy moŨliwie najwiňkszych 

korzyŜci, wiňkszych niŨ osiŃgane przez partner·w w celu zwiňkszenia 

rozmiar·w dochodu do podziağu na terenie wğasnego kraju i coraz 

lepszego zaspokajania r·Ũnorodnych potrzeb klient·w 

D. Orlowski (1982) ZdolnoŜĺ do sprzedaŨy 

Z. PierŜcionek (1998) Pozycja konkurencyjna zapewniajŃca zysk w dğugim okresie 

U. Pğowiec (1994) 
Realizowanie stopy zyskownoŜci przedsiňbiorstwa wyŨszej  

od obowiŃzujŃcej stopy procentowej, co umoŨliwia dğugotrwağy rozw·j 

M. E. Porter (1980) Atrybut umoŨliwiajŃcy wyr·Ũnienie siň na konkurencyjnych rynkach 

T. PrzybyciŒski (1997) 
Rynkowa akceptacja produkt·w firmy oraz sprzedawanie wyrob·w  

z zyskiem 

 
 

405 M. Mr·z, KonkurencyjnoŜĺ przedsiňbiorstwa ð pojňcie i pomiar, ĂGospodarka narodowaò, nr 9, 2003, s. 42. 
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F. Sigurdson (1992) 

ZdolnoŜĺ do wytwarzania produkt·w umoŨliwiajŃcych sprostanie 

konkurencji miňdzynarodowej i jednoczeŜnie utrzymanie oraz wzrost 

realnego PKB 

A. Stabryğa (2000) 

Miara agregatowej moŨnoŜci rywalizowania z innymi firmami  

o osiŃgniňcie lub utrzymanie okreŜlonej pozycji konkurencyjnej  

ze wzglňdu na kryteria rynkowe, finansowe, techniczno-uŨytkowe  

i organizacyjne 

M. J. Stankiewicz 

(2002) 

ZdolnoŜĺ do sprawnego (tj. skutecznego i korzystnego) realizowania 

cel·w przedsiňbiorstwa na rynkowej arenie konkurencyjnej 

L. Tyson (1992) 

ZdolnoŜĺ do wytwarzania wyrob·w wytrzymujŃcych miňdzynarodowy 

test konkurencyjnoŜci, podczas gdy obywatele kraju korzystajŃ z trwale 

rosnŃcego standardu Ũycia 

P. Uri (1971) ZdolnoŜĺ do tworzenia warunk·w uzyskania wyŨszych dochod·w 

R. Veliytah,S. Zahra 

(2000) 

ZdolnoŜĺ firmy do dor·wnania liderom branŨy w zakresie standard·w 

produktowych i organizacyjnych 

T. Wattanapruttipaisan 

(2002) 

Wiňksza efektywnoŜĺ w produkcji oraz dostarczaniu produkt·w  

w por·wnaniu z konkurentami 

K. ŧukrowska (2001) 

ZdolnoŜĺ dostosowania siň podmiot·w gospodarczych lub ich produkcji 

do zmieniajŃcych siň warunk·w, pozwalajŃca utrzymaĺ lub poprawiĺ ich 

pozycjň na rynku w warunkach globalnych 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: E. Szymanik, KonkurencyjnoŜĺ przedsiňbiorstwa ï gğ·wne aspekty, 

ĂZeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowieò, nr 5 (953), 2016, s. 109-111, K. Ğukiewska, 

Metodologiczne aspekty pomiaru miňdzynarodowej konkurencyjnoŜci branŨy  na przykğadzie przemysğu 

spoŨywczego, Wydawnictwo Uniwersytetu WarmiŒsko-Mazurskiego w Olsztynie, Olsztyn, 2018, s. 24-25,  

A. Czarnota, Wpğyw innowacji na konkurencyjnoŜĺ przedsiňbiorstwa, ĂZeszyty Naukowe Instytutu Ekonomii  

i ZarzŃdzaniaò, nr 13, 2009, s. 86, A. Wallis, InnowacyjnoŜĺ narzňdziem ksztağtowania przewagi konkurencyjnej 

przedsiňbiorstwa XXI wieku, ĂZeszyty Naukowe Wydziağu Nauk Ekonomicznychò, tom 1, nr 20, 2016, s. 316-

317, R. Nowacki, Diagnoza poziomu konkurencyjnoŜci przedsiňbiorstw w Polsce na podstawie oceny ich 

menadŨer·w, ĂHandel Wewnňtrznyò, nr 5 (358), 2015, s. 448-449, O. Flak, G. Gğ·d, Koncepcja i przykğad metody 

badania konkurencyjnoŜci przedsiňbiorstw, ĂStudia Ekonomiczneò, nr 187, 2014, s. 34-38, J. Borowski, Koncepcje 

teoretyczne konkurencyjnoŜci miňdzynarodowej, ĂOptimum. Studia Ekonomiczneò, nr 4 (76) 2015, s. 29-31. 

Podmiot dŃŨŃcy do osiŃgniňcia wysokiej konkurencyjnoŜci uzyskuje jŃ poprzez budowň 

trwağej przewagi konkurencyjnej. Zgodnie z M.E. Porterem przewaga konkurencyjna to atrybut 

umoŨliwiajŃcy wyr·Ũnienie siň na konkurencyjnych rynkach. Rozw·j eksploracji tematyki 

dotyczŃcej przewagi konkurencyjnej byğ dğugotrwağym procesem i konsekwencjŃ popularyzacji 

tematyki wyr·Ũnienia siň na tle innych obecnych na rynku podmiot·w. W. Alderson juŨ w 

latach 40. XX wieku podkreŜlağ, Ũe istotnym aspektem dostosowania siň do warunk·w 

konkurencyjnych jest specjalizacja przedsiňbiorstwa umoŨliwiajŃca zaspokojenie 

r·Ũnorodnego popytu406. 

Warto zaznaczyĺ, Ũe w poczŃtkowych fazach konkurencja byğa zorientowana  

do wewnŃtrz podmiotu i skupiağa siň na wyborze produktu/usğugi i rynku. Wraz z rozwojem 

 
 

406 M. Ratajczak-Mrozek, Sieci biznesowe a przewaga konkurencyjna przedsiňbiorstw zaawansowanych 

technologii na rynkach zagranicznych, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, PoznaŒ, 2010, 

s. 43. 

202:4132730507



   
 

203 
 
 

znaczenie zyskiwağa wsp·ğpraca w celu podnoszenia wartoŜci oraz kreowania pozycji 

rynkowej. Wsp·ğczeŜnie konkurujŃce przedsiňbiorstwa zyskujŃ przewagň dziňki relacjom  

z innymi podmiotami na rynku407. 

KonkurencyjnoŜĺ oŜrodka miejskiego moŨna zdefiniowaĺ jako przewagň lub dystans  

do pozostağych miast stanowiŃcych zbi·r w kontekŜcie analizowanych kryteri·w408. Wedğug 

definicji ukierunkowanej na ujňcie terytorialne konkurencyjnoŜĺ jest sumŃ siğ konkurencyjnych 

dla wszystkich podmiot·w gospodarczych funkcjonujŃcych w regionie. Na poziomie 

mikroekonomicznym sŃ to firmy, ich pracownicy oraz konsumenci. Na szczeblu 

mezoekonomicznym jest utoŨsamiane z samorzŃdami terytorialnymi, natomiast w skali 

makroekonomicznej z organami krajowymi oraz organizacjami miňdzynarodowymi. 

Czynnikiem decydujŃcym o ich wymiarze przewagi konkurencyjnej sŃ zachodzŃce pomiňdzy 

nimi zwiŃzki409. Inne podejŜcie interpretuje konkurencyjnoŜĺ jednostek terytorialnych jako 

atrakcyjnoŜĺ gwarantujŃcŃ spoğecznoŜci lokalnej godziwe warunki bytowe, a podmiotom 

gospodarczym optymalne warunki do funkcjonowania410. Pojňcie konkurencyjnoŜci wŜr·d 

jednostek samorzŃdowych analizowane jest w oparciu o: umiejňtnoŜĺ pozyskiwania 

inwestor·w lub sponsor·w, liczbň inwestycji prowadzonych przez gminň lub na jej terenie oraz 

uzyskanie pozytywnego wizerunku411. KonkurencyjnoŜĺ jednostek administracyjnych moŨe 

byĺ rozpatrywana w dw·ch ujňciach: ujňciu statycznym, kt·re prezentuje sytuacjň w danym 

momencie oraz ujňciu dynamicznym, kt·re odzwierciedla dğugookresowŃ zdolnoŜĺ  

do konkurowania412. 

Wsp·ğczeŜnie konkurencja rozpatrywana jest jako proces regulujŃcy i decydujŃcy  

o alokacji zasob·w w gospodarce. Konkurencja stanowi podstawowŃ kategoriň 

 
 

407 E. StaŒczyk-Hugiet, Przewaga konkurencyjna ï ewolucja Ŧr·değ, w: ĂHistoria i perspektywy nauk  

o zarzŃdzaniuò, red. B. Mikuğa, Fundacja Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krak·w, 2012, s. 87. 
408 A. Klasik, Analiza konkurencyjnoŜci i strategie konkurencyjne miast, w: ĂKonkurencyjnoŜĺ miast i region·w 

Polski poğudniowo-zachodniejò, red. R. Broszkiewicz, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oskara 

Langego we Wrocğawiu, Wrocğaw,  nr 821, 1999, s. 15. 
409 W. Kosiedowski, KonkurencyjnoŜĺ region·w Europy środkowowschodniej w procesie integracji z UniŃ 

EuropejskŃ, w: ĂKonkurencyjnoŜĺ region·w. Rola technologii informacyjno-telekomunikacyjnychò, red.  

M. Runiewicz, Wydawnictwo WSPiZ im. Leona KoŦmiŒskiego, Warszawa, 2006, s. 39. 
410 M. Florek, Podstawy marketingu terytorialnego, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, PoznaŒ, 

2007, s. 51. 
411 W. Dziemianowicz, Polskie gminy i regiony w globalnej konkurencji, ĂWsp·lnotaò, nr 46, 2000, s. 30-31. 
412 M. Goetz, KonkurencyjnoŜĺ regionu jako rezultat jego atrakcyjnoŜci ksztağtowanej przez posiadane 

kompetencje ï przykğad duŒski, w: ĂKonkurencyjnoŜĺ region·w. Rola technologii informacyjno-

telekomunikacyjnychò, red. M. Runiewicz, Wydawnictwo WSPiZ im. Leona KoŦmiŒskiego, Warszawa, 2006,  

s. 200-201. 
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ekonomicznŃ413. Takie same prawidğowoŜci wystňpujŃ w transporcie. Konkurencja wystňpuje 

pomiňdzy r·Ũnymi gağňziami transportu. Dostňpne na rynku usğugi sŃ pod wpğywem 

oddziağywania r·Ũnorodnych funkcji: 

¶ dostawczej ï ğŃczy dostosowanie zdolnoŜci i usğug transportowych do dynamicznej 

struktury przewozu oraz wielkoŜci popytu, 

¶ innowacyjnej ï wymusza szybkie tempo wprowadzania nowinek na rynek, propaguje 

nieustanne poszukiwanie r·Ũnych rodzaj·w innowacji (produktowych, procesowych, 

organizacyjnych, marketingowych), 

¶ sterowniczej ï kreowanie podaŨy na usğugi z dziedziny transportu w relacji  

do sygnalizowanych potrzeb przez odbiorc·w, 

¶ regulujŃcej ï redystrybucja dochod·w pomiňdzy dostňpnymi na rynku podmiotami 

zgodnie z ich produktywnoŜciŃ i sprawnoŜciŃ, 

¶ alokacyjnej ï zapewnienie maksymalizacji wykorzystanie dostňpnych zasob·w przez 

podmioty oferujŃce usğugi z zakresu transportu, dziňki czemu nastňpuje zwiňkszenie 

podaŨy usğug i zmniejszenie ponoszonych koszt·w za ich Ŝwiadczenie414. 

Zalety spoğeczne, ekonomiczne i Ŝrodowiskowe wynikajŃce z uŨytkowania miejskiego 

transportu publicznego przez mieszkaŒc·w sprawiajŃ, Ũe wğadze lokalne oraz przewoŦnicy 

muszŃ wykazaĺ wiele zaangaŨowania, aby poprawiĺ jego jakoŜĺ. Zachňcenie mieszkaŒc·w  

do zmiany zachowaŒ komunikacyjnych i wyb·r miejskiego transportu publicznego jako 

codziennego Ŝrodka transportu stanowi wyzwanie wobec rosnŃcych potrzeb aktualnych oraz 

potencjalnych uŨytkownik·w415.W literaturze przedmiotu pojawiajŃ siň gğosy, Ũe jedynym 

rozwiŃzaniem, kt·re jest w stanie przyczyniĺ siň do zmiany indywidualnych podr·Ũy 

samochodami osobowymi jest zwiňkszenie konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego. Jednym z najwiňkszych wyzwaŒ jest zdefiniowanie, kt·re dziağania sŃ najbardziej 

uniwersalne i w najwiňkszym stopniu podnoszŃ konkurencyjnoŜĺ. MieszkaŒcy mogŃ 

wskazywaĺ r·Ũne czynniki jako stanowiŃce priorytet w budowaniu konkurencyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego. NaleŨŃ do nich m.in.: dostňpnoŜĺ przestrzenna, dostňpnoŜĺ 

 
 

413 H. Adamkiewicz-Drwiğğo, Uwarunkowania konkurencyjnoŜci przedsiňbiorstw, Wydawnictwo PWN, 

Warszawa, 2002, s. 63. 
414 D. RuciŒska, Rynek usğug transportowych w Polsce, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa, 2015,  

s. 77-78. 
415 A. Rudnicki, PrzydatnoŜĺ syntetycznego wskaŦnika oceny jakoŜci transportu zbiorowego w mieŜcie Ŝredniej 

wielkoŜci, ĂTransport Miejski i Regionalnyò, nr 11, 2012, s. 4. 

204:9873435480



   
 

205 
 
 

czasowa, minimalny koszt przejazdu, wygoda oraz poczucie bezpieczeŒstwa. Ostatecznie 

decyzja o wyborze Ŝrodka transportu jest wypadkowŃ wszystkich tych element·w, kt·re dla 

poszczeg·lnych pasaŨer·w przybierajŃ r·ŨnŃ wagň. 

DziağalnoŜĺ inwestycyjna dŃŨŃca do poprawy infrastruktury oraz ksztağtowania 

przestrzeni miejskiej ukierunkowana na rozw·j miejskiego transportu publicznego skupia  

siň na zwiňkszeniu jego dostňpnoŜci. Odpowiednio dobrane i zastosowane rozwiŃzania 

urbanistyczne i architektoniczne oddziağujŃ na dostňpnoŜĺ przestrzennŃ przystank·w i wňzğ·w 

przesiadkowych oraz dostňpnoŜĺ czasowŃ miejsca docelowego. RolŃ decyzji 

administracyjnych jest regulowanie koszt·w przejazd·w oraz opracowanie rozwiŃzaŒ  

w zgodnie z obowiŃzujŃcymi normami prawnymi oraz technicznymi. Istotnym aspektem  

w mierzeniu konkurencyjnoŜci jest dostňpnoŜĺ czasowa destynacji podr·Ũy oraz dostňpnoŜĺ 

ekonomiczna przejazdu. DostňpnoŜĺ przestrzenna miejskiego transportu publicznego  

w zestawieniu z prywatnym samochodem osobowym moŨe stanowiĺ przewagň konkurencyjnŃ 

jedynie w poğŃczeniu z innymi warunkami. Nawet przy zastosowaniu najlepszych rozwiŃzaŒ 

funkcjonalnych konieczne jest pokonanie pewnej odlegğoŜci w celu dotarcia na przystanek. 

UtopiŃ jest zapewnienie dostňpnoŜci przestrzennej miejskiego transportu publicznego  

na poziomie samochodu, kt·ry zaparkowany jest w budynku lub nieopodal budynku 

mieszkalnego416. 

Koncepcja nieograniczonoŜci ludzki potrzeb poczŃtkowo zakğadağa, Ũe potrzeby 

publiczne powinny byĺ zaspokajane w cağoŜci. RacjonalnoŜĺ dziağaŒ, dysponowania Ŝrodkami 

oraz moŨliwoŜci organizacyjne i finansowe narzuciğy wprowadzenie opğat np. za przejazdy 

miejskim transportem publicznym, wiňc organizacja miejskiego transportu publicznego  

to usğuga powszechnie dostňpna, ale czňŜciowo odpğatna417. Aktualne uwarunkowania  

i dostňpnoŜĺ wielu form przemieszczania siň mieszkaŒc·w powodujŃ, Ũe wzrasta znaczenie 

zadowolenia uŨytkownik·w oraz podnoszenia jakoŜci Ŝwiadczonych usğug. Usğugi 

transportowe jako usğugi publiczne charakteryzujŃ siň tym, Ũe ich konsumpcja nie powoduje 

rywalizacji potencjalnych nabywc·w oraz nie wyklucza ona nikogo. Ich specyfika polega 

r·wnieŨ na tym, Ũe sŃ finansowane przez Ŝrodki publiczne oraz przyczyny ich Ŝwiadczenia 

wykraczajŃ poza ramy interesu usğugodawcy lub cağej instytucji, zaspokajajŃ potrzeby 

 
 

416 G. Dydkowski, Wybrane aspekty konkurencyjnoŜci lokalnego transportu zbiorowego, ĂZeszyty Naukowe 

Politechniki ślŃskiejò, seria Transport, Katowice, 2005, s. 37. 
417 J. Hernik, W. Kosek, Ceny usğug komunikacji miejskiej jako element konkurencyjnoŜci na przykğadzie miast 

wojew·dztwa zachodniopomorskiego, ĂPrzeglŃd Zachodniopomorski. Studia i rozprawyò, nr 2, 2015, s. 99. 
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spoğeczne. Wytworzenie specyficznych zasob·w i kompetencji danego podmiotu decyduje  

o przewadze konkurencyjnej. MoŨe ona przybieraĺ postaĺ kosztowŃ lub jakoŜciowŃ. Przewaga 

kosztowa wiŃŨe siň z obniŨeniem poziomu cen w zestawieniu z cenami konkurent·w, natomiast 

przewaga jakoŜciowa zapewnia zbliŨonŃ cenň usğug, jednak oferujŃc wiňksze korzyŜci,  

np. wiňkszŃ funkcjonalnoŜĺ, wyŨsze parametry techniczne itd.418. 

 Wsp·ğczeŜnie wiedzie prym opinia, Ũe miejski transport publiczny jest wyborem 

bardziej sprzyjajŃcym Ŝrodowisku naturalnemu wykorzystywanym do codziennego 

przemieszczania w przestrzeni miejskiej niŨ Ŝrodek transportu osobistego w postaci samochodu 

osobowego419. Przyczyniğo siň to do obrania jako cel zapewnienia efektywnego 

funkcjonowania miejskiego transportu publicznego oraz wzrostu konkurencyjnoŜci wzglňdem 

indywidualnego transportu samochodowego. KonkurencyjnoŜĺ w przypadku por·wnywania 

tych dw·ch form transportu jest rozumiana jako oszczňdnoŜĺ czasu oraz minimalizowanie 

koszt·w podr·Ũy w myŜl polityki zr·wnowaŨonego rozwoju420.  

Istotnym elementem badania konkurencyjnoŜci jest poznanie, zestawienie mocnych  

i sğabych stron oraz szans i zagroŨeŒ dla podmiot·w ubiegajŃcych siň o wpğywy i dominujŃcŃ 

pozycjň wŜr·d konkurent·w. W niniejszej pracy wymaga to por·wnania podobieŒstw i r·Ũnic 

miejskiego transportu publicznego oraz indywidualnego transportu samochodowego421.  W tym 

celu dokonano analizy SWOT (tab. 57). Mocne i sğabe strony (czynniki endogeniczne) oraz 

szanse i zagroŨenia (czynniki egzogeniczne) zostağy pogrupowane na 11 obszar·w 

tematycznych: dostňpnoŜĺ komunikacyjna, sieciowoŜĺ poğŃczeŒ, czas przejazdu, liczba 

przesiadek, punktualnoŜĺ i czňstotliwoŜĺ, komfort, warunki przejazdu i oczekiwania, koszt, 

poziom bezpieczeŒstwa, adaptacyjnoŜĺ i niezawodnoŜĺ oraz informacja dla podr·Ũnych. 

 

 

 

 
 

418 TamŨe, s. 95-96. 
419 P.J.G. Ribeiro, J.F.G. Mendes, Public transport decarbonization via urban bus flee replacement in Portugal, 

ĂEnergiesò,  nr 15, 2022, s. 4286.  
420 J. Kubiczek, B. Hadasik, J. Kopeĺ, Przemieszczanie siň w G·rnoŜlŃsko-Zagğňbiowskiej Metropolii, czyli  

o konkurencyjnoŜci Ŝrodk·w transportu, ĂStudia z Polityki Publicznejò, tom nr 10, 2023, s. 59. 
421 A. Szromnik, Strategia pozycjonowania miast i region·w ï wybrane problemy przygotowania i realizacji,  

w: ĂMarketing przyszğoŜci. Trendy. Strategie. Instrumenty. Wybrane aspekty marketingu terytorialnegoò, red.  

G. Rosa, A. Smalec, Wydawnictwo Uniwersytetu SzczeciŒskiego, Szczecin, 2011, s. 431. 
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Tab. 57 Analiza SWOT miejskiego transportu publicznego i indywidualnego transportu 

samochodowego 

 
Czynnik Miejski transport publiczny 

Indywidualny transport 

samochodowy 

M
O
C
N
E
 
S
T
R
O
N
Y

 

DostňpnoŜĺ 

komunikacyjna 

Dostňpny dla kaŨdego i w kaŨdych 

warunkach 

Brak koniecznoŜci posiadania 

uprawnieŒ 

DostňpnoŜĺ wielu tras w centrum 

miasta 

MoŨliwoŜĺ przejazdu wielu os·b bez 

koniecznoŜci planowania przejazdu 

Brak problemu parkowania 

NiezaleŨnoŜĺ 

MoŨliwoŜĺ dotarcia do kaŨdego miejsca 

docelowego 

MoŨliwoŜĺ wyboru wielu tras 

alternatywnych 

 

SieciowoŜĺ 

poğŃczeŒ 

MoŨliwoŜĺ integracji r·Ũnych 

Ŝrodk·w transportu 

Gňsta sieĺ poğŃczeŒ w centrum miasta 

Istnienie stref P&R 

Odjazdy zgodnie z zaplanowanym 

rozkğadem jazdy 

Dğugie procedury procesu 

inwestycyjnego 

Bezwzglňdna moŨliwoŜĺ 

bezpoŜredniego dotarcia do celu 

Bardzo gňsta sieĺ dr·g w przestrzeni 

miejskiej 

Brak koniecznoŜci znajomoŜci struktury 

transportu (np. rozmieszczenie 

przystank·w) 

 

Czas przejazdu 

Regularne kursowanie Ŝrodk·w 

transportu 

DğuŨszy czas przejazdu ze wzglňdu na 

przystanki 

MoŨliwoŜĺ korzystania ze specjalnie 

wyznaczonych pas·w 

Priorytet sygnalizacji na 

skrzyŨowaniach 

Implementowanie tras pospiesznych 

Wyb·r najszybszej trasy 

Brak straty czasu na niepotrzebne  

z perspektywy jednostki postoje 

Liczba 

przesiadek 

Ograniczona liczba tras do pokonania 

bez koniecznoŜci przesiadki 

Jednolite oznaczenia przystank·w 

Brak koniecznoŜci przesiadek 

PunktualnoŜĺ  

i czňstotliwoŜĺ 

MoŨliwoŜĺ kontrolowania 

rozbieŨnoŜci planowanego przyjazdu 

Ŝrodka transportu 

Brak narzuconych ram czasowych 

MoŨliwoŜĺ indywidualnego 

dostosowania buforu bezpieczeŒstwa 

czasowego 

MoŨliwoŜĺ indywidualnego 

monitorowania czasu przejazdu  

z wykorzystaniem nawigacji 

MoŨliwoŜĺ nadrobienia czasu,  

np. zmieniajŃc trasň 

Komfort, 

warunki 

przejazdu  

i oczekiwania 

Dostosowany do przewozu os·b 

niepeğnosprawnych 

DostňpnoŜĺ klimatyzacji i ogrzewania 

w wielu Ŝrodkach transportu 

MoŨliwoŜĺ przewozu w·zk·w, 

rower·w 

Jednolite oznaczenia pojazd·w 

Komunikaty w pojazdach 

MoŨliwoŜĺ wykonywania innych 

czynnoŜci w trakcie podr·Ũy 

MoŨliwoŜĺ rozmowy z innymi 

pasaŨerami 

Wiaty przystankowe chroniŃce od 

deszczu, wiatru 

OŜwietlone przystanki 

MoŨliwoŜĺ dostosowania  

do indywidualnych preferencji 

Zagwarantowane miejsce siedzŃce 

NiezaleŨnoŜĺ od warunk·w 

atmosferycznych 

Warunki oczekiwania w komfortowych 

warunkach 

207:8440469069
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Koszt 

MoŨliwoŜĺ zakupu bilet·w 

jednorazowych lub okresowych 

ZniŨki dla wybranych grup 

uŨytkownik·w 

Stabilne oraz r·wne dla wszystkich 

koszty przejazdu 

Nie ukazuje rzeczywistego kosztu, 

dopğaty z budŨetu jednostek 

samorzŃdowych 

Brak zuŨycia prywatnych d·br 

materialnych 

Brak koniecznoŜĺ inwestowania 

zasob·w wğasnych w Ŝrodek 

transportu 

KorzyŜci wynikajŃce z efektu skali 

MoŨliwoŜĺ bezgot·wkowego nabycia 

bilet·w 

Koszty ponoszone wg rzeczywistego 

zuŨycia 

MoŨliwoŜĺ manipulacji kosztami  

w zaleŨnoŜci od danych technicznych 

samochodu 

Poziom 

bezpieczeŒstwa 

Prowadzenie Ŝrodk·w transportu przez 

zawodowych kierowc·w, 

motorniczych, maszynist·w 

Rejestrowanie jazdy 

Monitoring wnňtrza pojazdu 

OŜwietlenie 

Precyzyjnie okreŜlone normy  

w zakresie bezpieczeŒstwa 

Regularnie monitorowany poziom 

bezpieczeŒstwa 

Brak zagroŨenia ze strony obcych 

wsp·ğpasaŨer·w 

MoŨliwoŜĺ bezpoŜredniego 

kontrolowania przeglŃd·w, uprawnieŒ 

kierowc·w 

MoŨliwoŜĺ korzystania z rejestrator·w 

obrazu 

AdaptacyjnoŜĺ 

i niezawodnoŜĺ 

Wysokie kompetencje w 

organizowaniu przewoz·w 

pasaŨerskich 

Mağa elastycznoŜĺ zmian trasy 

Organizacja objazd·w w przypadku 

awarii i wypadk·w komunikacyjnych 

Organizowanie komunikacji 

zastňpczej 

Wyb·r optymalnej trasy objazdu 

Brak koniecznoŜci serwisowania przez 

podr·Ũnych 

Organizacja r·Ũnych form transportu 

przez jeden podmiot 

OkreŜlone procedury w przypadku 

sytuacji niepoŨŃdanych 

Brak koniecznoŜci zağatwiania 

formalnoŜci w przypadku awarii, 

zdarzenia drogowego 

Elastyczny w przypadku 

nieplanowanych podr·Ũy 

MoŨliwoŜĺ skorzystania  

z alternatywnego Ŝrodka transportu 

MoŨliwoŜĺ zminimalizowania usterek 

technicznych w przypadku regularnego 

kontrolowania stanu technicznego 

Informacja  

dla podr·Ũnych 

Aplikacje prezentujŃce rozkğady jazdy 

oraz rzeczywistŃ lokalizacjň Ŝrodka 

transportu 

Oznaczenia w rozkğadach jazdy 

pojazd·w przystosowanych do os·b 

niepeğnosprawnych 

 

Dane GPS prezentujŃce rzeczywistŃ 

sytuacjň na drogach 

S
Ğ
A
B
E
 

S
T
R
O
N
Y

 

DostňpnoŜĺ 

komunikacyjna 

Ograniczenia wynikajŃce z istniejŃcej 

infrastruktury np. przystank·w  

oraz ustalonych tras 

Zr·Ũnicowana czňstotliwoŜĺ 

kursowania pojazd·w w rytmie 

dobowym oraz w zaleŨnoŜci od dnia 

tygodnia 

ObowiŃzek posiadania uprawnieŒ  

do prowadzenia samochodu 

Dysponowanie samochodem 

MoŨliwoŜĺ zaparkowania 

Utrudniony przew·z wielu os·b 

Deficyt przestrzeni na zwiňkszenie 

przepustowoŜci dr·g 

208:8016766892



   
 

209 
 
 

RosnŃcy wskaŦnik posiadanych 

samochod·w przez gospodarstwa 

domowe ï co zwiňksza zatğoczenie ulic 

SieciowoŜĺ 

poğŃczeŒ 

Zr·Ũnicowana gňstoŜĺ sieci 

transportowej w centralnej czňŜci  

i na peryferiach miasta 

KoniecznoŜĺ znalezienia wolnego 

miejsca postojowego 

Narzucone ograniczenia infrastruktury ï 

np. buspasy 

Czas przejazdu 

KoniecznoŜĺ dostosowania  

do rozkğadu jazdy 

Op·Ŧnienia kurs·w (w szczeg·lnoŜci 

autobusowych) 

Optymalizacja tras, aby skorzystağo  

z nich wiňcej os·b, czňsto kosztem 

czasu przejazdu 

Znaczne wydğuŨenie czasu przejazdu  

w godzinach szczytu komunikacyjnego 

RosnŃcy wskaŦnik posiadanych 

samochod·w przez gospodarstwa 

domowe ï co wydğuŨa czas przejazdu 

Liczba 

przesiadek 

WydğuŨenie czasu podr·Ũy 

Nieczytelne oznakowanie 
ï  

PunktualnoŜĺ  

i czňstotliwoŜĺ 

Marginalny wpğyw na konstrukcjň 

rozkğad·w jazdy 

Brak moŨliwoŜci zmiany trasy 

przejazdu w przypadku kork·w 

Braki kadrowe 

KoniecznoŜĺ kontrolowania czasu 

przejazdu w zaleŨnoŜci od pory podr·Ũy 

Komfort, 

warunki 

przejazdu  

i oczekiwania 

Stosunkowo mağa liczba miejsc 

siedzŃcych do pojemnoŜci pojazd·w 

SprzŃtanie Ŝrodk·w transportu w 

wyznaczonym czasie, a nie wedle 

potrzeby 

Ograniczona moŨliwoŜĺ przewozu 

towar·w 

MoŨliwoŜĺ rozmowy z innymi 

pasaŨerami 

Zatğoczenie 

Brak klimatyzacji i ogrzewania 

Wiaty przystankowe dostosowane  

do mağej liczby podr·Ũnych 

UzaleŨniony od warunk·w 

atmosferycznych 

KoniecznoŜĺ koncentracji 

KoniecznoŜĺ wyspania 

SprzŃtanie i czyszczenie pojazd·w  

we wğasnym zakresie 

Koszt 

WyŨszy w przypadku braku integracji 

bilet·w na transport miejski 

 

Zmienny i zaleŨny od cen paliw 

Brak zniŨek ustawowych 

Brak dopğat z budŨetu samorzŃdowego 

Amortyzacja pojazdu 

Obarczony kosztami dodatkowymi tj.: 

przeglŃdy, usğugi serwisowe, 

ubezpieczenie OC lub AC, opğatami 

parkingowymi, czyszczeniem pojazdu 

Poziom 

bezpieczeŒstwa 

Potencjalne niebezpieczeŒstwo 

wynikajŃce z zachowaŒ innych 

podr·Ũnych 

WyŨsza czňstotliwoŜĺ wypadk·w 

komunikacyjnych 

AdaptacyjnoŜĺ  

i niezawodnoŜĺ 

Mağa elastycznoŜĺ zmian trasy 

Op·Ŧnienia wt·rne 

Zağatwianie formalnoŜci w przypadku 

awarii, zdarzenia drogowego 

Brak moŨliwoŜci przewidzenia, 

gwağtownoŜĺ pewnych usterek 

technicznych 

Choroba kierowcy 

Informacja dla 

podr·Ũnych 

Op·Ŧnienia w oficjalnych 

komunikatach przewoŦnika 

Brak informacji o odwoğywaniu 

pojedynczych kurs·w 

Brak informacji o korektach 

rozkğad·w jazdy 

KoniecznoŜĺ bazowania na wğasnej 

wiedzy i doŜwiadczeniu 

KoniecznoŜĺ Ŝledzenia natňŨenia ruchu 

wraz z nawigacjŃ 

Mağa liczba komunikat·w drogowych o 

nieprzewidzianych utrudnieniach 

209:7361223297
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NiewystarczajŃca liczba komunikat·w 

o zmianach tras w Ŝrodkach 

transportu, kt·re sŃ w trakcie kursu 

S
Z
A
N
S
E

 

DostňpnoŜĺ 

komunikacyjna 

Szeroki wachlarz moŨliwoŜci 

dofinansowania zewnňtrznego 

inwestycji zwiňkszajŃcych dostňpnoŜĺ 

transportowŃ 

Aktualne trendy polityki Unii 

Europejskiej zwiŃzane z rozwojem 

system·w miejskiego transportu 

publicznego 

ĂDrogowskazyò w postaci 

 wytycznych polityk transportowych 

w planowaniu rozwoju sieci 

transportowej 

Regulacje prawne - zintegrowanie 

rozwoju budownictwa z rozwojem 

transportu publicznego 

 

Regulacje prawne ï wprowadzenie stref 

czystego powietrza w miastach (zakaz 

wjazdu dla czňŜci pojazd·w, wiňc 

moŨliwe, Ũe zmniejszy siň zagňszczenie 

na ulicach) 

SieciowoŜĺ 

poğŃczeŒ 

Integracja usğug transportowych  

z gminami oŜciennymi 

Zwiňkszenie liczby uŨytkownik·w 

miejskiego transportu przyczynia siň 

do zwiňkszenia gňstoŜci infrastruktury, 

liczby i przepustowoŜci wňzğ·w 

przesiadkowych 

 

MoŨliwoŜĺ integracji z innymi Ŝrodkami 

transportu 

Strefy P&R 

Czas przejazdu 

Zminimalizowanie kolizji  

z samochodami osobowymi 

Zmiana stylu Ũycia ï wyb·r miejsca 

pracy/szkoğy w pobliŨu miejsca 

zamieszkania 

Ograniczenie liczby samochod·w 

osobowych 

Zmiana stylu Ũycia ï wyb·r miejsca 

pracy/szkoğy w pobliŨu miejsca 

zamieszkania 

Liczba 

przesiadek 

ObecnoŜĺ i rozw·j inf. usğugowej  

w bezpoŜrednim sŃsiedztwie wňzğ·w 

przesiadkowych ï poŨyteczne 

wykorzystanie czasu podczas 

oczekiwania 

Rozw·j stref P&R 

PunktualnoŜĺ  

i czňstotliwoŜĺ 

Regularny monitoring  

i aktualizowanie rzeczywistego czasu 

przejazdu  

MoŨliwoŜĺ zwiňkszenia czňstotliwoŜci 

kurs·w w przypadku planowanych 

imprez masowych w mieŜcie 

Powszechnie dostňpne powiadomienia  

o planowanych utrudnieniach  

lub rozpropagowanie miejsc, gdzie 

moŨna je sprawdzaĺ 

Komfort, 

warunki 

przejazdu  

i oczekiwania 

Dofinansowanie zewnňtrzne  

na zwiňkszenie udziağu pojazd·w 

niskopodğogowych 

Zwiňkszanie zadrzewienia  

w przestrzeni miejskiej 

Wymiana floty w oparciu o 

konsultacje z uŨytkownikami 

ObniŨenie cen samochod·w na rynku 

Zwiňkszenie zarobk·w ï zakup lepiej 

wyposaŨonych pojazd·w 

Koszt 

Wprowadzenie bezpğatnego transportu 

dla wszystkich uŨytkownik·w 

Zwiňkszenie liczby os·b 

uprzywilejowanych do zniŨek  

na miejski transport publiczny 

Dotacje np. do samochod·w 

niskoemisyjnych 

Poziom 

bezpieczeŒstwa 

Zmniejszenie liczby samochod·w 

osobowych na ulicach miast 

Reagowanie wsp·ğpasaŨer·w  

w przypadku agresywnych zachowaŒ 

Zmniejszenie zagňszczenia pojazd·w  

na ulicach 

210:4475490175
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uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego 

AdaptacyjnoŜĺ  

i niezawodnoŜĺ 

Wyeliminowanie z ruchu pojazd·w 

niewyposaŨonych w system GPS 
Elastyczne godziny pracy 

Informacja dla 

podr·Ũnych 
Zgğoszenia uŨytkownik·w 

Zgğoszenia zdarzeŒ drogowych  

w nawigacji 

Z
A
G
R
O
ŧ
E
N
I
A

 

DostňpnoŜĺ 

komunikacyjna 

PostňpujŃcy poziom motoryzacji 

Brak partycypacji w kosztach gmin 

oŜciennych 

Regulacje prawne ï wprowadzenie stref 

czystego powietrza w miastach (zakaz 

wjazdu dla czňŜci pojazd·w) 

Niekontrolowany rozw·j suburbi·w 

Zwiňkszenie liczby buspas·w 

SieciowoŜĺ 

poğŃczeŒ 
Konflikty inwestycyjne 

Brak rozwoju infrastruktury drogowej 

(jedynie modernizacje) 

Wprowadzenie priorytetu dla miejskiego 

transportu publicznego  

na skrzyŨowaniach 

Czas przejazdu Strajki, protesty 

Strajki, protesty 

Nieczytelne oznakowanie drogowe 

Przystanki miejskiego transportu bez 

zatoczek 

Liczba 

przesiadek 

Brak infrastruktury usğugowej  

w pobliŨu centrum przesiadkowego 

Lokalizacja centrum przesiadkowego 

w miejscu, gdzie krzyŨuje siň mağa 

liczba tras  

ï 

PunktualnoŜĺ  

i czňstotliwoŜĺ 
Imprezy masowe 

Imprezy masowe 

Zmiany organizacji ruchu 

Komfort, 

warunki 

przejazdu i 

oczekiwania 

Niekorzystne warunki atmosferyczne 
Kryzys na rynku motoryzacyjnym ï 

niewystarczajŃca liczba samochod·w 

Koszt Podatny na decyzje polityczne 

RosnŃce ceny samochod·w osobowych 

oraz ceny paliw 

WyğŃczenie z uŨytku lub dodatkowe 

opğaty za korzystanie z samochod·w 

spalinowych 

Poziom 

bezpieczeŒstwa 

Pandemie i epidemie 

Zobojňtnienie spoğeczeŒstwa, brak 

reakcji w trakcie zagroŨenia 

Wypadki i zdarzenia drogowe 

spowodowane przez innych 

uŨytkownik·w ruchu 

StarzejŃce siň spoğeczeŒstwo 

AdaptacyjnoŜĺ  

i niezawodnoŜĺ 

NiewystarczajŃca liczba kierowc·w 

zawodowych 

Brak rezerw  

Dalszy rozw·j motoryzacji, wiňksze 

zatğoczenie na ulicach, co przekğada siň 

na wiňksze prawdopodobieŒstwo 

zdarzeŒ drogowych 

Informacja dla 

podr·Ũnych 

Przerwy w dostňpie do Internetu 

Ataki hakerskie 

Przerwy w dostňpie do Internetu 

Brak komunikat·w drogowych ze strony 

miasta 

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

 

PodsumowujŃc, do najwaŨniejszych mocnych stron miejskiego transportu publicznego 

naleŨŃ czynniki z obszaru tematycznego koszt·w, poziomu bezpieczeŒstwa  

oraz adaptacyjnoŜci i niezawodnoŜci. W przypadku samochod·w osobowych mocne strony  

sŃ gğ·wnie zwiŃzane z dostňpnoŜciŃ komunikacyjnŃ, czasem przejazdu, punktualnoŜciŃ  
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i czňstotliwoŜciŃ oraz komfortem, warunkami przejazdu i oczekiwania. Miejski transport 

publiczny jest konkurencyjny pod wzglňdem doŜwiadczenia w organizacji i schemat·w 

dziağania w przypadku sytuacji losowych. Dodatkowo nie wymaga aktywnego zaangaŨowania 

ze strony uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego. Podr·Ũe z wykorzystaniem 

samochod·w osobowych sŃ bezkonkurencyjne uwzglňdniajŃc niezaleŨnoŜĺ i liczbň przesiadek. 

Stan ten potwierdza siň przy analizie sğabych stron tych form przemieszczania na obszarze 

miejskim. Szanse na podnoszenie poziomu konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego upatrywane sŃ w aktualnych trendach polityki UE, moŨliwoŜci pozyskiwania 

funduszy zewnňtrznych oraz Ŝwiadomego skoordynowania wyboru miejsca pracy wraz  

z inwestycjami mieszkaniowymi. Przewrotnie szansŃ dla transportu samochodowego jest 

wprowadzenie ograniczeŒ w postaci np. stref czystego powietrza, co moŨe zredukowaĺ liczbň 

pojazd·w na drogach i zmniejszyĺ czas przejazdu. Do najistotniejszych zagroŨeŒ dla 

konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego naleŨŃ brak wsp·ğpracy z gminami 

otaczajŃcymi duŨe oŜrodki miejskie oraz konflikty inwestycyjne. ZagroŨeniem dla transportu 

samochodowego sŃ m.in. rosnŃce ceny pojazd·w i ich eksploatacji oraz dynamiczny rozw·j 

przedmieŜĺ gmin oŜciennych wok·ğ duŨych oŜrodk·w miejskich.  

 

4.2. Sposoby por·wnywania konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego  

KonkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego zaleŨy gğ·wnie od: sposobu 

oddziağywania wğadz publicznych na kreowanie warunk·w jego funkcjonowania, organizacji 

wynikajŃcej z obowiŃzujŃcych przepis·w oraz jego dostosowania do otoczenia rynkowego.  

Do podstawowych narzňdzi determinujŃcych wzrost konkurencyjnoŜci zalicza siň: aktywnoŜĺ 

regulacyjnŃ wğadz publicznych w okreŜlaniu preferencyjnoŜci podziağu zadaŒ przewozowych 

w przestrzeni miejskiej, dostosowywanie organizacji miejskiego transportu publicznego  

do rosnŃcej liberalizacji poszczeg·lnych sektor·w rynku transportu oraz przystosowanie  

go do warunk·w rynkowych poprzez poprawň jakoŜci usğug, dziağania rozwojowe  

oraz integracjň z otoczeniem.  

Pomocne w por·wnywaniu konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego  

sŃ instrumenty koordynowania dziağalnoŜci miejskiego transportu publicznego i jego otoczenia. 

Do przykğadowych stosowanych kategorii narzňdzi naleŨy: logistyka miejska, regulacje 
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dostňpnoŜci do miast i systemu opğat drogowych, miejskie inteligentne systemy transportowe, 

bezpieczeŒstwo ruchu drogowego. W obszarze logistyki miejskiej wskazywane sŃ422: 

¶ zawarcie element·w z dziedziny logistyki miejskiej w planach mobilnoŜci, 

¶ stworzenie platformy wsp·ğpracy dla wszystkich interesariuszy ğaŒcuch·w logistyki 

miejskiej, 

¶ uproszczenie procedury udzielania zam·wieŒ publicznych na ekologiczne Ŝrodki 

transportu,  

¶ opracowanie wytycznych usprawniajŃcych logistykň miejskŃ. 

W ramach regulacji dostňpnoŜci do miast i systemu opğat drogowych wymieniane sŃ423: 

¶ przeglŃdy efektywnoŜci i konsekwencji obowiŃzujŃcych i programowanych przepis·w 

na temat dostňpnoŜci ruchu miejskiego, 

¶ zmiany prawa umoŨliwiajŃce wdraŨanie system·w opğat za korzystanie z dr·g  

na szczeblu lokalnym, 

¶ opracowanie wytycznych ukierunkowanych na zarzŃdzanie dostňpnoŜciŃ, 

¶ wsp·ğpraca i wymiana doŜwiadczeŒ pomiňdzy paŒstwami czğonkowskimi Unii 

Europejskiej,  

Kategoria miejskich inteligentnych system·w transportowych uzupeğnia narzňdzia 

koordynujŃce dziağalnoŜĺ miejskiego transportu publicznego o424: 

¶ funkcjonowanie interoperacyjnych baz danych transportu multimodalnego, 

¶ integracja interfejs·w miast i okolicznych miňdzymiastowych sieci transportu, 

¶ funkcjonowanie usğug informacyjnych w czasie rzeczywistym. 

W zakresie bezpieczeŒstwa ruchu drogowego pomocne jest425: 

¶ przeprowadzanie analiz rozwiŃzaŒ zakğadajŃcych zredukowanie ciňŨko rannych  

w wypadkach samochodowych, 

¶ gromadzenie danych charakteryzujŃcych siň duŨŃ szczeg·ğowoŜciŃ, 

 
 

422 T. Dyr, Konkurencyjna i zasobooszczňdnaé, wyd. cyt., s. 53. 
423 TamŨe, s. 53. 
424 TamŨe, s. 53. 
425 TamŨe, s. 53. 

213:4598850978



   
 

214 
 
 

¶ zawarcie element·w z dziedziny bezpieczeŒstwa ruchu drogowego w planach 

mobilnoŜci. 

W literaturze wystňpuje wiele klasyfikacji podziağu czynnik·w, kt·re oddziağujŃ  

na konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego i majŃ r·Ũnorodny charakter. 

Podstawowego podziağu stosowanych czynnik·w moŨna dokonaĺ w oparciu o grupň docelowŃ, 

dla kt·rej sŃ one istotne. KierujŃc siň tŃ wytycznŃ wyr·Ũniamy: 

¶ kryteria uŨytkownika, 

¶ kryteria przewoŦnika, 

¶ kryteria wğadz miejskich426. 

Obserwacje funkcjonowania miejskiego transportu publicznego z uwzglňdnieniem kryteri·w 

uŨytkownika oraz wğadz miejskich stanowiŃ ocenň zewnňtrznŃ, natomiast zastosowanie 

kryteri·w przewoŦnika decyduje o ocenie wewnňtrznej. Do osiŃgniňcia cel·w niniejszej 

dysertacji kluczowŃ rolň odgrywajŃ kryteria uŨytkownika. To one w spos·b bezpoŜredni 

determinujŃ wyb·r miejskiego transportu publicznego jako sposobu przemieszczania  

w codziennych podr·Ũach. Przeanalizowanie ich jakoŜci oraz dostrzeŨenie element·w 

wymagajŃcych poprawy pomocne jest w budowaniu konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego.  

Jednym z przykğad·w jest podziağ zaproponowany przez van Lierop, Badami  

oraz El-Geneidy. W ich opracowaniu wskazany zostağ podziağ na 7 gğ·wnych kategorii, kt·re 

zostağy uszczeg·ğowione: 

1) doŜwiadczenie:  

¶ czystoŜĺ, komfort,  

¶ liczba miejsc siedzŃcych,  

¶ dostňpnoŜĺ fizyczna,  

¶ informacje w trakcie podr·Ũy,  

¶ poziom zatğoczenia, jakoŜĺ i stan Ŝrodk·w transportu,  

¶ bezpieczeŒstwo,  

¶ temperatura, 

 
 

426 A. Rudnicki, Quality in urban public transportation, SITK, Ğ·dŦ, 1990, s. 15. 
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2) obsğuga klienta:  

¶ umiejňtnoŜci i uprzejmoŜĺ kierowc·w pojazd·w,  

¶ rozpatrywanie reklamacji,  

3) funkcjonalnoŜĺ:  

¶ niezawodnoŜĺ,  

¶ punktualnoŜĺ,  

¶ czňstotliwoŜĺ,  

¶ czas podr·Ũy,  

¶ odlegğoŜĺ do przystank·w,  

¶ zasiňg sieci,  

¶ liczba przesiadek,  

¶ jakoŜĺ obsğugi,  

¶ lokalizacja przystank·w,  

¶ dostňpnoŜĺ miejsc park&ride,  

¶ czas oczekiwania,  

4) warunki oczekiwania:  

¶ warunki oczekiwania na przejazd,  

¶ informacje na przystankach,  

¶ bezpieczeŒstwo na przystankach,  

5) koszty:  

¶ stosunek jakoŜci do ceny,  

¶ rodzaje dostňpnych bilet·w (bilety czasowe, okresowe),  

¶ formy sprzedaŨy bilet·w i ğatwoŜĺ ich zakup·w,  

6) jakoŜĺ podr·Ũowania:  

¶ zakres godzinowy Ŝwiadczenia usğug,  

¶ ğatwoŜĺ zmiany Ŝrodka transportu,  

7) wizerunek:  

¶ opinia pasaŨer·w na temat transportu,  

¶ ekologicznoŜĺ transportu427. 

 
 

427 D. van Lierop, M.G., Badami A.M.  El-Geneidy, wyd. cyt., s. 60. 
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Jako postulaty przewozowe determinujŃce jakoŜĺ miejskiego transportu publicznego 

wskazywane sŃ aspekty takie jak: 

¶ dostňpnoŜĺ, 

¶ czas trwania podr·Ũy, 

¶ punktualnoŜĺ, 

¶ regularnoŜĺ, 

¶ rytmicznoŜĺ, 

¶ czňstotliwoŜĺ, 

¶ niezawodnoŜĺ, 

¶ bezpieczeŒstwo podr·Ũy, 

¶ wygodň podr·Ũy428. 

W polskich opracowaniach czňsto wykorzystywane jest rozwiniňcie element·w 

ksztağtujŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego zaproponowane przez  

O. Wyszomirskiego (tab. 58).  

Tab. 58 Elementy ksztağtujŃce konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie: O. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacja, 

Wydawnictwo Uniwersytetu GdaŒskiego, 2008, s. 68. 

 
 

428 M. CieŜla, D. GŃska, T. Opasiak, Preferencje pasaŨer·w transportu zbiorowego na terenie aglomeracji ŜlŃskiej, 

ĂTransport miejski i regionalnyò, 2010, s. 28, cyt. za: E. Lisowska, M. Szczypa, Analiza dziağalnoŜci transportu, 

Wydawnictwo PWN, 1976, R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej 

im. Karola Adamieckiego, Katowice, 2004, W. Starowicz, JakoŜĺ przewoz·w w miejskim transporcie zbiorowym, 

Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, Warszawa, 2007. 
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Rozwiniňcie aspekt·w, kt·re ksztağtujŃ wygodň uŨytkownik·w podczas podr·Ũy 

obejmuje: przejrzystoŜĺ systemu taryfowego, czytelnoŜĺ rozkğadu jazdy, moŨliwoŜĺ Ŝledzenia 

rzeczywistej lokalizacji Ŝrodk·w transportu, infrastrukturň transportowŃ w okolicy 

przystank·w: liczba przejŜĺ dla pieszych, przejŜcia nadziemne, podziemne, windy, czytelne 

oznakowanie przystank·w: oznaczenie kierunk·w, numeracja, nazwy przystank·w, miejsce  

na bagaŨ, moŨliwoŜĺ ğadowania telefon·w429. 

Polska norma PN-EN-13816:2002 oceniajŃca jakoŜĺ usğug miejskiego transportu 

publicznego uwzglňdnia 8 kryteri·w: 

¶ dostňpnoŜĺ czasowo-przestrzennŃ, 

¶ dostňpnoŜĺ funkcjonalnŃ, 

¶ informacjň dla pasaŨer·w, 

¶ czas podr·Ũy, 

¶ kontakt z pasaŨerami, 

¶ komfort, bezpieczeŒstwo, 

¶ wpğyw na Ŝrodowisko430. 

Om·wienie najwaŨniejszych aspekt·w wpğywajŃcych na konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego wykazağo, Ũe wiňkszoŜĺ waŨnych czynnik·w z perspektywy 

uŨytkownik·w ma charakter subiektywny. Co stanowi istotnŃ przesğankň i wskaz·wkň dla 

skonstruowania badania ankietowego. Kluczowe dla zmierzenia konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego jest poznanie odczuĺ i motyw·w kierujŃcych mieszkaŒcami 

przemieszczajŃcymi siň na terenie oŜrodk·w miejskich.  

 

4.3. Identyfikacja obszar·w tematycznych ksztağtujŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego 

Wyselekcjonowane czynniki konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego 

powinny odzwierciedlaĺ: przyjňte cele polityczne, strukturň, rolň i podziağ kompetencji 

pomiňdzy wğadzami miejskimi a organizatorami transportu, obrany cel zarzŃdzania  

 
 

429 T. Dyr, Konkurencja na rynku regionalnych przewoz·w pasaŨerskich w: ĂAktualne problemy regionalnego 

transportu pasaŨerskiego w Polsceò, red. Z. Bryniarska, Badania Politechniki Radomskiej, nr 113, Radom, 2004, 

s. 44. 
430 PN-EN-13816:2002 ĂTransportation ï Logistics and Services ï Public passenger transport ï Service quality 

definition, targeting and measurementò 
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(jak np.: maksymalizacja pracy przewozowej, jakoŜci, zysk·w), zasiňg oraz warunki 

Ŝwiadczonych usğug431. Przyjňte kryteria oceny, aby umoŨliwiaĺ ewaluacjň i por·wnanie 

jakoŜci miejskiego transportu publicznego w r·Ũnych jednostkach, powinny uwzglňdniaĺ: 

adaptacjň do lokalnych uwarunkowaŒ, implementowanie modyfikacji, umoŨliwiaĺ transfer 

wiedzy pomiňdzy systemami transportowymi oraz uwzglňdniaĺ potrzeby uŨytkownik·w432. 

Na podstawie przeglŃdu publikacji podejmujŃcych tematykň oceny miejskiego 

transportu publicznego stwierdzono, Ũe do najistotniejszych obszar·w tematycznych 

ksztağtujŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego naleŨŃ: punktualnoŜĺ, 

regularnoŜĺ, czňstotliwoŜĺ, czas podr·Ũy, bezpoŜrednioŜĺ poğŃczeŒ, koszt, bezpieczeŒstwo, 

komfort oraz informacje dla podr·Ũnych. BazujŃc na wnioskach wynikajŃcych ze studi·w 

literaturowych oraz dŃŨŃc do kompleksowego i moŨliwie syntetycznego skonstruowania 

badania opinii uŨytkownik·w jak r·wnieŨ potencjalnych uŨytkownik·w na temat miejskiego 

transportu publicznego poğŃczono czňŜĺ zagadnieŒ oraz uzupeğniono o kwestie pozwalajŃce  

na zarekomendowanie przeprowadzenia realnych zmian (np. reakcje wğadz na potrzeby 

transportowe mieszkaŒc·w). Nastňpnie zweryfikowano ich mierzalnoŜĺ i por·wnywalnoŜĺ433. 

W efekcie wyselekcjonowano 9 obszar·w tematycznych: 

¶ dostňpnoŜĺ komunikacyjna, 

¶ sieciowoŜĺ poğŃczeŒ, 

¶ czas przejazdu, 

¶ liczba przesiadek, 

¶ punktualnoŜĺ, 

¶ komfort i warunki przejazdu, 

¶ koszt, 

¶ poziom bezpieczeŒstwa, 

¶ odpornoŜĺ. 

 

 
 

431 K. Solecka, Wielokryterialna ocena wariant·w zintegrowanego systemu miejskiego transportu publicznego, 

Praca doktorska, Politechnika Krakowska, 2013, s. 38. 
432 Urban Mobility Indicators. For Walking and Public Transport, International Association of Public 

Transport/UITP, 2009, s. 6. 
433 P. Janulewicz, KonkurencyjnoŜĺ gmin na przykğadzie wojew·dztwa lubelskiego, ĂPrace Naukowe Uniwersytetu 

Ekonomicznego we Wrocğawiuò, nr 166, 2011, s. 235-236. 
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4.3.1. DostňpnoŜĺ komunikacyjna 

WaŨnym aspektem decydujŃcym o konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego jest dostňpnoŜĺ. DostňpnoŜĺ poczŃtkowo interpretowano w kontekŜcie dostňpnoŜci 

fizycznej ï odlegğoŜĺ fizyczna pomiňdzy obiektami oraz dostňpnoŜci pojedynczych oŜrodk·w. 

Wraz z rozwojem badaŒ geograficznych i ekonomicznych nad transportem podejŜcie do tego 

zagadnienia ewoluowağo w kierunku dostňpnoŜci czasowej oraz ekonomicznej. Obiektem 

badaŒ stağa siň dostňpnoŜĺ konkretnych funkcji (zarobkowej, edukacyjnej, zdrowotnej, 

usğugowej itd.). Wzrosğo r·wnieŨ zainteresowanie zagadnieniem ruchliwoŜci r·Ũnych grup 

spoğecznych (osoby z niepeğnosprawnoŜciami, osoby z ograniczonŃ mobilnoŜciŃ)434. Pojňcie 

dostňpnoŜci w badaniach na temat miejskiego transportu publicznego polega na okreŜleniu 

dostňpnoŜci istniejŃcej infrastruktury transportowej lub dostňpnoŜci przestrzeni miejskiej 

podczas korzystania z miejskiego transportu publicznego. Wyniki badaŒ poziomu dostňpnoŜci 

sŃ wykorzystywane jako narzňdzie do okreŜlania potrzeb przewozowych mieszkaŒc·w, 

identyfikacji obszar·w nie obsğugiwanych lub obsğugiwanych w niewystarczajŃcy spos·b przez 

miejski transport publiczny oraz regulowania czňstotliwoŜci i przebiegu istniejŃcych 

poğŃczeŒ435. DostňpnoŜĺ komunikacyjna to stopieŒ ğatwoŜci, z jakim moŨna dostaĺ  

siň do danego miejsca, dziňki istnieniu sieci infrastruktury i usğug transportowych przy uŨyciu 

jednego (lub wiňcej) Ŝrodk·w transportu. Do element·w ksztağtujŃcych poziom dostňpnoŜci 

naleŨy: 

¶ czas przemieszczania siň, 

¶ koszt podr·Ũy, 

¶ warianty tras, 

¶ lokalizacja usğug, 

¶ godziny i spos·b Ŝwiadczenia usğug, 

¶ wiedza o wariantach tras i lokalizacjach, gdzie Ŝwiadczone sŃ usğugi436. 

WielorakoŜĺ i brak jednoznacznej interpretacji pojňcia dostňpnoŜĺ przyczyniğo siň  

do okreŜlenia nastňpujŃcych wyznacznik·w analizy dostňpnoŜci w badaniach nad transportem: 

 
 

434 J. GadziŒski, Ocena dostňpnoŜcié, wyd. cyt., s. 23. 
435 J. GadziŒski, Ocena dostňpnoŜcié, wyd. cyt., s. 22-23. 
436 Technical Guidance on Accessibility Planning in Local Transport Plans, 2004, s. 4. 
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¶ przemieszczanie siň w przestrzeni miejskiej powinno uwzglňdniaĺ nie tylko samŃ 

podr·Ũ Ŝrodkiem transport, ale r·wnieŨ dotarcie z miejsca poczŃtkowego do przystanku 

oraz od przystanku do miejsca docelowego, 

¶ dostňpnoŜĺ nie moŨe ograniczaĺ siň do samego czasu podr·Ũy, badania powinny mieĺ 

bardziej kompleksowy charakter, uwzglňdniaĺ jej inne aspekty np. koszt, liczbň 

przesiadek, 

¶ dostňpnoŜĺ naleŨy mierzyĺ, uwzglňdniajŃc istniejŃce poğŃczenia, nie naleŨy stosowaĺ 

pomiar·w odlegğoŜci w linii prostej 437.  

W przypadku analizy indywidualnego transport samochodowego naleŨy wliczaĺ takŨe koszty 

dodatkowe: opğaty parkingowe, przeglŃdy techniczne, naprawy.  

Zagadnienie dostňpnoŜci przenika siň z aspektami uwzglňdnionymi w dalszej czňŜci 

analizy. W literaturze przedmiotu wystňpuje: 

¶ dostňpnoŜĺ czasowa (czňstotliwoŜĺ kurs·w), 

¶ dostňpnoŜĺ ekonomiczna (cena biletu), 

¶ dostňpnoŜĺ przestrzenna (odlegğoŜĺ dotarcia na przystanek, bariery przestrzenne), 

¶ dostňpnoŜĺ informacyjna (zmiany tras, rozkğad·w jazdy), 

¶ dostňpnoŜĺ techniczna (wysoka podğoga, wŃskie przejŜcia, drzwi) 

¶ dostňpnoŜĺ prawna (moŨliwoŜĺ przewozu zwierzŃt, bagaŨu)438. 

4.3.2. SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ to gňstoŜĺ sieci transportowej, istnienie wňzğ·w przesiadkowych 

zapewniajŃce moŨliwoŜĺ przesiadki i ğŃczenia podr·Ũy r·Ũnymi Ŝrodkami transportowymi. 

Rozwiniňta sieĺ poğŃczeŒ nie przynosi oczekiwanych efekt·w, gdy rozkğady jazdy r·Ũnych 

Ŝrodk·w transportu nie sŃ skoordynowane, wymaga pokonania duŨej odlegğoŜci w obrňbie 

wňzğa przesiadkowego lub zakupu r·Ũnych bilet·w. Integracja r·Ũnych form przemieszczania 

mieszkaŒc·w i uŨytkownik·w przestrzeni miejskiej powinna dŃŨyĺ do skr·cenia czasu 

przejazdu, zredukowania uciŃŨliwoŜci oraz zminimalizowania niepewnoŜci w trakcie 

przesiadania439. 

 
 

437 T. Litman, Evaluating Accessibility for Transportation Planning, Victoria Transport Policy Institute, 2008,  

s 27. 
438 J. GadziŒski, M. Beim, wyd. cyt., s. 11. 
439 J. Malasek, Metoda oceny dostňpnoŜci i atrakcyjnoŜci przystank·w miejskiego transportu zbiorowego, 

ĂTransport Miejski i Regionalnyò, tom 9, 2017, s. 27. 
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 GňstoŜĺ sieci miejskiego transportu publicznego wyraŨona jest dğugoŜciŃ tras, a nie linii 

autobusowych, tramwajowych itd., przypadajŃcych na jednostkň powierzchni, najczňŜciej km2. 

Poziom gňstoŜci tras komunikacyjnych jest zdeterminowany przez zasadnoŜĺ ekonomicznŃ. 

DuŨa liczba potencjalnych podr·Ũnych umoŨliwia wykorzystanie taboru o wysokiej zdolnoŜci 

przepustowej. KoniecznoŜĺ budowy metra jest uzasadnione jedynie w przypadku bardzo 

wysokiej intensywnoŜci zabudowy i gňstoŜci zaludnienia. Ponadto przystanki metra powinny 

byĺ zlokalizowane, aby mogğy byĺ dodatkowo wykorzystywane przez pasaŨer·w innych form 

transportu. W przypadku obszar·w peryferyjnych charakteryzujŃcych siň zdecydowanie niŨszŃ 

gňstoŜciŃ zaludnienia do obsğugi potrzeb transportowych mieszkaŒc·w stosuje siň rzadko 

kursujŃce autobusy. 

 Liczba podr·Ũnych korzystajŃcych z przystank·w powinna warunkowaĺ intensywnoŜĺ 

strumienia obsğugi w postaci rozmieszczenia postoj·w. Liczba taboru obsğugujŃcego w tym 

samym czasie pasaŨer·w dla danej linii miejskiego transportu publicznego jest zadaniem 

wt·rnym. UzaleŨniona jest od rozkğadu obciŃŨeŒ szczytowych440. 

 Wňzğy przesiadkowe zapewniajŃ moŨliwoŜĺ przesiadki pomiňdzy r·Ũnymi rodzajami 

miejskiego transportu publicznego. RolŃ punkt·w przesiadkowych jest stworzenie warunk·w 

do przesiadek w obrňbie jednego rodzaju transportu. Na jakoŜĺ infrastruktury przesiadkowej 

wpğywa wymiar czasu utraconego oraz dogodnoŜĺ warunk·w (np.: kolizyjnoŜĺ z ruchem 

pojazd·w, odlegğoŜĺ do pokonania, nagromadzenie pasaŨer·w w obrňbie przystank·w, 

oznakowanie przystank·w), bezpieczeŒstwo, zagroŨenie wypadk·w komunikacyjnych, hağas, 

zanieczyszczenie powietrza oraz atrakcyjnoŜĺ infrastruktury i otoczenia441. 

4.3.3. Czas przejazdu 

NaleŨy wyraŦnie zaznaczyĺ, Ũe czas przemieszczania siň miejskim transportem 

publicznym skğada siň z samego czasu przejazdu, najczňŜciej autobusem lub tramwajem,  

ale takŨe z dotarcia na przystanek, oczekiwania na Ŝrodek transportu, dotarcia do obranego celu. 

Opcjonalnie naleŨy r·wnieŨ dodaĺ czas poŜwiňcony na przesiadki. KaŨdy z etap·w trwa pewien 

okreŜlony. Kompletna analiza dostňpnoŜci czasowej wymaga uwzglňdnienia wszystkich 

wymienionych etap·w, zsumowania ich uzyskania cağoŜciowego czasu podr·Ũy442. 

 
 

440 V. Naumov, Oszacowanie optymalnej liczby autobus·w dla linii komunikacji miejskiej na podstawie symulacji 

komputerowych, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R. 17, nr 12, 2016, s. 699. 
441 G. Dydkowski, A. Urbanek, Wsp·ğpraca i integracja w systemach transportu miejskiego, Wydawnictwo 

Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, 2023, s. 129-130. 
442 J. GadziŒski, M. Beim, wyd. cyt., s. 9. 
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 Gğ·wnym czynnikiem determinujŃcym czas przejazdu jest Ŝrednia prňdkoŜĺ 

przemieszczania siň Ŝrodk·w transportu publicznego. Jest ona zaleŨna od liczby i gňstoŜci 

przystank·w na trasie linii, kork·w, skrzyŨowaŒ, cykli Ŝwiateğ, zator·w oraz objazd·w443. 

 Potrzeby komunikacyjne uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego 

sŃ zagadnieniem charakteryzujŃcym siň sprzecznymi celami. Z jednej strony podr·Ũni oczekujŃ 

zminimalizowanego czasu przejazdu, zaŜ z drugiej oczekujŃ gňsto rozmieszczonych 

przystank·w. Zwiňkszenie liczy przystank·w podnosi dostňpnoŜĺ transportowŃ, ale wydğuŨa 

czas przejazdu. Niekt·re oŜrodki miejskie, pr·bujŃc rozwiŃzaŒ ten problem decydujŃ  

siň na zaimplementowanie linii pospiesznych444. 

Funkcjonowanie przystank·w poczŃtkowych, poŜrednich i koŒcowych jest obciŃŨone 

stratami czasowymi wynikajŃcymi z hamowania i czasu rozpňdzania do prňdkoŜci rozkğadowej. 

Dodatkowo duŨe znaczenia dla cağkowitego czasu przejazdu ma czas postoju, kt·ry jest zaleŨny 

od: 

¶ czasu otwierania drzwi, 

¶ czasu wychodzenia i wchodzenia podr·Ũnych, 

¶ czasu zamykania drzwi445. 

W trakcie przesiadki czas trwania zmiany przystanku jest procesem kontrolowanym przez 

pasaŨera. Do jego cech charakterystycznych naleŨy czas oczekiwania na kolejny Ŝrodek 

transportu oraz niepewnoŜĺ zwiŃzana z czasem oczekiwania na niego. WaŨnym aspektem jest 

dŃŨenie do tego, aby czas oczekiwania nie byğ utoŨsamiany jako czas stracony, dlatego  

w najbliŨszym sŃsiedztwie wňzğ·w przesiadkowych lokalizowane sŃ obiekty handlowe  

i usğugowe446. 

 

 

 
 

443 A. Molecki, Tablice dynamicznej informacji przystankowej jako narzňdzie do niwelowania niedostatk·w 

infrastruktury, ĂAutobusy: przewoŦnicy i systemy transportoweò, tom 4, 2015, cyt. za: K. FicoŒ, Metoda 

wyznaczania optymalnej odlegğoŜci miňdzy przystankami na sieci autobusowej komunikacji miejskiej, 

ĂGospodarka Materiağowa i Logistykaò, tom nr 5, 2018, s. 195.  
444 P. Kisielewski, Ğ. Sobota, Zastosowanie teorii masowej obsğugi do modelowania system·w transportowych, 

ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R. 16, nr 6, 2016, s. 600. 
445 W. BŃkowski, S. Dziewguĺ, Z. Krakowski, Metoda oszacowania popytu na usğugi transportu zbiorowego  

w regionie obsğugiwanym przez przedsiňbiorstwo transportowe, ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy 

transportoweò, R. 16, nr 10, 2015, s. 18. 
446 G. Dydkowski, A. Urbanek, wyd. cyt., s. 129-130. 
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4.3.4. Liczba przesiadek 

Jednym z miernik·w konkurencyjnoŜci miejskiego transport publicznego jest liczba 

przesiadek potrzebnych do dotarcia do miejsca docelowego. W opracowaniach naukowych 

aspekt ten jest r·wnieŨ okreŜlany jako: bezpoŜrednioŜĺ poğŃczeŒ. 

Jednym z podstawowych czynnik·w, kt·ry determinuje przesiadki podczas podr·Ũy 

miejskim transportem publicznym jest zr·Ũnicowane zapotrzebowanie na usğugi transportowe 

na poszczeg·lnych odcinkach tras. Odcinki charakteryzujŃce siň duŨymi potokami 

pasaŨerskimi wymagajŃ zapewnienia duŨej czňstotliwoŜci kurs·w i/lub wykorzystywania 

taboru o wiňkszej pojemnoŜci. PrzewoŦnicy ze wzglňd·w ekonomicznych dla pasaŨer·w 

przemieszczajŃcych siň po dğuŨszej trasie zapewniajŃ odrňbne poğŃczenia o niŨszej 

czňstotliwoŜci kurs·w i/lub Ŝrodkami transportu o mniejszej pojemnoŜci, co skutkuje 

koniecznoŜciŃ odbycia przesiadki przez pasaŨer·w. KolejnŃ przyczynŃ implementowania 

przesiadek jest realizowanie podr·Ũy r·Ũnymi Ŝrodkami transportu447. 

Na og·ğ wystňpowanie przesiadek w trakcie podr·Ũy w przestrzeni miejskiej jest 

oceniane negatywnie przez podr·Ũnych, jednak nie zawsze. W warunkach zapewniajŃcych 

rekompensatň za uciŃŨliwoŜĺ koniecznoŜci zmiany Ŝrodka transportu moŨe byĺ traktowane jako 

aspekt pozytywny. WŜr·d zalet podr·Ũy z przesiadkami wskazywana jest: wyŨsza elastycznoŜĺ, 

wiňksza czňstotliwoŜĺ kurs·w, mniejsza podatnoŜĺ na op·Ŧnienia448. 

 Do gğ·wnych argument·w zwolennik·w podr·Ũy bezpoŜrednich naleŨy: kr·tszy czas 

przejazdu, brak potrzeby zmiany Ŝrodka transportu, pewnoŜĺ miejsca siedzŃcego podczas cağej 

podr·Ũy (jeŨeli udağo siň zajŃĺ miejsce na poczŃtku podr·Ũy), oczekiwanie na przesiadkň  

w niekorzystnych warunkach atmosferycznych, koniecznoŜĺ pokonania odlegğoŜci pomiňdzy 

przystankami449. 

4.3.5. PunktualnoŜĺ i czňstotliwoŜĺ 

PunktualnoŜĺ w miejskim transporcie publicznym jest rozumiana jako zaplanowane 

odjazdy odbywajŃce siň w granicach okreŜlonej tolerancji czasowej. NajczňŜciej ustalonej 

rozkğadem jazdy. Zagadnienie punktualnoŜci jest ğŃczone z pojňciem czňstotliwoŜci, 

regularnoŜci oraz rytmicznoŜci. RegularnoŜĺ interpretowana jest jako stağoŜĺ kursowania. 

 
 

447 G. Dydkowski, A. Urbanek, wyd. cyt., s. 116. 
448 K. Grzelec, M. Miloch, Modelowanie podr·Ũy z przesiadkami w transporcie miejskim, ĂTransport Miejski i 

Regionalnyò, nr 1, 2017, s. 6, 12. 
449 Preferencje i zachowania transportowe mieszkaŒc·w Gminy Kolbudy w 2013 r., Raport z badaŒ MZKZG, 

GdaŒsk 2014, s. 30. 
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Dotyczy ona stağoŜci czasu i przestrzeni. Jej potwierdzeniem jest umieszczenie Ŝrodka 

transportu w rozkğadzie jazdy przygotowanym przez przewoŦnik·w. PowtarzalnoŜĺ 

umieszczania poğŃczenia w rozkğadzie jazdy nie Ŝwiadczy o jego rytmicznoŜci. RegularnoŜĺ 

dotyczy przejazd·w odbywajŃcych siň codziennie, ale r·wnieŨ rzadziej, np. w weekendy, 

Ŝwiňta, jednak muszŃ byĺ powtarzalne. RytmicznoŜĺ okreŜla r·wnoŜĺ interwağ·w pomiňdzy 

nastňpujŃcymi po sobie odjazdami pojazd·w miejskiego transportu publicznego. CzňstotliwoŜĺ 

informuje o liczbie kurs·w w zdefiniowanej jednostce czasu, np. godzinie, dniu, tygodniu. 

KonkludujŃc, punktualnoŜĺ gwarantuje odjazd i dotarcie do celu o planowanym czasie. 

RegularnoŜĺ i rytmicznoŜĺ umoŨliwiajŃ zaplanowanie podr·Ũy oraz pewnoŜĺ jej realizacji. 

Przeanalizowanie rozkğad·w jazdy autobus·w i tramwaj·w, pociŃg·w dla GdaŒska, 

Krakowa, Ğodzi, Poznania oraz Wrocğawia potwierdziğo, Ũe ich kursy odbywajŃ siň w spos·b 

regularny oraz rytmiczny, przyjmujŃc godzinň jako bazowŃ jednostkň czasu450. 

PunktualnoŜĺ powiŃzana jest z odchyğkŃ punktualnoŜci, kt·ra okreŜla r·Ũnicň miňdzy 

zaplanowanym w rozkğadzie czasem odjazdu a rzeczywistym czasem odjazdu. Jej wartoŜci 

dodatnie ŜwiadczŃ o kursach przyspieszonych, natomiast ujemne o op·Ŧnionych. W badaniu 

punktualnoŜci czňsto wystňpujŃcym pojňciem jest rozstňp, kt·ry okreŜla przedziağ czasu, kt·ry 

zawiera czasy odjazdu przyspieszone lub op·Ŧnione, ale mieszczŃce siň w granicach przyjňtego 

bğňdu i interpretowane jako punktualne. W przedziale tym znajdujŃ siň r·wnieŨ czasy  

z odchyğkŃ zero ï bezwzglňdnie punktualne451.  

W praktyce nie zawsze w regulaminie przewoz·w okreŜlane sŃ konkretne tolerancje 

czasowe dla przyspieszonych i op·Ŧnionych odjazd·w zaplanowanych w rozkğadzie jazdy. 

Jednym z nielicznych miast, kt·re wprost okreŜla te wartoŜci jest Warszawa. Organizatorzy 

przewoz·w stolicy Polski ustanowili, Ũe maksymalna tolerancja przyspieszenia kursu wynosi 

1 minutň, natomiast w przypadku op·Ŧnienia sŃ to 3 minuty. Dotyczy to tylko i wyğŃcznie 

odjazd·w na trasie. Dla poczŃtkowego przystanku obowiŃzuje bezwzglňdna punktualnoŜĺ 

odjazdu452.  

 
 

450 https://ztm.gda.pl/rozklady, https://rozklady.mpk.krakow.pl/, https://www.mpk.lodz.pl/rozklady/linie.jsp, 

https://www.ztm.poznan.pl/pl/rozklad-jazdy/, https://www.wroclaw.pl/komunikacja/rozklady-jazdy, 

https://rozklad-pkp.pl/, dostňp 01.06.2024 r.  
451 A. Rudnicki, JakoŜĺ komunikacji miejskiej, ĂZeszyt Naukowo-Techniczny Oddziağu SITK w Krakowieñ, zeszyt 

nr 71, 1999, s. 130. 
452 ZarzŃdzenie nr 790/2016 Prezydenta Miasta Stoğecznego Warszawy z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie 

Regulaminu przewozu Ŝrodkami lokalnego transportu zbiorowego organizowanego przez m.st. Warszawň. 
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4.3.6.  Komfort i warunki przejazdu  

Zapewnienie komfortu i dogodnych warunk·w podr·Ũy stanowi wsp·ğczeŜnie waŨny 

czynnik ksztağtujŃcy konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego. Komfort podr·Ũy  

w kontekŜcie transportu definiowany jest jako stan satysfakcji fizycznej i psychicznej podczas 

przemieszczania siň z punktu poczŃtkowego do punktu docelowego. Jest on wypadkowŃ 

poczucia bezpieczeŒstwa, wygody, relaksu, przyjemnoŜci oraz zadowolenia. Aspekty zwiŃzane 

z bezpieczeŒstwem zostanŃ om·wione w nastňpnym podrozdziale. W idealnych warunkach 

komfort nieobarczony jest negatywnymi odczuciami tj.: niepok·j, uciŃŨliwoŜĺ, problemy. 

Poziom komfortu jest zaleŨy od wielu bodŦc·w: 

¶ dynamicznych (np. zwiŃzane ze zmianŃ pozycji pasaŨera w trakcie podr·Ũy,  

tzw. szarpniňcia bňdŃce nastňpstwem przyspieszeŒ i op·ŦnieŒ w kierunku wydğuŨonym, 

poprzecznym i pionowym, prňdkoŜci obrotu wzglňdem osi X, Y, Z Ŝrodka transportu, 

w kt·rym przebywa pasaŨer), 

¶ Ŝrodowiskowych (np. temperatura, ciŜnienia, wentylacja, poziom hağasu w pojeŦdzie, 

¶ czasoprzestrzennych (np. wielkoŜĺ pojazdu, rozmieszczenie miejsc siedzŃcych, 

uchwyt·w, kŃt nachylenia oparĺ, iloŜĺ miejsca na nogi, czas przejazdu)453. 

Do okreŜlenia poziomu komfortu podr·Ũnych wykorzystywane sŃ dwie metody oceny: 

obiektywnej oraz subiektywnej. Ocena subiektywna bazuje na wynikach badaŒ ankietowych, 

w wywiadach pogğňbionych, podczas kt·rych pasaŨerowie dzielŃ siň wğasnymi 

doŜwiadczeniami na temat komfortu podr·Ũy. Ocena obiektywna koncentruje siň na pomiarze 

parametr·w, kt·re pozwalajŃ na zidentyfikowanie poziomu komfortu lub wykazujŃ 

dyskomfort. Warto zauwaŨyĺ, Ũe nawet obiektywne pomiary nie sŃ pozbawione element·w 

subiektywnoŜci, kt·re nie jest moŨliwe do wykluczenia podczas okreŜlania skali oceny454. 

Do istotnych cech wpğywajŃcych na komfort podr·Ũy pasaŨer·w naleŨy stopieŒ 

wypeğnienia pojazd·w. Do kompetencji organizator·w przewoz·w naleŨy okreŜlanie 

maksymalnych limit·w os·b przebywajŃcych w Ŝrodkach transportu w jednym czasie, jednak 

w praktyce w miejskim transporcie publicznym nie sŃ one w Ũaden spos·b kontrolowane i tym 

 
 

453 S. Tarkowski, I. Rybicka, Metody oceny poziomu komfortu dynamicznego w transporcie pasaŨerskim, 

ĂAutobusy: technika, eksploatacja, systemy transportoweò, R. 17, nr 12, 2016, s. 1385. 
454 S. Tarkowski, Wykorzystanie pokğadowych rejestrator·w parametr·w ruchu pojazd·w do oceny komfortu 

jazdy, Rozprawa doktorska, Politechnika PoznaŒska, 2013, s. 15. 
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samym czňsto nie sŃ postrzegane455. WyjŃtkiem byğ czas trwania pandemii COVID-19, gdy 

ustalono rygorystyczne normy liczby os·b przebywajŃcych w pojazdach i byğy one skrupulatnie 

przestrzegane. Na komfort przejazdu wpğywajŃ elementy konstrukcyjne pojazd·w np.:  

¶ niskie podğogi lub wydzielone strefy z obniŨonym poziomem podğogi, 

¶  stworzenie dedykowanych stref dla os·b niepeğnosprawnych ruchowo, w·zk·w 

dzieciňcych, przewozu rower·w,  

¶ platformy uğatwiajŃce wjazd w·zk·w,  

¶ zoptymalizowana liczba oraz szerokoŜĺ drzwi,  

¶ systemy zapobiegajŃce przytrzaŜniňciu przez drzwi,  

¶ zoptymalizowana liczba oraz rozkğad miejsc siedzŃcych, 

¶ szerokoŜĺ przejŜĺ, 

¶ uchwyty456. 

Parametry techniczne Ŝrodk·w transportu powinny byĺ dostosowane do dğugoŜci 

podr·Ũy, liczby obsğugiwanych uŨytkownik·w oraz czňstotliwoŜci kursowania. Wsp·ğczeŜnie 

optymalna liczba miejsc siedzŃcych okreŜlana jest na 40% cağkowitej pojemnoŜci pojazdu457. 

W czňŜci pojazd·w stosowane sŃ skğadane krzesğa, kt·re pozwalajŃ zapewniĺ wiňkszŃ liczbň 

miejsc siedzŃcych, zajmujŃc mağŃ powierzchniň przestrzeni do stania. Liczba pasaŨer·w 

miejskiego transportu publicznego przypadajŃca na 1m2 zapewniajŃca komfort podr·Ũy wynosi 

4458. Przemieszczanie siň w pozycji stojŃcej umoŨliwia przew·z wiňkszej liczby pasaŨer·w,  

ale jednoczeŜnie obniŨa komfort podr·Ũy. 

4.3.7. Koszt  

W przypadku konkurencyjnych d·br i usğug ich ceny sŃ wynikiem relacji pomiňdzy 

popytem i podaŨŃ. NaleŨy podkreŜliĺ, Ũe mechanizm ten nie ma zastosowania w przypadku 

usğug publicznych, do kt·rych naleŨy miejski transport publiczny. Przy takich okolicznoŜciach 

priorytetem jest zapewnienie dostňpu dla moŨliwie najszerszego grona odbiorc·w, dlatego 

poziom cen jest okreŜlany przez samorzŃd, a w przypadku miasta radň miasta. Wğadze miejskie, 

 
 

455 O. Wyszomirski, Transport miejski ï ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu GdaŒskiego, 

GdaŒsk 2008. 
456 P. Kisielewski, P. Semczyszyn, Ocena komfortu podr·Ũy w komunikacji miejskiej, ĂTTS Technika Transportu 

Szynowegoò, tom nr 25, nr 5 (290), 2018, s. 11.  
457 W. Starowicz, JakoŜĺ usğug w publicznym transporcie pasaŨerskim. Charakterystyka nowej polskiej normy 

(czňŜĺ 1), ĂTransport Miejski Regionalnyò, tom nr 10, 2004, s. 35. 
458 O. Wyszomirski, Transport miejski, Wydawnictwo Uniwersytetu GdaŒskiego, 2008. 
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ponoszŃ znacznŃ czňŜĺ koszt·w w ramach wğasnych budŨet·w, a nie tylko z wpğyw·w  

ze sprzedaŨy bilet·w. Koszt ponoszony przez uŨytkownik·w za korzystanie z usğug 

transportowych w przestrzeni miejskiej jest elementem ksztağtujŃcym konkurencyjnoŜĺ 

miejskiego transportu publicznego. Jak byğo juŨ sygnalizowane we wczeŜniejszej czňŜci 

dysertacji, koszty poniesione na transport sŃ waŨne, ale nie sŃ decydujŃce w kwestii wyboru 

formy przemieszczania siň w przestrzeni miejskiej, jednak w poğŃczeniu z zaletami innych 

czynnik·w mogŃ stanowiĺ solidnŃ podstawň do ksztağtowania zachowaŒ komunikacyjnych459. 

Istotnym czynnikiem wpğywajŃcym na koszt przemieszczania siň miejskim transportem 

publicznym jest funkcjonowanie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego. Zgodnie  

w omawianŃ w drugim rozdziale ustawŃ o transporcie zbiorowym system ten jest 

interpretowany jako rozwiŃzanie umoŨliwiajŃce pasaŨerowi zastosowanie jednego biletu 

uprawniajŃcego do podr·Ũowania za pomocŃ r·Ũnorodnych Ŝrodk·w transportu w obszarze 

zarzŃdzanym przez organizatora przewoz·w. RozwiŃzanie to stanowi uğatwienie  

dla mieszkaŒc·w oraz obniŨa koszty podr·Ũy. Najwiňkszym wyzwaniem tego systemu jest 

jasnoŜĺ i przejrzystoŜĺ dla uŨytkownik·w. Podczas dokonywania zmian ingerujŃcych w system 

taryfowo-biletowy waŨne jest zapewnienie skutecznej strategii promocyjno-marketingowej, 

kt·ra pozwoli na dotarcie wiadomoŜci dla wielu interesariuszy460. 

 Rozbudowany system ulg jest formŃ zachňty do przemieszczania siň przy pomocy 

miejskiego transportu publicznego, ale r·wnieŨ minimalizuje moŨliwoŜci ksztağtowania oferty 

systemu taryfowego, co obniŨa zasoby finansowe, kt·re mogğoby byĺ przeznaczone  

na podnoszenie konkurencyjnoŜci miejskiego systemu transportowego461.  

Na przestrzeni ostatnich lat poruszane jest zagadnienie implementowania taryf 

zerowych cağkowicie znoszŃcych opğaty za korzystanie z miejskiego transportu publicznego. 

KrytykŃ w stosunku do tego rozwiŃzania jest pochopne podejmowanie decyzji na szczeblu 

lokalnym, bez przeprowadzenia szczeg·ğowych analiz i uwzglňdnienia argument·w 

naukowych. Wprowadzenie bezpğatnego miejskiego transportu publicznego oraz rozszerzenie 

zwolnieŒ taryfowych skutkuje wieloletnimi konsekwencjami finansowymi. NaleŨy mieĺ  

na uwadze, Ũe raz zastosowane zwolnienia lub ulgi trudno wycofaĺ ze wzglňdu na negatywny 

 
 

459 J. Hernik, W. Kosek, wyd. cyt., s. 97, 104. 
460 A. Romanowicz, Integracja taryfowo-biletowa transportu zbiorowego w aglomeracji ğ·dzkiej, ĂTransport 

Miejski i Regionalnyò, tom nr 10, 2012, s. 36. 
461 M. Beim, A. Radzimski, Wybrane aspekty wpğywu zmian demograficznych na transport publiczny, ĂTransport 

Miejski i Regionalnyò, tom nr 6, 2009, s. 6. 
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spoğeczny odbi·r, a zwiňkszenie odsetka os·b korzystajŃcych z miejskiego transportu 

publicznego moŨe nie przynieŜĺ efektu rekompensujŃcego uszczuplenie budŨetu462. 

4.3.8. Poziom bezpieczeŒstwa 

Koszty dotyczŃce z bezpieczeŒstwa, w tym bezpieczeŒstwa miejskiego transportu 

publicznego powinny byĺ identyfikowane jako wydatki inwestycyjne ponoszone na rzecz 

wsp·lnego dobra spoğeczeŒstwa ï wszystkich uczestnik·w ruchu drogowego. Kolejnym 

istotnym czynnikiem ksztağtujŃcym miejski transport publiczny jest poziom bezpieczeŒstwa. 

ťr·dğa zagroŨeŒ warunkujŃce poziom bezpieczeŒstwa dzielŃ siň na 3 gğ·wne kategorie:  

¶ czğowiek, 

¶ obiekt techniczny, 

¶ otoczenie egzogeniczne463.  

Inne ujňcie grupuje przyczyny zagroŨeŒ bezpieczeŒstwa w nastňpujŃcy spos·b: 

¶ zachowania podr·Ũnych, 

¶ zachowania kierowc·w, 

¶ nieprzestrzeganie regulamin·w podr·Ũy, 

¶ dewastacja mienia, 

¶ niski poziom kultury jazdy, 

¶ brak ostroŨnoŜci, 

¶ skutki spoŨywania alkoholu, 

¶ niedostateczne wyposaŨenie Ŝrodk·w transportu, 

¶ zğy stan techniczny pojazd·w, 

¶ zğy stan techniczny infrastruktury, 

¶ wykorzystywanie Ŝrodk·w bezpieczeŒstwa w nieprawidğowy spos·b. 

 
 

462 R. Tomanek, BodŦcowa funkcja cen usğug publicznego transportu zbiorowego w r·wnowaŨeniu mobilnoŜci 

miejskiej, ĂStudia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicachò, nr 336, 2017, 

s. 115. 
463 K. Janczarka-Bergel, Poziom bezpieczeŒstwa transportu zbiorowego jako jeden z gğ·wnych element·w jakoŜci 

usğug transportowych na przykğadzie Krakowa, ĂPrace Komisji Geografii Przemysğu Polskiego Towarzystwa 

Geograficznegoò, 35 (1), 2021, s. 97. 
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BezpieczeŒstwo w ujňciu transportowym definiowane jest jako stan niezagroŨenia konkretnych 

d·br (uczestnicy, Ŝrodki transportu, przewoŨone ğadunki)464. NaleŨy pamiňtaĺ,  

Ũe bezpieczeŒstwo miejskiego transportu jest obniŨane nie tylko przez wypadki i kolizje,  

ale r·wnieŨ kradzieŨe, napady, akty wandalizmu, zagroŨenia terrorystyczne oraz zagroŨenia 

epidemiologiczne. DoŜwiadczenia wynikajŃce z pandemii COVID-19 unaoczniğy, jak 

dynamiczne mogŃ ewoluowaĺ zagroŨenia dla bezpieczeŒstwa miejskiego transportu 

publicznego. R·wnie waŨnym zagadnieniem jest percepcja bezpieczeŒstwa podczas 

podr·Ũy465. Zagadnienie bezpieczeŒstwa w miejskim transporcie publicznym jest najczňŜciej 

omawiane w publikacjach naukowych w kontekŜcie: wypadk·w i zdarzeŒ drogowych  

z udziağem taboru, funkcjonowania buspas·w, standard·w bezpieczeŒstwa przewoz·w  

oraz sprawnoŜci uŨytkowanych Ŝrodk·w transportu466. Najwiňkszy negatywny wpğyw  

na bezpieczeŒstwo miejskiego transportu publiczne majŃ: 

¶ nieodpowiednie zachowania komunikacyjne i reakcje kierowc·w, pasaŨer·w, pieszych, 

¶ zğy stan techniczny taboru, 

¶ deficyt infrastruktury (np. liczby przejŜĺ dla pieszych),  

¶ niskiej jakoŜci informacje pasaŨerskie, 

¶ niewğaŜciwe zarzŃdzanie ruchem, 

¶ nieoptymalna organizacja przystank·w i wňzğ·w przesiadkowych467. 

Z zagadnieniem bezpieczeŒstwa jest r·wnieŨ utoŨsamiane ryzyko podr·Ũowania. Jest 

ono wyjaŜniane jako moŨliwoŜĺ pojawienia siň negatywnego zdarzenia oraz niepoŨŃdanych 

rezultat·w468. ZarzŃdzanie ryzykiem zwiŃzanym z miejskim transportem publicznym jest 

nieodğŃcznym elementem procesu organizowania i podnoszenia jakoŜci systemu 

transportowego. Od lat udoskonalana jest wsp·ğpraca z podmiotami, do kt·rych naleŨy: straŨ 

poŨarna, pogotowie ratunkowe, policja, straŨ miejska, centrum zarzŃdzania kryzysowego, 

 
 

464 S. Siedlecka, M. MŃdziel, Problemy bezpieczeŒstwa w logistyce transportu drogowego, ĂAutobusy. Technika, 

eksploatacja, systemy transportoweò, 17(6), 2016, s. 1536. 
465 T. Joewono, H. Kubota, Safety and security improvement in public transportation based on public perception 

in developing countries, ĂIATSS Researchò, nr 30, 2005, s. 87-88. 
466 A. Tubis, A. Poskart, M. Rydlewski, Ocena ryzyka podr·Ũowania wrocğawskŃ komunikacjŃ publicznŃ z 

uwzglňdnieniem aspekt·w bezpieczeŒstwa i logistyki, ĂPrace Naukowe Politechniki Warszawskiejò, zeszyt nr 120, 

2018, s. 417. 
467 S. Zamkowska, A. MňŨyk, ZagroŨenia bezpieczeŒstwa podr·Ũnych w transporcie zbiorowym, ĂLogistykaò,  

nr 4, 2014, s. 1519. 
468 T. Aven, Risk assessment and risk management: review of recent advances on their foundation, ĂEuropean 

Journal of Operational Researchò, nr 253, 2016, s. 2. 
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zarzŃdcy infrastruktury. IntegralnŃ skğadowŃ majŃcŃ zapewniĺ bezpieczne przemieszczanie  

w przestrzeni miejskiej sŃ r·wnieŨ kampanie spoğeczne i dziağania edukacyjne ukierunkowane 

na podr·Ũnych (w szczeg·lnoŜci dzieci), ale takŨe kierowc·w, motorniczych, osoby zwiŃzane 

z organizacjŃ i zarzŃdzaniem ruchem. 

4.3.9. OdpornoŜĺ 

WaŨnym elementem wpğywajŃcym na funkcjonowanie miejskiego transportu 

publicznego jest organizacja przewoz·w w przypadku wystŃpienia nieplanowanych zdarzeŒ 

losowych. NieodzownŃ rolň w tym procesie peğni nie tylko sama organizacja, ale r·wnieŨ 

informacja pasaŨerska, pozwalajŃca dowiedzieĺ siň o zmianach oraz uwzglňdniĺ je w trakcie 

odbywania podr·Ũy. Wsp·ğczeŜnie przewoŦnicy zdajŃ sobie sprawň jak istotna dla 

uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego jest rzetelna informacja pasaŨerska.  

W literaturze informacja pasaŨerska jest dzielona na 3 kategorie469: 

¶ informacje sğuŨŃce planowaniu podr·Ũy, 

¶ informacja istotne w trakcie podr·Ũy, 

¶ informacje waŨne po zakoŒczeniu podr·Ũy. 

WŜr·d informacji przekazywanych w trakcie podr·Ũy moŨna wyr·Ũniĺ informacje, 

kt·re mogŃ byĺ przygotowane z wyprzedzeniem czasowym, np.: oznaczenie linii i kierunku, 

mapa wraz z zaznaczonymi przystankami, zapowiedŦ najbliŨszych przystank·w470. Wiňkszym 

wyzwaniem, decydujŃcym o konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego jest 

informacja pasaŨerska o zmianach w czasie rzeczywistym. Wysokiej jakoŜci informacja 

pasaŨerska powinna speğniaĺ kryteria takie jak471:  

¶ dokğadnoŜĺ,  

¶ aktualnoŜĺ,  

¶ peğnoŜĺ, 

¶ odpowiednioŜĺ. 

DokğadnoŜĺ przejawia siň trafnym i wiarygodnym przekazem zweryfikowanych informacji. 

AktualnoŜĺ jest rozumiana jako dostňpnoŜĺ w momencie przekazywania informacji i jest 

 
 

469 R. Kňdzior, Z. Bryniarska, Informacja pasaŨerska w publicznym transporcie zbiorowym, ĂTransport miejski  

i regionalnyò, nr 6, 2015, s. 26. 
470 J. Suda, Rozw·j system·w informacji pasaŨerskiej w pojazdach transportu publicznego, ĂAutobusy: technika, 

eksploatacja, systemy transportoweò, nr 14(4), 2013, s. 11-13. 
471 E. GrŃdziel, K. Pacek, Ocena uŨytecznoŜci system·w dynamicznej informacji pasaŨerskiej na przykğadzie 

Warszawy i Moskwy,  ĂJournal of TransLogisticsò, nr 2(1), 2016, s. 34. 
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podstawŃ i sğuŨy do podejmowania decyzji w czasie rzeczywistym. KompletnoŜĺ kğadzie nacisk 

na udostňpnianie informacji w moŨliwie szczeg·ğowy spos·b. OdpowiednioŜĺ odzwierciedla 

uŨytecznoŜĺ dla pasaŨer·w z uwzglňdnieniem okolicznoŜci i konkretnych potrzeb. 

Om·wione w niniejszym podrozdziale zagadnienia uwypuklajŃ, jak zğoŨonym 

procesem jest organizacja przewoz·w i jak wiele element·w decyduje o konkurencyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego. PrzybliŨenie najwaŨniejszych obszar·w kreujŃcych 

produkt koŒcowy ï usğugi umoŨliwiajŃce realizacjň potrzeb transportowych mieszkaŒc·w 

stanowi jeden z pierwszych etap·w budowania badania ankietowego i zmierzenia 

konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego w opinii uŨytkownik·w  

oraz potencjalnych uŨytkownik·w. 

 

4.4. Czynniki  ksztağtujŃce konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego  

UŨytkownicy miejskiego transportu publicznego kierujŃcy siň zasadŃ racjonalnoŜci 

wybierajŃ Ŝrodek transportu w oparciu o uŨytecznoŜĺ i dopasowanie do osobistych preferencji. 

Jak wskazujŃ wyniki badaŒ przedstawianych w literaturze przedmiotu krajowej i zagranicznej 

do najistotniejszych czynnik·w ksztağtujŃcych preferencje naleŨy cena i czas472. W przypadku 

wystŃpienia nagğej koniecznoŜci przemieszczenia siň z punktu A do punktu B gğ·wnym 

czynnikiem decydujŃcym o wyborze Ŝrodka transportu staje siň czas, bez wzglňdu na koszty473. 

Sytuacja, w kt·rej mieszkaniec korzysta z najtaŒszego oraz r·wnoczeŜnie najszybszego Ŝrodka 

transportu wpisuje siň w wariant optymalny. Osoby przemieszczajŃce siň w przestrzeni 

miejskiej kierujŃ siň nadrzňdnŃ potrzebŃ, kt·rŃ jest dotarcie do celu. Aspekt ekologiczny  

nie jest uwzglňdniany, gdy podwyŨsza ponoszone koszty podr·Ũy lub generuje zbyt duŨŃ stratň 

czasu474. Czynnik ekologiczny jest wt·rny w stosunku do ceny i czasu podr·Ũy. 

Wyznaczenie obszar·w tematycznych ksztağtujŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego byğo kluczowe dla dostrzeŨenia element·w budujŃcych poszczeg·lne 

obszary tematyczne i w konsekwencji do sformuğowania pytaŒ pozwalajŃcych zbadaĺ 

 
 

472 B. Guirao, A. Lara-Galera, J.L. Campa, High Speed Rail commuting impacts on labour migration: The case  

of the concentration of metropolis in the Madrid functional area, ĂLand Use Policyò, nr 66, 2017, s. 134. 
473 A. Urbanek, Public transport fares as an instrument of impact on the travel behaviour: An empirical analysis 

of the price elasticity of demand, w: ĂChallenges of Urban Mobility, Transport Companies and Systemò, red.  

M. Suchanek, Springer, Berlin, 2019, s. 112. 
474 A. Remiszewska, B. Grodzka, M. śnietka, M. Jarocka, Determinanty oraz bariery wyboru roweru jako Ŝrodka 

transportu przez student·w Wydziağu InŨynierii ZarzŃdzania Politechniki Biağostockiej, ĂAkademia ZarzŃdzaniaò, 

2022, s. 245. 
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konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego w opinii uŨytkownik·w i potencjalnych 

uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania  

i Wrocğawia (tab. 59). 

Tab. 59 Pytania pozwalajŃce por·wnaĺ wpğyw czynnik·w ksztağtujŃcych 

konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego w opinii uŨytkownik·w  

i potencjalnych uŨytkownik·w 

Obszar tematyczny Pytania dla uŨytkownik·w 
Pytania dla potencjalnych 

uŨytkownik·w 

DostňpnoŜĺ 

1. W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana 
miejsca zamieszkania znajduje 

siň najbliŨszy przystanek 

komunikacji miejskiej 

(przystanek tramwajowy, 

autobusowy, stacja kolejowa, 

stacja rowerowa)? 

2. W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana 
miejsca zamieszkania znajduje 

siň przystanek komunikacji 

miejskiej (przystanek 

tramwajowy, autobusowy, stacja 

kolejowa), z kt·rego korzysta 

Pani/Pan, aby dotrzeĺ do 

szkoğy/pracy? 

3. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
czňstotliwoŜĺ kursowania 

Ŝrodk·w miejskiego transportu 

jest wystarczajŃca? 

1. W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana 
miejsca zamieszkania znajduje 

siň najbliŨszy przystanek 

komunikacji miejskiej 

(przystanek tramwajowy, 

autobusowy, stacja kolejowa, 

stacja rowerowa)? 

2. W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana 
miejsca zamieszkania znajduje 

siň przystanek komunikacji 

miejskiej (przystanek 

tramwajowy, autobusowy, 

stacja kolejowa), z kt·rego 

mogğaby Pani/m·gğby Pan 

korzystaĺ, aby dotrzeĺ  

do szkoğy/pracy? 

3. Czy uwaŨa Pani/Pan,  

Ũe czňstotliwoŜĺ kursowania 

Ŝrodk·w miejskiego transportu 

jest wystarczajŃca? 

SieciowoŜĺ 

poğŃczeŒ 

1. Do ilu linii komunikacyjnych ma 

Pani/Pan dostňp z najbliŨszego 

przystanku od miejsca 

zamieszkania (proszň uwzglňdniĺ 

ğŃcznŃ liczbň linii tramwajowych, 

autobusowych oraz kolejowych)? 

2. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
zapewnienie wiňkszej 

dostňpnoŜci stref Park&Ride 

przekonağoby wiňcej os·b do 

korzystania z miejskiego 

transportu publicznego? 

1. Do ilu linii komunikacyjnych  

ma Pani/Pan dostňp  

z najbliŨszego przystanku od 

miejsca zamieszkania (proszň 

uwzglňdniĺ ğŃcznŃ liczbň linii 

tramwajowych, autobusowych  

i kolejowych) 

2. Czy korzysta Pani/Pan  

ze stref Park&Ride? 

 

Czas przejazdu 

1. Ile czasu Ŝrednio zajmuje 
Pani/Panu dotarcie do 

szkoğy/pracy za pomocŃ 

komunikacji miejskiej  

(w minutach)? Proszň wskazaĺ 

czas od momentu wyjŜcia  

z domu do momentu dotarcia  

do miejsca docelowego? 

2. Ile czasu Ŝrednio zajmuje 
Pani/Panu sam przejazd 

komunikacjŃ miejskŃ w trakcie 

podr·Ũy do szkoğy/pracy? 

1. Ile czasu Ŝrednio zajmuje 
Pani/Panu dotarcie do 

szkoğy/pracy za pomocŃ 

samochodu (w minutach)? 

2. Ile czasu zajňğoby Pani/Panu 
dotarcie do szkoğy/pracy 

miejskim transportem 

publicznym  

(w minutach)? 
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Liczba 

przesiadek 

1. Ile przesiadek musi Pani/Pan 

wykonaĺ, aby dostaĺ siň 

miejskim transportem 

publicznym do szkoğy/miejsca 

pracy? 

1. Ile przesiadek musiağaby 
Pani/musiağby Pan wykonaĺ, 

aby dostaĺ siň miejskim 

transportem publicznym do 

szkoğy/miejsca pracy? 

PunktualnoŜĺ 

1. Jak czňsto obserwuje Pani/Pan 
op·Ŧnienie w kursowaniu 

Ŝrodk·w miejskiego transportu 

publicznego? 

2. Jaka jest Pani/Pana zdaniem 

akceptowalna r·Ũnica 

rozbieŨnoŜci rzeczywistego czasu 

przyjazdu Ŝrodk·w miejskiego 

transportu publicznego w 

stosunku  

do rozkğadu jazdy  

(w minutach)? 

1. Z jakŃ czňstotliwoŜciŃ 
Pani/Pana zdaniem wystňpujŃ 

op·Ŧnienia  

w kursowaniu Ŝrodk·w 

miejskiego transportu 

publicznego? 

2. Jaka jest Pani/Pana zdaniem 

akceptowalna r·Ũnica 

rozbieŨnoŜci rzeczywistego 

przyjazdu Ŝrodk·w miejskiego 

transportu publicznego  

w stosunku do rozkğadu jazdy 

(w minutach)? 

Komfort  

i warunki 

przejazdu 

1. Jak ocenia Pani/Pan 

funkcjonowanie klimatyzacji  

w porze letniej oraz ogrzewania 

w porze zimowej w Ŝrodkach 

miejskiego transportu 

publicznego? 

2. Czy podczas wiňkszoŜci podr·Ũy 

miejskim transportem 

publicznym jest wystarczajŃca 

liczba miejsc, aby zajŃĺ miejsce 

siedzŃce? 

3. Jak ocenia Pani/Pan poziom 

czystoŜci w Ŝrodkach 

komunikacji miejskiej? 

4. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
infrastruktura miejskiego 

transportu publicznego jest 

przyjazna dla os·b 

niepeğnosprawnych? 

1. Jak Pani/Pana zdaniem 

funkcjonuje klimatyzacja  

w porze letniej oraz ogrzewanie 

w porze zimowej w Ŝrodkach 

miejskiego transportu 

publicznego? 

2. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe  

w Ŝrodkach miejskiego 

transportu publicznego jest 

wystarczajŃca liczba miejsc, 

aby zajŃĺ miejsce siedzŃce? 

3. Jakie ma Pani/Pan zdanie na 

temat czystoŜci  

w Ŝrodkach komunikacji 

miejskiej? 

4. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
infrastruktura miejskiego 

transportu publicznego jest 

przyjazna dla os·b 

niepeğnosprawnych? 

Koszt 

1. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe cena 
bilet·w za korzystanie  

z miejskiego transportu 

publicznego jest adekwatna? 

2. Jaka Pani/Pana zdaniem powinna 

byĺ cena biletu jednorazowego 

za korzystanie  

z miejskiego transportu 

publicznego? 

3. Co uwaŨa Pani/Pan na temat cen 
bilet·w okresowych  

na korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego? 

4. Co uwaŨa Pani/Pan na temat cen 
bilet·w okresowych  

na korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego? 

5. Czy korzysta Pani/Pan  

ze zniŨek na korzystanie  

z miejskiego transportu 

1. Czy orientuje siň Pani/Pan, jaki 
jest koszt korzystania  

z miejskiego transportu 

publicznego? 

2. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe cena 
bilet·w za korzystanie  

z miejskiego transportu 

publicznego jest adekwatna? 

3. Jaka Pani/Pana zdaniem 

powinna byĺ cena biletu 

jednorazowego za korzystanie  

z miejskiego transportu 

publicznego? 

4. Czy korzystağa Pani/Pan kiedyŜ 
z bilet·w okresowych na 

korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego? 

5. Czy przysğugujŃ Pani/Panu 
zniŨki na korzystanie  
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publicznego (np. zniŨka 

studencka, karta duŨej rodziny 

darmowe przejazdy dla senior·w, 

darmowe przejazdy dla dawc·w 

krwi, szpiku)? 

6. Czy przysğugujŃ Pani/Panu 
zniŨki na korzystanie  

z miejskiego transportu 

publicznego? 

7. Czy uwaŨa Pani/Pan,  

Ũe dodatkowe grupy powinny 

zostaĺ uprzywilejowane do 

zniŨek na miejski transport 

publiczny? 

 

z miejskiego transportu 

publicznego? 

 

Poziom 

bezpieczeŒstwa 

1. Czy czuje siň Pani/Pan 
bezpiecznie, podr·ŨujŃc 

miejskim transportem 

publicznym? 

2. Czy czuje siň Pani/Pan 
bezpiecznie, podr·ŨujŃc 

miejskim transportem 

publicznym w godzinach 

wieczornych/nocnych? 

3. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe jazda 
miejskim transportem 

publicznym jest bezpieczna (w 

kontekŜcie wypadk·w 

komunikacyjnych)? 

1. Czy uwaŨa Pani/Pan,  

Ũe podr·Ũowanie miejskim 

transportem publicznym jest 

bezpieczne? 

2. Czy uwaŨa Pani/Pan,  

Ũe podr·Ũowanie miejskim 

transportem publicznym  

w godzinach 

wieczornych/nocnych jest 

bezpieczne? 

3. Czy uwaŨa Pani/Pan,  

Ũe jazda miejskim transportem 

publicznym jest bezpieczna (w 

kontekŜcie wypadk·w 

komunikacyjnych)? 

OdpornoŜĺ 

1. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w 
przypadku awarii, wypadku 

komunikacyjnego sprawnie 

nastňpuje organizacja objazdu, 

uruchomienie transportu 

zastňpczego itd.? 

2. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
oznaczenia Ŝrodk·w transportu  

i komunikaty o zmianie tras sŃ 

szybko przekazywane  

i udostňpniane pasaŨerom? 

3. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
oznaczenia Ŝrodk·w transportu  

i komunikat·w ze zmianŃ tras sŃ 

rzeczowe, czytelne i zrozumiağe 

dla podr·Ũnych? 

1. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w 
przypadku awarii, wypadku 

komunikacyjnego sprawnie 

nastňpuje organizacja objazdu, 

uruchomienie transportu 

zastňpczego itd.? 

2. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
oznaczenia Ŝrodk·w transportu  

i komunikaty  

o zmianie tras sŃ szybko 

przekazywane i udostňpniane 

pasaŨerom? 

3. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe 
oznaczenia Ŝrodk·w transportu  

i komunikat·w ze zmianŃ tras 

sŃ rzeczowe, czytelne i 

zrozumiağe dla podr·Ũnych? 

Opinia 

1. Jakie czynniki decydujŃ o tym, 
Ũe regularnie korzysta Pani/Pan z 

miejskiego transportu 

publicznego? 

2. Kt·ry obszar miejskiego 
transportu publicznego Pani/Pana 

zdaniem jest najwaŨniejszy z 

perspektywy uŨytkownika 

miejskiego transportu 

publicznego? 

3. Kt·re czynniki wymagajŃ 
podjňcia dziağaŒ zwiňkszajŃcych 

1. Jakie czynniki decydujŃ  

o tym, Ũe regularnie NIE 

korzysta Pani/Pan z miejskiego 

transportu publicznego? 

2. Kt·ry obszar miejskiego 
transportu publicznego 

Pani/Pana zdaniem jest 

najwaŨniejszy z perspektywy 

potencjalnego uŨytkownika 

(osoby, kt·ra na co dzieŒ 

wybiera inny Ŝrodek transportu) 
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konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego w 

Pani/Pana mieŜcie zamieszkania? 

4. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe wğadze 
miejskie sŃ aktywne, reagujŃ na 

potrzeby transportowe 

mieszkaŒc·w i w spos·b 

przemyŜlany programujŃ rozw·j 

miejskiego transportu 

publicznego? 

5. Co zmieniğaby Pani/zmieniğby 
Pan w miejskim transporcie 

miejskim w mieŜcie 

zamieszkania? 

miejskiego transportu 

publicznego? 

3. Kt·re czynniki stanowiŃ 
najwiňkszy obszar problemowy, 

wymagajŃ podjňcia dziağaŒ 

zwiňkszajŃcych 

konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego w 

Pani/Pana mieŜcie 

zamieszkania? 

4. Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe wğadze 
miejskie sŃ aktywne, reagujŃ na 

potrzeby transportowe 

mieszkaŒc·w i w spos·b 

przemyŜlany programujŃ rozw·j 

miejskiego transportu 

publicznego? 

5. Co zachňciğoby PaniŃ/Pana do 
czňstszego korzystania z 

miejskiego transportu 

publicznego? 

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

 

Badanie konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego w opinii uŨytkownik·w 

i potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego bazowağo na wskazaniu: 

odlegğoŜci do przystank·w, czňstotliwoŜci kursowania pojazd·w, dostňpnych linii 

komunikacyjnych, stref P&R, czasu podr·Ũy do pracy/szkoğy, czasu przejazdu Ŝrodkami 

miejskiego transportu publicznego, liczby przesiadek, op·ŦnieŒ w kursowaniu, warunk·w 

panujŃcych w pojazdach, dostňpnoŜci dla os·b niepeğnosprawnych, koszt·w podr·Ũy i oferty 

bilet·w okresowych, zniŨek, bezpieczeŒstwa osobistego i komunikacyjnego, informacji 

pasaŨerskiej w przypadku wystŃpieŒ nieplanowanych okolicznoŜci, czynnik·w 

determinujŃcych zachowania komunikacyjne i reakcji wğadz na nie. 
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5. Ocena i rekomendacje dla efektywnego funkcjonowania 

miejskiego transportu publicznego 

Wsp·ğczesne trendy kreowania rozwoju miejskiego, w tym rozwoju miejskiego 

transportu publicznego zakğadajŃ aktywne wğŃczanie lokalnej spoğecznoŜci w proces przemian. 

WaŨnym elementem rozprawy jest zwr·cenie uwagi na koniecznoŜĺ prowadzenia 

symultanicznie dwutorowej polityki transportowej. R·wnie waŨne jak zaspokojenie potrzeb 

aktualnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego jest przyciŃganie nowych 

uŨytkownik·w transportu. W zwiŃzku z tym przeprowadzono badanie ankietowe, kt·rego 

celem byğo pozyskanie opinii zar·wno regularnych uŨytkownik·w miejskich Ŝrodk·w 

transportu publicznego, jak i potencjalnych uŨytkownik·w na temat miejskiego transportu 

publicznego. Jak juŨ zostağo przedstawione we wczeŜniejszych rozdziağach, praca koncentruje 

siň na konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego wzglňdem indywidualnego 

transportu samochodowego, dlatego duŨŃ wartoŜĺ dodanŃ stanowi opinia oraz przebadanie 

potrzeb os·b, kt·re na co dzieŒ nie wybierajŃ miejskiego transportu publicznego. 

Badanie pod nazwŃ ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transportu publicznegoò 

przeprowadzono od maja 2024 r. do lipca 2024 r. Jak zaprezentowano szczeg·ğowo we wstňpie 

w czňŜci metodycznej pracy, odpowiedzi zebrano za pomocŃ opracowanego narzňdzia 

badawczego z wykorzystaniem techniki CAWI, a zakres badania objŃğ: 

¶ zachowania komunikacyjne, 

¶ ocenň zidentyfikowanych czynnik·w konkurencyjnoŜci (dostňpnoŜci komunikacyjnej, 

sieciowoŜci poğŃczeŒ, czasu przejazdu, liczby przesiadek, punktualnoŜci, komfortu  

i warunk·w przejazdu, koszt·w, poczucia bezpieczeŒstwa), 

¶ odpornoŜĺ miejskiego transportu publicznego na awarie, zdarzenia losowe, 

¶ opiniň na temat miejskiego transportu publicznego, 

¶ reagowanie wğadz miejskich na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w. 

Jak wspomniano w czňŜci metodycznej pracy, w skğad formularza ankiety weszğo  

36 lub 34 pytania (w zaleŨnoŜci od wybranej ŜcieŨki w oparciu o zaznaczone odpowiedzi) 

okreŜlajŃce opiniň uŨytkownik·w miejskiego systemu transportowego oraz metryczka 

zawierajŃca dane demograficzno-spoğeczne. Dodatkowo, w kaŨdej sekcji koncentrujŃcej siň na 

zidentyfikowanych czynnikach ksztağtujŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu 

publicznego zostağa w uproszczony spos·b wyjaŜniona definicja danego pojňcia. Cağy 

formularz z pytaniami, moŨliwymi odpowiedziami oraz strukturŃ prezentujŃcŃ dwie moŨliwe 
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ŜcieŨki ankiety, (zob. zağŃcznik 1). Ze wzglňdu na duŨŃ liczbň pytaŒ, koniecznoŜĺ odniesienia 

siň do kaŨdego zidentyfikowanego czynnika ksztağtujŃcego konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego, ankieta w zdecydowanej wiňkszoŜci skğadağa siň z pytaŒ zamkniňtych, 

w tym czterech pytaŒ zamkniňtych z moŨliwoŜciŃ wielokrotnego wyboru i zaproponowania 

przez respondent·w wğasnych odpowiedzi oraz szeŜĺ pytaŒ otwartych. Pytania otwarte 

dotyczyğy: 

¶ okreŜlenia w minutach Ŝredniego czasu trwania dotarcia do pracy lub szkoğy  

od momentu wyjŜcia z domu do momentu dotarcia do miejsca docelowego/okreŜlenia 

czasu dotarcia do szkoğy lub pracy przez osoby, kt·re na co dzieŒ korzystajŃ  

z samochodu, 

¶ wskazania czasu trwania samego przejazdu miejskim transportem 

publicznym/potencjalnego czasu dotarcia do pracy lub szkoğy miejskim transportem 

publicznym,  

¶ okreŜlenia akceptowalnej rozbieŨnoŜci rzeczywistego czasu przejazdu miejskim 

transportem miejskim w stosunku do rozkğadu jazdy,  

¶ zaproponowania akceptowalnej ceny normalnego biletu jednorazowego,  

¶ zaproponowania grup, kt·re dodatkowo powinny zostaĺ uprzywilejowane zniŨkami  

na przejazdy, 

¶ wskazania, co naleŨağoby zmieniĺ w funkcjonowaniu miejskiego transportu 

publicznego/ wskazania, co zachňciğoby osoby, kt·re na co dzieŒ nie korzystajŃ  

z miejskiego transportu publicznego do czňstszego podr·Ũowania miejskim 

transportem publicznym.  

Podczas interpretacji pytaŒ bazujŃcych na wielokrotnych odpowiedziach niemoŨliwe 

byğo sumowanie ich do 100%. Przy formuğowaniu odpowiedzi do 13 pytaŒ zamkniňtych 

wykorzystano 5-stopniowŃ skalň Likerta (np. Ăzdecydowanie takò, Ătakò, Ătrudno powiedzieĺò, 

Ănieò, Ăzdecydowanie nieò). Skala Likerta jest dwubiegunowŃ skalŃ interwağowŃ. 

Sformuğowanie Ădwubiegunowaò Ŝwiadczy o tym, Ũe na dw·ch przeciwstawnych koŒcach skali 

umiejscowione sŃ przeciwstawne sobie przekonania. OkreŜlenie Ăinterwağowaò odnosi  

siň do r·wnych odlegğoŜci wystňpujŃcych pomiňdzy poszczeg·lnymi punktami skali475. Skala 

 
 

475 D. Dziembek, P. Bajdor, Wykorzystanie chmury obliczeniowej w przedsiňbiorstwach ï wstňpne wyniki badaŒ, 

ĂStudia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicachò, nr 368, 2018, s. 41. 
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Likerta umoŨliwia gromadzenie informacji na temat jakoŜci, zadowolenia, czňstotliwoŜci, 

wydajnoŜci, stosownoŜci, zakresu, prawdopodobieŒstwa. Powszechnie stosowane narzňdzie do 

pomiaru postaw ankietowanych wobec konkretnych problem·w, zachowaŒ, oddziağywaŒ, 

zmiennych w badaniach spoğeczno-ekonomicznych476. Analiza zebranych wynik·w badaŒ  

z wykorzystaniem skali Likerta bazuje na por·wnaniu i interpretacji zliczonych punkt·w  

dla poszczeg·lnych pozycji albo dla poszczeg·lnych ankietowanych. PowszechnoŜĺ 

stosowania tej metody ma swoje uzasadnienie, gdyŨ daje moŨliwoŜĺ uchwycenia r·Ũnorodnych 

aspekt·w badanego zjawiska.  

Dodatkowo metryczka skğadağa siň z 5 kr·tkich pytaŒ jednokrotnego wyboru. 

Respondenci zostali poproszeni o wskazanie swojej pğci, przedziağu wiekowego, 

wyksztağcenia, statusu zawodowego oraz miasta zamieszkania. Konstrukcja formularza 

uwzglňdniağa odpowiedzi o r·Ũnym wzorcu. Spowodowane to byğo szerokim zakresem 

badanych czynnik·w i pr·bŃ jak najlepszego zoptymalizowania formy odpowiedzi  

do poruszanych zagadnieŒ. Zastosowano czňŜĺ pytaŒ tak/nie, czňŜĺ pytaŒ w piňciostopniowej 

skali Likerta lub poproszono o wskazanie czasu. 

Pierwsza czňŜĺ ankiety umoŨliwiğa zweryfikowanie zachowaŒ komunikacyjnych 

respondent·w. Skonstruowana byğa z 4 pytaŒ. Pierwsze pytanie dotyczyğo Ŝrodka transportu, 

kt·rym ankietowani najczňŜciej poruszajŃ siň w przestrzeni miejskiej. Miağo ono formň pytania 

jednokrotnej odpowiedzi. Respondenci mogli zaznaczyĺ jednŃ z oŜmiu wyszczeg·lnionych 

form transportu (kolej miejska, tramwaj, autobus, prywatny samoch·d osobowy, taks·wka, 

/Uber/Bolt itp., rower, hulajnoga, pieszo) lub zaproponowaĺ wğasnŃ odpowiedŦ. Kolejne 

pytania dotyczyğy czňstotliwoŜci korzystania z miejskiego transportu publicznego, 

czňstotliwoŜci korzystania z prywatnego samochodu osobowego oraz pozostağych form 

miejskiego transportu publicznego. Odpowiedzi na przytoczone pytania determinowağy wyb·r 

jednej z dw·ch moŨliwych ŜcieŨek kwestionariusza. Badanie konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego przeprowadzono wzglňdem prywatnych samochod·w osobowych, 

dlatego w pierwszej ŜcieŨce zğŃczone w jednŃ grupň zostağy osoby, kt·re zadeklarowağy jako 

najczňŜciej wybierany Ŝrodek transportu wszystkie wymienione formy przemieszczania siň 

poza samochodem osobowym. Autorka rozwaŨağa wprowadzenie trzeciej ŜcieŨki dla 

indywidualnych form podr·Ũowania tj.: pieszo, rowerem, hulajnogŃ, jednak ostatecznie nie 

 
 

476 A. Joshi, S. Kale, S. Chandel, D. K. Pal, Likert Scale: Explored and Explained, ĂBritish Journal of Applied 

Science & Technologyò, 7(4), 2015, s. 396-397. 
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zdecydowağa siň na poszerzenie do trzech ŜcieŨek. Do argument·w, kt·re przem·wiğy  

za utworzeniem tylko dw·ch ŜcieŨek naleŨy: brak pogğňbiania kongestii, niska emisyjnoŜĺ 

wzglňdem Ŝrodowiska naturalnego zar·wno miejskiego transportu publicznego, jak  

i przemieszczania siň pieszo, rowerem, hulajnogŃ. Dodatkowo w przypadku pogorszenia 

warunk·w pogodowych lub pojawienia siň koniecznoŜci szybszego dotarcia na miejsce, 

wiňkszoŜĺ os·b skorzysta z miejskiego transportu publicznego. Sumaryczne zestawienie 

danych demograficznych dla wszystkich respondent·w badania ankietowego przedstawiono  

w tab. 60. 

Tab. 60 Sumaryczne dane demograficzne dla wszystkich miast 

  N % 

Wiek 

Do 18 roku Ũycia 16 1,6 

19-24 611 61,1 

25-30 245 24,5 

31-49 56 5,6 

50-65 51 5,1 

PowyŨej 65 roku Ũycia 21 2,1 

Wyksztağcenie 

Podstawowe 19 1,9 

Zasadnicze zawodowe 1 0,1 

średnie 306 30,6 

WyŨsze 674 67,4 

Status zawodowy 

Emeryt/rencista 23 2,3 

Inne 11 1,1 

Osoba bezrobotna 21 2,1 

Osoba pracujŃca 373 37,3 

UczeŒ/student 572 57,2 

Miejsce zamieszkania 

Wrocğaw 200 20 

GdaŒsk 200 20 

Ğ·dŦ 200 20 

Krak·w 200 20 

PoznaŒ 200 20 
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Spos·b najczňstszego poruszania 

siň w przestrzeni miejskiej 

Prywatny samoch·d osobowy 500 50 

Miejski transport publiczny 500 50 

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

 

JednŃ z podstawowych informacji nakreŜlajŃcych strukturň respondent·w badaŒ 

ankietowych jest zidentyfikowanie ich wieku (ryc. 16). W przypadku ankiet przeprowadzonych 

za pomocŃ internetowego formularza dominujŃcŃ pr·bň badawczŃ stanowiŃ mğode osoby. 

Podobnie byğo w przypadku niniejszego badania. MieszkaŒcy GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, 

Poznania i Wrocğawia w ponad 50% byli reprezentowani przez osoby w przedziale 19-24 lat. 

ZnaczŃcy udziağ mieli r·wnieŨ mieszkaŒcy od 25 do 30 roku Ũycia. Pozostağe grupy wiekowe 

byğy reprezentowane przez pojedyncze osoby. We wszystkich miastach rozkğad wieku byğ  

na podobnym poziomie, co umoŨliwia por·wnanie wynik·w.  

 

Ryc. 16 Struktura respondent·w wedğug kryterium wieku 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Dane na temat struktury wyksztağcenia ankietowanych wyraŦnie przedstawiajŃ,  

Ũe osoby z wyŨszym wyksztağceniem miağy najwiňkszy wkğad w wyniki ankiety (ryc. 17). 

Ponad 60% respondent·w zadeklarowağo, Ũe posiada wyksztağcenie wyŨsze. Kolejne 25-35% 

udziağu przypadğo ankietowanym reprezentujŃcym uŨytkownik·w transportu publicznego  

w miastach ze Ŝrednim wyksztağceniem. Dodatkowo pojedynczy respondenci wybrali 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

GdaŒsk

Ğ·dŦ

Krak·w

PoznaŒ

Wrocğaw

Do 18 roku Ũycia19-24 25-30 31-49 50-65 PowyŨej 65 roku Ũycia
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odpowiedŦ wyksztağcenie na poziomie podstawowym. ZbliŨone deklaracje na temat poziomu 

wyksztağcenia sŃ r·wnieŨ przesğankŃ do por·wnywalnoŜci wynik·w pomiňdzy miastami. 

 

Ryc. 17 Struktura respondent·w wedğug kryterium wyksztağcenia 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Analiza struktury respondent·w wedğug kryterium wyksztağcenia wykazağa,  

Ũe najliczniejszŃ grupŃ, kt·ra wziňğa udziağ w badaniu byğy osoby uczŃce siň (ryc. 18).  

W zaleŨnoŜci od Ŝrodka miejskiego stanowiğy one od 50 do 65% ankietowanych. Osoby uczŃce 

siň najliczniej reprezentowane byğy w Ğodzi i Poznaniu. Najwiňcej os·b pracujŃcych podzieliğo 

siň swojŃ opiniŃ na temat miejskiego transportu publicznego w GdaŒsku i Wrocğawiu. Udziağ 

os·b bezrobotnych, emeryt·w i rencist·w oraz os·b, kt·re wybrağy kategoriň inne w Ũadnym 

mieŜcie nie przekroczyğ 8%. 

 

Ryc. 18 Struktura respondent·w wedğug kryterium statusu zawodowego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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Jednym z pierwszych element·w badania ankietowego byğo poznanie zachowaŒ 

komunikacyjnych ankietowanych. MieszkaŒcy badanych miast poproszeni o okreŜlenie,  

jak czňsto korzystajŃ z miejskiego transportu publicznego, zgodnie najczňŜciej wskazywali 

odpowiedŦ kilka razy w tygodniu (ryc. 19). 

 

Ryc. 19 CzňstotliwoŜĺ korzystania z miejskiego transportu publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

KoncentrujŃc siň na analizie czňstotliwoŜci korzystania z samochodu w przestrzeni 

miejskiej respondenci najczňŜciej deklarowali, Ũe dokonujŃ tego kilka razy w miesiŃcu  

(ryc. 20). NaleŨy r·wnieŨ podkreŜliĺ, Ũe od 19% do 31% ankietowanych wskazağo, Ũe porusza 

siň z wykorzystaniem samochodu osobowego kilka razy w tygodniu.  

 

Ryc. 20 CzňstotliwoŜĺ korzystania z samochodu w przestrzeni miejskiej 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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MieszkaŒcy GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Wrocğawia, kt·rzy wziňli udziağ  

w badaniu zdecydowanie rzadziej korzystajŃ z innych form transportu (rower, hulajnoga, 

taks·wka, uber/bolt itp.) w przestrzeni miejskiej (ryc. 21). Najwiňkszy odsetek badanych os·b 

okreŜliğ, Ũe wykorzystuje inne formy transportu niŨ miejski transport publiczny, prywatny 

samoch·d osobowy kilka razy w roku. 

 

Ryc. 21 CzňstotliwoŜĺ korzystania z innych form miejskiego transportu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

 

5.1. Ocena funkcjonalnoŜci miejskiego transportu publicznego przez uŨytkownik·w  

 

DostňpnoŜĺ 

DostňpnoŜĺ komunikacyjna zostağa oceniona przez respondent·w przy wykorzystaniu 

nastňpujŃcych pytaŒ: 

¶ W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca zamieszkania znajduje siň najbliŨszy przystanek 

komunikacji miejskiej (przystanek tramwajowy, autobusowy, stacja kolejowa, stacja 

rowerowa)? 

¶ W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca zamieszkania znajduje siň przystanek 

komunikacji miejskiej (przystanek tramwajowy, autobusowy, stacja kolejowa),  

z kt·rego korzysta Pani/Pan, aby dotrzeĺ do szkoğy/pracy? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe czňstotliwoŜĺ kursowania Ŝrodk·w miejskiego transportu jest 

wystarczajŃca? 
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Respondenci bňdŃcy uŨytkownikami miejskiego transportu publicznego GdaŒska, 

Krakowa, Ğodzi, Poznania i Wrocğawia zgodnie wskazali, Ũe w 95-98% najbliŨszy przystanek 

od ich miejsca zamieszkania znajduje siň w odlegğoŜci do 10 min (suma odpowiedzi do 2 min, 

5 min i 10 min) (ryc. 22). Najwiňcej badanych mieszkaŒc·w miasta ï 21% zadeklarowağo,  

Ũe najbliŨszy przystanek znajduje siň w odlegğoŜci do 2 min w przypadku Wrocğawia. 

 

Ryc. 22 OdlegğoŜĺ (wyraŨona w czasie) do najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego GdaŒska, Krakowa, 

Ğodzi, Poznania i Wrocğawia 

 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Uszczeg·ğawiajŃc pytanie o lokalizacjň do najbliŨszego przystanku wykorzystywanego 

w dojazdach do pracy/szkoğy, odsetek os·b, kt·re przyznağy, Ũe znajduje siň on w odlegğoŜci 

do 10 min wahağ siň w granicach 80-90% (ryc. 23). W tym przypadku najwiňcej ï 13% 

przebadanych mieszkaŒc·w Poznania stwierdziğo, Ũe uŨytkuje w dojazdach do pracy/szkoğy 

przystanek, kt·ry znajduje siň w odlegğoŜci do 2 min.  
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Ryc. 23 OdlegğoŜĺ (wyraŨona w czasie) do przystanku wykorzystywanego w dojazdach do 

szkoğy/pracy przez uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego GdaŒska, 

Krakowa, Ğodzi, Poznania i Wrocğawia 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

WaŨnym aspektem, kt·ry stanowiğ podsumowanie czňŜci dotyczŃcej dostňpnoŜci 

miejskiego transportu publicznego w opinii jego uŨytkownik·w byğo okreŜlenie czňstotliwoŜci 

kursowania taboru (ryc. 24). RozbieŨnoŜĺ poziomu czňstotliwoŜci okreŜlanej przez 

ankietowanych jako zdecydowanie wystarczajŃca i wystarczajŃca mieŜciğa siň w przedziale  

41-72%. Najwiňcej usatysfakcjonowanych przebadanych uŨytkownik·w byğo mieszkaŒcami 

Krakowa, a najmniej ī Ğodzi.  

 

Ryc. 24 CzňstotliwoŜĺ kursowania Ŝrodk·w transportu w opinii uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego GdaŒsku, Krakowie, Ğodzi, Poznaniu i Wrocğawiu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

Ankietowani ocenili sieciowoŜĺ poğŃczeŒ na podstawie pytaŒ: 

¶ Do ilu linii komunikacyjnych ma Pani/Pan dostňp z najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania (proszň uwzglňdniĺ ğŃcznŃ liczbň linii tramwajowych, autobusowych oraz 

kolejowych)? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe zapewnienie wiňkszej dostňpnoŜci stref Park&Ride 

przekonağoby wiňcej os·b do korzystania z miejskiego transportu publicznego? 

AnalizujŃc dane na temat liczby linii komunikacyjnych, do kt·rych majŃ dostňp 

uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego z najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania (ryc. 25) najczňŜciej wskazywane byğy odpowiedzi 3-4 oraz 5-6. Stan ten 

dotyczyğ w zaleŨnoŜci od miasta 62-68% mieszkaŒc·w. Warto zaznaczyĺ, Ũe 25% 

uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego w Krakowie i 23% we Wrocğawiu 

przyznağo, Ũe z najbliŨszego przystanku od miejsca zamieszkania ma dostňp do ponad  

7 linii komunikacyjnych. 

 

Ryc. 25 Liczba dostňpnych linii komunikacyjnych z najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania uŨytkownik·w miejskiego transport publicznego w GdaŒsku, Krakowie, 

Ğodzi, Poznaniu i Wrocğawiu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Jedynie od 9% do 20% ankietowanych badanych miast uwaŨa, Ũe rozrost stref P&R 

zdecydowanie wpğynie i wpğynie na zwiňkszony popyt na korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego (ryc. 26). Najbardziej sceptycznie nastawieni sŃ przebadani mieszkaŒcy Ğodzi, 

kt·rzy jedynie w 9% uznali, Ũe rozw·j stref P&R wpğynie pozytywnie na zwiňkszenie liczby 
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uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego, jednoczeŜnie 70% respondent·w 

odpowiedziağo, Ũe zdecydowanie nie wpğynie oraz nie wpğynie pozytywnie na wzrost 

popularnoŜci transportu publicznego w mieŜcie.  

 

Ryc. 26 Wpğyw rozwoju stref P&R na korzystanie z miejskiego transportu publicznego z 

perspektywy uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Czas przejazdu 

Pytania dotyczŃce przejazdu zostağy sformuğowane w nastňpujŃcy spos·b: 

¶ Ile czasu Ŝrednio zajmuje Pani/Panu dotarcie do szkoğy/pracy za pomocŃ komunikacji 

miejskiej (w minutach)? Proszň wskazaĺ czas od momentu wyjŜcia z domu do momentu 

dotarcia do miejsca docelowego? 

¶ Ile czasu Ŝrednio zajmuje Pani/Panu sam przejazd komunikacjŃ miejskŃ w trakcie 

podr·Ũy do szkoğy/pracy? 

W trakcie badania ankietowani zostali poproszeni o okreŜlenie czasu trwania podr·Ũy 

miejskim transportem publiczny, uwzglňdniajŃc czas od momentu wyjŜcia z domu do momentu 

dotarcia do miejsca docelowego. RozbieŨnoŜĺ Ŝrednich odpowiedzi pomiňdzy respondentami 

GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Ğodzi wynosiğa 6 min (ryc. 27). Najkr·tszy czas zostağ 

wskazany przebadanych gdaŒszczan ï 25 min, a najdğuŨszy przez przebadanych ğodzian  

31 min.  
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Ryc. 27 średni czas trwania podr·Ũy (wyraŨony w minutach) uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego do szkoğy/pracy od momentu wyjŜcia z domu do momentu 

dotarcia do miejsca docelowego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

ModyfikujŃc pytanie o ograniczenie czasu podr·Ũy do rzeczywistego czasu przejazdu 

Ŝrodkami transportu miejskiego transportu publicznego, czas podr·Ũy wynosiğ od 13 do 20 min 

(ryc. 28). W tym przypadku najkr·tszy Ŝredni czas wykazali przebadani mieszkaŒcy Krakowa, 

natomiast najdğuŨszy ponownie zostağ zadeklarowany przez ğodzian.  

 

Ryc. 28 średni czas trwania przejazdu miejskim transportem publicznym w trakcie 

podr·Ũy do szkoğy/pracy 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Liczba przesiadek 

Respondenci zostali poproszeni o wskazanie: 

¶ Ile przesiadek musi Pani/Pan wykonaĺ, aby dostaĺ siň miejskim transportem 

publicznym do szkoğy/miejsca pracy? 

W opinii uŨytkownik·w transportu publicznego w mieŜcie pozytywnie wypadğ aspekt 

dotyczŃcy liczby przesiadek niezbňdnych do pokonania w trakcie przejazdu do pracy/szkoğy 

(ryc. 29). Od 69 do 82% ankietowanych zadeklarowağo, Ũe nie potrzebuje dokonaĺ Ũadnej 
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przesiadki. PozostağŃ czňŜĺ w wiňkszoŜci od 12 do 21% stanowiğy odpowiedzi wskazujŃce,  

Ũe konieczne jest odbycie 1 przesiadki.  

 

Ryc. 29 Niezbňdna liczba przesiadek uŨytkownik·w miejskiego transport publicznego  

w dojeŦdzie do szkoğy/pracy 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

PunktualnoŜĺ 

PunktualnoŜĺ zostağa oceniona przez respondent·w z wykorzystaniem 2 pytaŒ: 

¶ Jak czňsto obserwuje Pani/Pan op·Ŧnienie w kursowaniu Ŝrodk·w miejskiego 

transportu publicznego? 

¶ Jaka jest Pani/Pana zdaniem akceptowalna r·Ũnica rozbieŨnoŜci rzeczywistego czasu 

przyjazdu Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w stosunku do rozkğadu jazdy 

 (w minutach)? 

KoncentrujŃc siň na zagadnieniach zwiŃzanych z punktualnoŜciŃ miejskiego transportu 

publicznego widoczne jest, Ũe wŜr·d mieszkaŒc·w kaŨdego badanego oŜrodka miejskiego 

najczňŜciej wybieranŃ odpowiedziŃ jest stanowisko, Ũe mieszkaŒcy czňsto obserwujŃ 

op·Ŧnienia w kursowaniu Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego (ryc. 30). DrugŃ  

w kolejnoŜci najczňŜciej wybieranŃ odpowiedziŃ byğo okreŜlenie Ăod czasu do czasuò. 

Elementem nastrajajŃcym pozytywnie jest fakt, Ũe tylko od 7 do 15% respondent·w 

wskazywağo, Ũe op·Ŧnienia wystňpujŃ bardzo czňsto.  
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Ryc. 30 CzňstotliwoŜĺ obserwacji op·ŦnieŒ w kursowaniu miejskiego transportu 

publicznego wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Zdaniem mieszkaŒc·w badanych miast Ŝrednia akceptowalna rozbieŨnoŜĺ 

rzeczywistego czasu przyjazdy Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w stosunku  

do rozkğadu jazdy waha siň w granicach 4,11-4,79 min (ryc. 31). Najbardziej cierpliwi okazali 

siň przebadani mieszkaŒcy Ğodzi, a najmniej ī przebadani mieszkaŒcy Krakowa, jednak 

rozbieŨnoŜci pomiňdzy miastami nie byğy znaczne.  

 

Ryc. 31 Akceptowalna rozbieŨnoŜĺ (wyraŨona w minutach) rzeczywistego czasu 

przyjazdu Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w stosunku do rozkğadu jazdy  

wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Komfort i warunki przejazdu 

Poziom komfortu i warunk·w przejazdu zostağ zidentyfikowany przez uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego za poŜrednictwem nastňpujŃcych pytaŒ: 
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¶ Jak ocenia Pani/Pan funkcjonowanie klimatyzacji w porze letniej oraz ogrzewania  

w porze zimowej w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego? 

¶ Czy podczas wiňkszoŜci podr·Ũy miejskim transportem publicznym jest wystarczajŃca 

liczba miejsc, aby zajŃĺ miejsce siedzŃce? 

¶ Jak ocenia Pani/Pan poziom czystoŜci w Ŝrodkach komunikacji miejskiej? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe infrastruktura miejskiego transportu publicznego jest przyjazna 

dla os·b niepeğnosprawnych? 

Wyniki badania ankietowego ukazujŃ, Ũe niski udziağ procentowy przebadanych 

mieszkaŒc·w ocenia sprawnoŜĺ klimatyzacji w porze letniej oraz ogrzewania w porze zimowej 

w Ŝrodkach miejskiego transport publicznego jako bardzo dobrŃ ï od 1% do 5% (ryc. 32). 

JednoczeŜnie najczňŜciej wybieranŃ odpowiedziŃ przez ankietowanych dla kaŨdego 

przebadanego miasta byğo okreŜlenie, Ũe klimatyzacja oraz ogrzewanie funkcjonujŃ dobrze, 

choĺ naleŨy podkreŜliĺ, Ũe odpowiedŦ tň zadeklarowağo od 30 do 55% respondent·w. 

 

Ryc. 32 SprawnoŜĺ klimatyzacji w porze letniej oraz ogrzewania w porze zimowej  

w Ŝrodkach miejskiego transport publicznego wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Kolejnym elementem odnoszŃcym siň do komfortu i warunk·w podr·Ũy byğa 

moŨliwoŜĺ zajňcia miejsca siedzŃcego podczas podr·Ũy (ryc. 33). MieszkaŒcy badanych 

oŜrodk·w miejskich wskazali, Ũe od 36 do 55% os·b uwaŨa, Ũe liczba miejsc siedzŃcych jest 

zdecydowanie wystarczajŃca i wystarczajŃca. Dla por·wnania od 18 do 31% stwierdziğo,  

Ũe liczba miejsc siedzŃcych jest zdecydowanie niewystarczajŃca i niewystarczajŃca.  
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Ryc. 33 MoŨliwoŜĺ zajňcia miejsca siedzŃcego podczas podr·Ũy miejskim transportem 

publicznym wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

UŨytkownicy miejskiego transportu publicznego GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania  

i Wrocğawia, kt·rzy wziňli udziağ w badaniu pozytywnie oceniajŃ poziom czystoŜci  

w pojazdach (ryc. 34). W szczeg·lnoŜci jest to zauwaŨalne stanowisko wŜr·d respondent·w  

z Poznania ï 63% uŨytkownik·w odpowiedziağo, Ũe jest czysto. W aspekcie tym najmniej 

przychylni byli przebadani mieszkaŒcy Ğodzi ï 42%.  

 

Ryc. 34 Poziom czystoŜci w miejskim transporcie publicznym wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Istotnym zagadnieniem byğo zidentyfikowanie, czy miejska infrastruktura transportowa 

jest przyjazna dla os·b z niepeğnosprawnoŜciami (ryc. 35). Najwiňkszy odsetek ankietowanych 

z GdaŒska ï 64% wskazağo, Ũe przedmiotowa infrastruktura jest zdecydowanie przyjazna  

i przyjazna dla os·b, kt·re borykajŃ siň z ograniczeniami ruchowymi. Dodatkowo najmniejszy 
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odsetek gdaŒszczan ï 11%, biorŃcych udziağ w badaniu przyznağ, Ũe infrastruktura 

zdecydowanie nie jest przyjazna i nie jest przyjazna dla os·b niepeğnosprawnych.  

 

Ryc. 35 DostňpnoŜĺ miejskiego transport publicznego dla os·b niepeğnosprawnych  

wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Koszt 

Kategoria koszt·w podr·Ũy z perspektywy uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego zostağa zidentyfikowane przez podr·Ũnych w badaniu w spos·b najbardziej 

szczeg·ğowy ï przy uŨyciu 7 pytaŒ: 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe cena bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego jest adekwatna? 

¶ Jaka Pani/Pana zdaniem powinna byĺ cena biletu jednorazowego za korzystanie  

z miejskiego transportu publicznego? 

¶ Co uwaŨa Pani/Pan na temat cen bilet·w okresowych na korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego? 

¶ Czy przysğugujŃ Pani/Panu zniŨki na korzystanie z miejskiego transportu publicznego? 

¶ Czy korzysta Pani/Pan ze zniŨek na korzystanie z miejskiego transportu publicznego 

(np. zniŨka studencka, karta duŨej rodziny darmowe przejazdy dla senior·w, darmowe 

przejazdy dla dawc·w krwi, szpiku)? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe dodatkowe grupy powinny zostaĺ uprzywilejowane do zniŨek 

na miejski transport publiczny? 

¶ Jakie Pani/Pana zdaniem powinny byĺ to grupy? 
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Ostatnie pytanie ï dotyczŃce dodatkowych grup, kt·re powinny zostaĺ objňte zniŨkami  

na korzystanie z miejskiego transportu publicznego zostağo skierowane do os·b, kt·re 

opowiedziağy twierdzŃco na pytanie o potrzebň wprowadzenia nowych grup 

uprzywilejowanych do zniŨek. 

Zdaniem wiňkszoŜci przebadanych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego 

cena za korzystanie z niego jest adekwatna (ryc. 36). Twierdzi tak 66% ankietowanych 

zamieszkujŃcych GdaŒsk, 63% Wrocğaw, 61% Krak·w, 58% Ğ·dŦ oraz 52% PoznaŒ.  

 

Ryc. 36 WysokoŜĺ cen bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego wg 

uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Jako optymalnŃ cenň jednorazowego biletu normalnego za korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego przebadani mieszkaŒcy Krakowa wskazali najwyŨszŃ ŜredniŃ cenň ï 

2,68 zğ (ryc. 37). NajniŨszej usğugň wycenili respondenci z Poznania na 2,12 zğ.  

 

Ryc. 37 Optymalna cena biletu jednorazowego (normalnego) za korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego w opinii uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

NajczňŜciej wybieranŃ odpowiedziŃ przez ankietowanych na temat wysokoŜci cen 

bilet·w okresowych za korzystanie z miejskiego transportu publicznego byğo stwierdzenie,  
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Ũe ceny sŃ odpowiednie (ryc. 38). NaleŨy jednak podkreŜliĺ, Ũe wiňcej uŨytkownik·w 

transportu stwierdziğo, Ũe sŃ one zbyt wysokie, niŨ Ũe sŃ za niskie.  

 

Ryc. 38 WysokoŜĺ cen bilet·w okresowych za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Najwiňcej ï 77% respondent·w wskazağo, Ũe naleŨy do grup uprzywilejowanych do 

zniŨek na przejazdy miejskim transportem publicznym w GdaŒsku (ryc. 39). Najmniejszy 

udziağ zadeklarowali przebadani uŨytkownicy w Ğodzi ï 55%.  

 

Ryc. 39 PrzynaleŨnoŜĺ uŨytkownik·w do grup, kt·rym przysğugujŃ zniŨki na korzystanie 

z miejskiego transportu publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

ModyfikujŃc pytanie, czy osoby przemieszczajŃce siň w przestrzeni miejskiej aktywnie 

wykorzystujŃ przysğugujŃce im zniŨki spowodowağo znaczŃcy spadek odsetka os·b, kt·re 

twierdzŃco odpowiedziağy na pytanie (ryc. 40). Regres waha siň od 9% do 22%. 
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Ryc. 40 Wykorzystywanie zniŨek na korzystanie z miejskiego transport publicznego przez 

uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Respondenci zostali r·wnieŨ poproszeni o odniesienie siň, czy dodatkowe grupy 

powinny zostaĺ uprzywilejowane do zniŨek na miejski transport publiczny. TwierdzŃco 

odpowiedziağo od 29 do 42% przebadanych uŨytkownik·w transportu publicznego w GdaŒsku, 

Ğodzi, Krakowie, Poznaniu i Wrocğawiu. NajczňŜciej pojawiağy siň propozycje, Ũe powinni byĺ 

to studenci oraz osoby rozliczajŃce podatki na terenie konkretnych oŜrodk·w miejskich. Warto 

podkreŜliĺ, Ũe pojawiağy siň r·wnieŨ odpowiedzi popierajŃce rozszerzenie zniŨek o grupy, 

kt·rym przysğugujŃ juŨ zniŨki, np. osoby starsze, osoby niepeğnosprawne.  

Poziom bezpieczeŒstwa 

Zagadnienie poziomu bezpieczeŒstwa zostağo zbadane z wykorzystaniem pytaŒ: 

¶ Czy czuje siň Pani/Pan bezpiecznie, podr·ŨujŃc miejskim transportem publicznym? 

¶ Czy czuje siň Pani/Pan bezpiecznie, podr·ŨujŃc miejskim transportem publicznym  

w godzinach wieczornych/nocnych? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe jazda miejskim transportem publicznym jest bezpieczna  

(w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych)? 

Jednym z waŨniejszych aspekt·w transportu dla uŨytkownik·w jest poziom 

bezpieczeŒstwa. Ankietowani GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Wrocğawia w ok. 80% 

wskazali, Ũe czujŃ siň bezpiecznie podr·ŨujŃc miejskim transportem publicznym (ryc. 41). 

Poziom bezpieczeŒstwa najwyŨej ocenili przebadani mieszkaŒcy Poznania ï 89%, natomiast 

najniŨej przebadani mieszkaŒcy Krakowa ï 77%. 
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Ryc. 41 Percepcja bezpieczeŒstwa podczas podr·Ũy miejskim transportem publicznym  

wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Odsetek os·b, kt·re czujŃ siň bezpiecznie podczas podr·Ũy miejskim transportem 

publicznym zmalağ wŜr·d respondent·w, gdy uszczeg·ğowiono, Ũe przemieszczanie siň 

nastňpuje w godzinach wieczornych i nocnych (ryc. 42). W tym przypadku percepcja 

bezpieczeŒstwa ksztağtuje siň na poziomie 58-69%. NajwyŨsza jest dla ankietowanych z Ğodzi 

i najniŨsza dla respondent·w z Wrocğawiu.  

 

Ryc. 42 Percepcja bezpieczeŒstwa podczas wieczornych/nocnych podr·Ũy miejskim 

transportem publicznym wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Percepcja bezpieczeŒstwa zostağa r·wnieŨ zweryfikowana pod wzglňdem wypadk·w 

komunikacyjnych (ryc. 43). Od 71 do 85% ankietowanych zadeklarowağo, Ũe czuje siň bardzo 

bezpiecznie lub bezpiecznie, podr·ŨujŃc miejskim transportem publicznym w kontekŜcie 

ryzyka wypadk·w komunikacyjnych. Tylko od 6 do 10% przebadanych uŨytkownik·w 
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miejskiego transportu publicznego przyznağo, Ũe czuje siň bardzo niebezpiecznie  

lub niebezpiecznie przemieszczajŃc siň w przestrzeni miejskiej. 

 

Ryc. 43 Percepcja bezpieczeŒstwa podczas podr·Ũy miejskim transportem publicznym  

w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

 

OdpornoŜĺ miejskiego transportu 

Do najwaŨniejszych ujňĺ odpornoŜci miejskiego transportu publicznego uznano: 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w przypadku awarii, wypadku komunikacyjnego sprawnie 

nastňpuje organizacja objazdu, uruchomienie transportu zastňpczego itd.? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w transportu i komunikaty o zmianie tras sŃ 

szybko przekazywane i udostňpniane pasaŨerom? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w transportu i komunikat·w ze zmianŃ tras 

sŃ rzeczowe, czytelne i zrozumiağe dla podr·Ũnych? 

Kolejna czňŜĺ pytaŒ koncentrowağa siň na funkcjonowaniu miejskiego transportu  

w przypadku wystŃpienia nagğych i nieplanowanych zdarzeŒ. Pierwsze pytanie, pozwalajŃce 

oceniĺ sprawnoŜĺ organizowania objazdu, uruchomienia transportu zbiorczego przez 

organizator·w miejskiego transportu w przypadku awarii, wypadku komunikacyjnego ukazağo 

znaczne rozbieŨnoŜci wŜr·d badanych miast (ryc. 44). Najbardziej pozytywne odczucia mieli 

respondenci mieszkajŃcy w Krakowie, kt·rzy w 66% oznajmili, Ũe nastňpuje to w spos·b 

bardzo sprawny lub sprawny, a jedynie 36% przebadanych ğodzian zgodziğo podzieliğo  

to stanowisko.   
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Ryc. 44 ElastycznoŜĺ w przypadku wystŃpienia awarii, wypadk·w komunikacyjnych 

miejskiego transport publicznego wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Bardziej sceptyczne stanowisko wŜr·d przebadanych uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego jest widoczne w ocenie tempa przekazywania informacji pasaŨerskich 

na temat oznaczenia pojazd·w i zmian tras (ryc. 45). Odsetek opinii pozytywnych  

i negatywnych jest na zbliŨonym poziomie. ZnaczŃca czňŜĺ respondent·w oceniğa tempo 

reakcji organizator·w przewoz·w na poziomie umiarkowanym. 

 

Ryc. 45 SzybkoŜĺ przekazywania informacji pasaŨerskich zwiŃzanych ze zmianŃ tras  

i oznakowania pojazd·w miejskiego transportu publicznego wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Ostatnie pytanie z bloku tematycznego dotyczŃcego funkcjonowania miejskiego 

transportu publicznego w przypadku wystŃpienia nieplanowanych okolicznoŜci ukazağo,  

Ũe najbardziej czytelne dla przebadanych uŨytkownik·w oznaczenia zmian sŃ stosowane  

w Krakowie (ryc. 46). Ponad 80% krakowian spoŜr·d ankietowanych oceniğa je pozytywnie. 
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Najmniejsze zadowolenie wykazali mieszkaŒcy Poznania, jedynie w 61% byli bardzo 

zadowoleni lub zadowoleni. Dodatkowo w 24% byli bardzo niezadowoleni lub niezadowoleni.  

 

Ryc. 46 CzytelnoŜĺ zmian oznakowania i zmian tras kursowania pojazd·w miejskiego 

transport publicznego wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

 

Opinia na temat miejskiego transportu publicznego i reagowanie wğadz miejskich na potrzeby 

transportowe mieszkaŒc·w 

Ostatnia czňŜĺ badania pozwoliğa poznaĺ og·lnŃ opiniň na temat miejskiego transportu 

publicznego oraz ocenň postawy wğadz miejskich na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w.  

W tym celu sformuğowano pytania: 

¶ Jakie czynniki decydujŃ o tym, Ũe regularnie korzysta Pani/Pan z miejskiego transportu 

publicznego? 

¶ Kt·ry obszar miejskiego transportu publicznego Pani/Pana zdaniem jest najwaŨniejszy 

z perspektywy uŨytkownika miejskiego transportu publicznego? 

¶ Kt·re czynniki stanowiŃ najwiňkszy obszar problemowy, wymagajŃ podjňcia dziağaŒ 

zwiňkszajŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego w Pani/Pana 

mieŜcie zamieszkania? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe wğadze miejskie sŃ aktywne, reagujŃ na potrzeby transportowe 

mieszkaŒc·w i w spos·b przemyŜlany programujŃ rozw·j miejskiego transportu 

publicznego? 

¶ Co zachňciğoby PaniŃ/Pana do czňstszego korzystania z miejskiego transportu 

publicznego (pytanie otwarte)? 
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CzeŜĺ podsumowujŃca ankietň pozwoliğa uzyskaĺ dane na temat czynnik·w 

motywujŃcych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego do wyboru tego sposobu 

przemieszczania w przestrzeni miejskiej (ryc. 47). Dla przebadanych mieszkaŒc·w GdaŒska 

najwaŨniejsze znaczenie ma oszczňdnoŜĺ czasu i aspekty ekonomiczne. Ğodzianie, kt·rzy 

wziňli udziağ w ankiecie zdecydowanie kierujŃ siň oszczňdnoŜciŃ finansowŃ. Przebadane osoby 

mieszkajŃce w Krakowie na zbliŨonym poziomie kierujŃ siň oszczňdnoŜciŃ czasu, aspektami 

Ŝrodowiskowymi, przyzwyczajeniem oraz wzglňdami finansowymi. Dla ankietowanych 

mieszkajŃcych w Poznaniu i we Wrocğawiu najwaŨniejsze znaczenia majŃ czynniki 

ekonomiczne oraz oszczňdnoŜĺ czasu.  

 

Ryc. 47 Czynniki decydujŃce o regularnym korzystaniu z miejskiego transportu 

publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

MieszkaŒcy GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Wrocğawia poproszeni o wskazanie 

ich zdaniem najwaŨniejszego obszaru miejskiego transportu publicznego z perspektywy 

uŨytkownika najliczniej stwierdzili, Ũe jest to czas przejazdu oraz dostňpnoŜĺ komunikacyjna 

(ryc. 48). Najrzadziej wybierana byğa odpowiedŦ poziom bezpieczeŒstwa oraz komfort  

i warunki przejazdu.  
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Ryc. 48 NajwaŨniejszy czynnik miejskiego transport publicznego z perspektywy 

uŨytkownika 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Zdaniem respondent·w najwiňkszym obszarem problemowym miejskiego transportu 

publicznego jest punktualnoŜĺ oraz komfort i warunki przejazdu (ryc. 49). Najmniej interwencji 

wymaga aspekt bezpieczeŒstwa oraz liczba przesiadek, jednak naleŨy podkreŜliĺ, Ũe jest  

to opinia os·b regularnie korzystajŃcych z transportu publicznego w przestrzeni miejskiej.  

 

Ryc. 49 Obszary problemowe miejskiego transport publicznego wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

MieszkaŒcy badanych miast nie majŃ stanowczego stanowiska na temat aktywnoŜci 

wğadz miejskich na ich potrzeby transportowe i programowanie rozwoju, jednak 

ukierunkowane sŃ w stronň pozytywnej opinii (ryc. 50). Od 18 do 38% jest uŨytkownik·w 
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miejskiego transportu publicznego zadeklarowağo, Ũe jest zdecydowanie zadowolonych lub 

zadowolonych z dziağalnoŜci lokalnych zarzŃdzajŃcych.  

 

Ryc. 50 Reakcja wğadz miejskich na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w  

wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Formularz ankiety umoŨliwiağ r·wnieŨ wskazanie wğasnych pomysğ·w, co naleŨy 

zmieniĺ w miejskim transporcie publicznym. Odpowiedzi byğy bardzo zr·Ũnicowane.  

W niekt·rych przypadkach wzajemnie siň wykluczağy, np. niekt·rzy proponowali obniŨenie 

cen bilet·w lub nawet bezpğatne przejazdy, inni waloryzacjň cen bilet·w lub czňstsze kontrole 

i skrupulatniejsze karanie os·b jeŨdŨŃcych bez waŨnego biletu. Do najczňŜciej powtarzajŃcych 

siň odpowiedzi naleŨağo: 

¶ wiňksza punktualnoŜĺ, 

¶ rozw·j infrastruktury transportowej, 

¶ nadanie wiňkszego priorytetu pojazdom miejskiego transportu publicznego  

w organizacji ruchu,  

¶ dokonywanie modernizacji w porze nocnej, 

¶ przemyŜlane procesy inwestycyjne, aby skumulowaĺ niezbňdne modernizacje  

i wykonaĺ je jednoczeŜnie i uniknŃĺ kilkukrotnej zmiany organizacji ruchu w kr·tkich 

odstňpach czasowych, 

¶ przestrzeganie limit·w liczby os·b w pojazdach, 

¶ reagowanie i eliminowanie niestosownych zachowaŒ wsp·ğpasaŨer·w, 

¶ wariantowanie tras przejazdu linii komunikacyjnych oraz uruchomienie czňŜci kurs·w 

pospiesznych w godzinach szczytu.  
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5.2. Badanie preferencji i oczekiwaŒ potencjalnych uŨytkownik·w transportu 

publicznego w mieŜcie 

Bardzo waŨnym aspektem przygotowania oferty przewozowej miejskiego transportu 

publicznego jest prawidğowe zidentyfikowanie potrzeb uŨytkownik·w oraz skonfrontowanie 

ich z moŨliwoŜciami podmiot·w ŜwiadczŃcych usğugi (ryc. 51). Oczekiwana jakoŜĺ usğugi 

definiowana jest jako poziom jakoŜci oczekiwany przez klienta. MoŨe przybieraĺ formň jasnego 

wyartykuğowania potrzeb, lecz najczňŜciej jest on domyŜlny. Docelowa jakoŜĺ wskazuje cel 

obrany przez podmiot realizujŃcy usğugi transportowe. Jest ona uzaleŨniona od: poziomu 

jakoŜci oczekiwanego przez klient·w, presji endogenicznej i egzogenicznej, dostňpnych 

zasob·w finansowych oraz technicznych. Dysproporcja pomiňdzy jakoŜciŃ zamierzonŃ  

a oczekiwanŃ nazywana jest lukŃ jakoŜciowŃ. Podmioty ŜwiadczŃce usğugi intensyfikujŃ swoje 

wysiğki, aby wypeğniĺ tň lukň. Decyduje to o skutecznoŜci dziağaŒ usğugodawc·w oraz stopniu 

zadowolenia klient·w. Jedynie konkurencyjna oferta miejskiego transportu publicznego ma 

moŨliwoŜĺ zachňciĺ uŨytkownik·w do regularnego korzystania z niego. Odczuwalna jakoŜĺ 

usğugi ma charakter subiektywny. UzaleŨniona jest od osobistych doŜwiadczeŒ klienta. 

Dostarczana jakoŜĺ usğugi wyraŨa poziom jakoŜci usğugi dostarczanej na co dzieŒ. Mierzona 

jest z punktu widzenia uŨytkownik·w. 

 

Ryc. 51 Pňtla jakoŜci usğug miejskiego transport publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie W. Starowicz, Charakterystyka polskiej normy ĂJakoŜĺ usğug  

w publicznym transporcie pasaŨerskimò, ĂTTS Technika Transportu Szynowegoò, 11 (9), 2009, s. 30. 
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Formularz ankiety dla potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego 

i os·b regularnie przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej  prywatnym samochodowym 

osobowym byğ moŨliwie zbliŨony do pytaŒ przygotowanych dla regularnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego. CzňŜĺ pytaŒ miağa dokğadnie takie samo brzmienie, 

pozostağa czňŜĺ zostağa przeformuğowana, aby m·c dostrzec czynniki, kt·re decydujŃ  

o wyborze innej formy transportu, np. pytanie ĂJakie czynniki decydujŃ o tym, Ũe regularnie 

korzysta Pani/Pan z miejskiego transportu publicznego?ò na ĂJakie czynniki decydujŃ o tym, 

Ũe regularnie NIE korzysta Pani/Pan z miejskiego transportu publicznego?ò lub ĂCzy czuje siň 

Pani/Pan bezpiecznie, podr·ŨujŃc miejskim transportem publicznym?ò na ĂCzy uwaŨa Pani,  

Ũe podr·Ũowanie miejskim transportem publicznym jest bezpieczne?ò.  

DostňpnoŜĺ 

DostňpnoŜĺ miejskiego transportu publicznego zostağa oceniona przez ankietowanych  

za pomocŃ nastňpujŃcych pytaŒ: 

¶ W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca zamieszkania znajduje siň najbliŨszy przystanek 

komunikacji miejskiej (przystanek tramwajowy, autobusowy, stacja kolejowa, stacja 

rowerowa)? 

¶ W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca zamieszkania znajduje siň przystanek 

komunikacji miejskiej (przystanek tramwajowy, autobusowy, stacja kolejowa),  

z kt·rego mogğaby Pani/m·gğby Pan korzystaĺ, aby dotrzeĺ do szkoğy/pracy? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe czňstotliwoŜĺ kursowania Ŝrodk·w miejskiego transportu jest 

wystarczajŃca? 

Respondenci na co dzieŒ poruszajŃcy siň samochodem w przestrzeni miejskiej GdaŒska, 

Krakowa, Ğodzi, Poznania i Wrocğawia wskazali w 74-93%, Ũe najbliŨszy przystanek od ich 

miejsca zamieszkania znajduje siň w odlegğoŜci do 10 min (suma odpowiedzi do 2 min, 5 min 

i 10 min) (ryc. 52). Najwiňcej badanych mieszkaŒc·w miasta ï 11% zadeklarowağo,  

Ũe najbliŨszy przystanek znajduje siň w odlegğoŜci do 2 min w przypadku Krakowa. 
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Ryc. 52 OdlegğoŜĺ (wyraŨona w czasie) do najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego GdaŒska, 

Krakowa, Ğodzi, Poznania i Wrocğawia 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

PrzeksztağcajŃc pytanie o lokalizacjň do najbliŨszego przystanku wykorzystywanego  

w dojazdach do pracy/szkoğy odsetek os·b, kt·re przyznağy, Ũe znajduje siň on w odlegğoŜci  

do 10 min wahağ siň w granicach 49-69% (ryc. 53). W tym przypadku najwiňcej ï 5% 

przebadanych mieszkaŒc·w Krakowa stwierdziğo, Ũe mogğoby uŨytkowaĺ w dojazdach  

do pracy/szkoğy przystanek, kt·ry znajduje siň w odlegğoŜci do 2 min.  

 

Ryc. 53 OdlegğoŜĺ (wyraŨona w czasie) do przystanku wykorzystywanego w dojazdach  

do szkoğy/pracy przez potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego 

GdaŒska, Krakowa, Ğodzi, Poznania i Wrocğawia 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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Podsumowanie czňŜci dotyczŃcej dostňpnoŜci miejskiego transportu publicznego  

w opinii jego potencjalnych uŨytkownik·w koncentrowağo siň na okreŜleniu czňstotliwoŜci 

kursowania taboru (ryc. 54). RozbieŨnoŜĺ wŜr·d os·b, kt·re zadeklarowağy, Ũe czňstotliwoŜĺ 

jest zdecydowanie wystarczajŃca i wystarczajŃca mieŜciğa siň w przedziale 29-42%. Najwiňcej 

usatysfakcjonowanych przebadanych uŨytkownik·w byğo mieszkaŒcami Krakowa, a najmniej 

Ğodzi.  

 

 

Ryc. 54 CzňstotliwoŜĺ kursowania Ŝrodk·w transportu w opinii potencjalnych 

uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego GdaŒsku, Krakowie, Ğodzi, Poznaniu 

i Wrocğawiu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

Zagadnienie sieciowoŜci byğo skoncentrowane na 2 wŃtkach funkcjonowania 

miejskiego transportu publicznego: 

¶ Do ilu linii komunikacyjnych ma Pani/Pan dostňp z najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania (proszň uwzglňdniĺ ğŃcznŃ liczbň linii tramwajowych, autobusowych  

i kolejowych) 

¶ Czy korzysta Pani/Pan ze stref Park&Ride? 

AnalizujŃc dane na temat liczby linii komunikacyjnych, do kt·rych majŃ dostňp 

potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego z najbliŨszego przystanku  

od miejsca zamieszkania (ryc. 55) najczňŜciej wskazywane byğy odpowiedzi 3-4 oraz 5-6. Stan 

ten dotyczyğ w zaleŨnoŜci od miasta 51-60% przebadanych mieszkaŒc·w. Warto zaznaczyĺ,  

Ũe 24% respondent·w poruszajŃcych siň w przestrzeni miejskiej w Krakowie i 18%  
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we Wrocğawiu przyznağo, Ũe z najbliŨszego przystanku od miejsca zamieszkania ma dostňp  

do ponad 7 linii komunikacyjnych. 

 

Ryc. 55 Liczba dostňpnych linii komunikacyjnych z najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transport publicznego  

w GdaŒsku, Krakowie, Ğodzi, Poznaniu i Wrocğawiu 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Zdecydowana wiňkszoŜĺ przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego twierdzi, Ũe bardzo rzadko lub rzadko korzysta ze stref P&R ï  

od 62 do 83%. Jedynie od 5 do 19% ankietowanych w badanych oŜrodkach miejskich korzysta 

bardzo czňsto lub czňsto ze stref P&R (ryc. 56).  

 

Ryc. 56 CzňstotliwoŜĺ korzystania ze stref P&R przez potencjalnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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Czas przejazdu 

Ankietowani zostali poproszeni o okreŜlenie: 

¶ Ile czasu Ŝrednio zajmuje Pani/Panu dotarcie do szkoğy/pracy za pomocŃ samochodu  

(w minutach)? 

¶ Ile czasu zajňğoby Pani/Panu dotarcie do szkoğy/pracy miejskim transportem 

publicznym (w minutach)? 

W trakcie badania ankietowego ankietowani zostali poproszeni o okreŜlenie czasu 

trwania podr·Ũy samochodem osobowym do pracy/szkoğy. RozbieŨnoŜĺ Ŝrednich odpowiedzi 

pomiňdzy mieszkaŒcami GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Ğodzi wynosiğa 7 min (tab. 57). 

Najkr·tszy czas zostağ wskazany przez przebadanych gdaŒszczan ï 20 min, a najdğuŨszy przez 

przebadanych ğodzian ī 27 min.  

 

Ryc. 57 średni czas trwania podr·Ũy (wyraŨony w minutach) samochodem osobowym 

potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego do szkoğy/pracy  

od momentu wyjŜcia z domu do momentu dotarcia do miejsca docelowego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Kolejnym krokiem byğo wskazanie potrzebnego czasu podr·Ũy w przypadku 

korzystania z miejskiego transportu publicznego. Czas podr·Ũy zostağ okreŜlony przez 

ankietowanych na od 37 do 43 min (ryc. 58). W tym przypadku najkr·tszy Ŝredni czas wykazali 

ankietowani mieszkajŃcy w Ğodzi, natomiast najdğuŨszy zostağ zadeklarowany przez 

przebadanych gdaŒszczan.  
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Ryc. 58 średni czas trwania podr·Ũy (wyraŨony w minutach) za pomocŃ miejskiego 

transportu publicznego jego potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Liczba przesiadek 

Potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego okreŜlili: 

¶ Ile przesiadek musiağaby Pani/musiağby Pan wykonaĺ, aby dostaĺ siň miejskim 

transportem publicznym do szkoğy/miejsca pracy? 

Osoby przemieszczajŃce siň samochodem osobowym w przestrzeni miejskiej 

zadeklarowağy, Ũe 0 przesiadek niezbňdnych jest do odbycia w trakcie podr·Ũy miejskim 

transportem publicznym do pracy/szkoğy dla od 24 do 42% os·b (ryc. 59). KoniecznoŜĺ 

wykonania 1 lub 2 przesiadek wskazağa wiňkszoŜĺ ankietowanych od 50 do 71%. Od 2 do 8% 

respondent·w twierdzi, Ũe nie wie, ile przesiadek potrzebnych jest im do dotarcia  

do pracy/szkoğy pojazdami miejskiego transportu publicznego.  

 

Ryc. 59 Niezbňdna liczba przesiadek potencjalnych uŨytkownik·w, aby dotrzeĺ  

do szkoğy/pracy miejskim transportem publicznym 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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PunktualnoŜĺ 

Pytania dotyczŃce punktualnoŜci bazowağy na wskazaniu: 

¶ Z jakŃ czňstotliwoŜciŃ Pani/Pana zdaniem wystňpujŃ op·Ŧnienia w kursowaniu Ŝrodk·w 

miejskiego transportu publicznego? 

¶ Jaka jest Pani/Pana zdaniem akceptowalna r·Ũnica rozbieŨnoŜci rzeczywistego 

przyjazdu Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w stosunku do rozkğadu jazdy  

(w minutach)? 

RozwaŨajŃc zagadnienia zwiŃzane z punktualnoŜciŃ miejskiego transportu publicznego 

widoczne jest, Ũe wŜr·d przebadanych mieszkaŒc·w oŜrodk·w miejskich najczňŜciej 

wybieranŃ odpowiedziŃ jest stanowisko, Ũe mieszkaŒcy w 42-57% czňsto obserwujŃ op·Ŧnienia 

w kursowaniu Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego (ryc. 60). ZbliŨony odsetek 

ankietowanych obserwuje op·Ŧnienia bardzo czňsto oraz Ăod czasu do czasuò. Elementem, 

kt·ry budzi obawy jest fakt, Ũe jedynie do 5% respondent·w wskazywağo, Ũe op·Ŧnienia 

wystňpujŃ bardzo rzadko.  

 

Ryc. 60 CzňstotliwoŜĺ obserwacji op·ŦnieŒ w kursowaniu miejskiego transportu 

publicznego przez jego potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Zdaniem przebadanych os·b przemieszczajŃcych siň samochodem osobowym  

w przestrzeni miast Ŝrednia akceptowalna rozbieŨnoŜĺ rzeczywistego czasu przyjazdu Ŝrodk·w 

miejskiego transportu publicznego w stosunku do rozkğadu jazdy waha siň w granicach 3,49-

4,12 min (ryc. 61). Najbardziej cierpliwi okazali siň respondenci z Ğodzi, a najmniej z Poznania, 

jednak rozbieŨnoŜci pomiňdzy miastami nie byğy znaczne.  
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Ryc. 61 Akceptowalna rozbieŨnoŜĺ (wyraŨona w minutach) rzeczywistego czasu 

przyjazdu Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w stosunku do rozkğadu jazdy  

wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Komfort i warunki przejazdu 

Zagadnienie komfortu i warunk·w przejazdu zostağo zbadane za pomocŃ pytaŒ: 

¶ Jak Pani/Pana zdaniem funkcjonuje klimatyzacja w porze letniej oraz ogrzewanie  

w porze zimowej w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego jest 

wystarczajŃca liczba miejsc, aby zajŃĺ miejsce siedzŃce? 

¶ Jakie ma Pani/Pan zdanie na temat czystoŜci w Ŝrodkach komunikacji miejskiej? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe infrastruktura miejskiego transportu publicznego jest przyjazna 

dla os·b niepeğnosprawnych? 

Wyniki badania ankietowego ukazujŃ niski udziağ procentowy respondent·w 

oceniajŃcych sprawnoŜĺ klimatyzacji w porze letniej oraz ogrzewania w porze zimowej  

w Ŝrodkach miejskiego transport publicznego jako bardzo dobrŃ ï od 2% do 7% (ryc. 62). 

JednoczeŜnie najczňŜciej wybieranŃ odpowiedziŃ przez ankietowanych z kaŨdego badanego 

miasta byğo okreŜlenie, Ũe klimatyzacja oraz ogrzewanie funkcjonujŃ umiarkowanie. NaleŨy 

podkreŜliĺ, Ũe od 33 do 48% respondent·w oceniğo sprawnoŜĺ klimatyzacji i ogrzewania jako 

bardzo zğŃ lub zğŃ.  
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Ryc. 62 SprawnoŜĺ klimatyzacji w porze letniej oraz ogrzewania w porze zimowej  

w Ŝrodkach miejskiego transport publicznego wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Nastňpnym elementem ksztağtujŃcym komfort i warunki podr·Ũy byğa moŨliwoŜĺ 

zajňcia miejsca siedzŃcego podczas podr·Ũy (ryc. 63). Od 42 do 59% badanych mieszkaŒc·w 

uwaŨa, Ũe liczba miejsc siedzŃcych jest zdecydowanie wystarczajŃca i wystarczajŃca. Dla 

por·wnania od 20 do 33% ankietowanych stwierdziğo, Ũe liczba miejsc siedzŃcych jest 

zdecydowanie niewystarczajŃca i niewystarczajŃca.  

 

 

Ryc. 63 MoŨliwoŜĺ zajňcia miejsca siedzŃcego podczas podr·Ũy miejskim transportem 

publicznym wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Przebadani potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego GdaŒska, 

Ğodzi, Krakowa, Poznania i Wrocğawia majŃ zr·Ũnicowane zdanie na temat poziomu czystoŜci 
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w pojazdach (ryc. 64). Od 27 do 53% z nich okreŜliğo poziom czystoŜci na bardzo dobry lub 

dobry. JednoczeŜnie od 20 do 38% z nich uwaŨa, Ũe w pojazdach jest bardzo nieczysto  

lub nieczysto.  

 

Ryc. 64 Poziom czystoŜci w miejskim transporcie publicznym wg potencjalnych 

uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

WaŨnym zagadnieniem byğo zidentyfikowanie, czy miejska infrastruktura transportowa 

jest przyjazna dla os·b niepeğnosprawnych (ryc. 65). Najwiňkszy odsetek respondent·w ï 60% 

wskazağ, Ũe przedmiotowa infrastruktura jest zdecydowanie przyjazna i przyjazna dla os·b, 

kt·re nie sŃ w peğni sprawne, w GdaŒsku. Tym samym najmniejszy odsetek badanych 

gdaŒszczan ï 16% przyznağ, Ũe infrastruktura zdecydowanie nie jest przyjazna i nie jest 

przyjazna dla os·b niepeğnosprawnych.  

 

Ryc. 65 DostňpnoŜĺ miejskiego transport publicznego dla os·b niepeğnosprawnych  

wg uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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Koszt 

Zagadnienie koszt·w zostağo przeanalizowane z perspektywy potencjalnego 

uŨytkownika z wykorzystaniem pytaŒ: 

¶ Czy orientuje siň Pani/Pan, jaki jest koszt korzystania z miejskiego transportu 

publicznego? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe cena bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego jest adekwatna? 

¶ Jaka Pani/Pana zdaniem powinna byĺ cena biletu jednorazowego za korzystanie  

z miejskiego transportu publicznego? 

¶ Czy korzystağa Pani/Pan kiedyŜ z bilet·w okresowych na korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego? 

¶ Czy przysğugujŃ Pani/Panu zniŨki na korzystanie z miejskiego transportu publicznego? 

Pierwsze pytanie z sekcji koszt miağo na celu ukazaĺ, czy przebadane osoby poruszajŃce 

siň na co dzieŒ w przestrzeni miejskiej samochodem osobowym majŃ wiedzň na temat 

wysokoŜci cen bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego (ryc. 66). WiňkszoŜĺ 

respondent·w stanowiŃcych potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego 

wskazağa, Ũe orientuje siň jak ksztağtujŃ siň ceny bilet·w. Zadeklarowağo to 80% ankietowanych 

zamieszkujŃcych PoznaŒ, 76% ankietowanych zamieszkujŃcych Ğ·dŦ, 72% ankietowanych 

zamieszkujŃcych Wrocğaw, 71% ankietowanych zamieszkujŃcych GdaŒsk oraz 69% 

ankietowanych zamieszkujŃcych Krak·w.  

 

Ryc. 66 świadomoŜĺ potencjalnych uŨytkownik·w cen bilet·w za korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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Zdaniem wiňkszoŜci przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego cena za korzystanie z niego nie jest adekwatna (ryc. 67). Twierdzi tak 48% 

ankietowanych zamieszkujŃcych Krak·w, 44% ankietowanych zamieszkujŃcych Ğ·dŦ, 40% 

ankietowanych zamieszkujŃcych Wrocğaw, 39% ankietowanych zamieszkujŃcych GdaŒsk  

oraz ankietowanych zamieszkujŃcych 32% PoznaŒ.  

 

Ryc. 67 WysokoŜĺ cen bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego  

wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Jako optymalnŃ cenň jednorazowego biletu normalnego za korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego przebadani mieszkaŒcy GdaŒska wskazali najwyŨszŃ ŜredniŃ cenň ï 

2,88 zğ (ryc. 68). NajniŨszej usğugň wycenili respondenci zamieszkujŃcy PoznaŒ na 2,33 zğ.  

 

Ryc. 68 Optymalna cena biletu jednorazowego za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego w opinii potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Jednym z element·w badania byğo zdobycie informacji czy przebadane osoby 

przemieszczajŃce siň w przestrzeni miejskiej samochodem osobowym korzystağy w przeszğoŜci 
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ze zniŨek na przejazdy miejskim transportem publicznym (ryc. 69). Zadeklarowağo to od 64% 

do 49% ankietowanych.  

 

Ryc. 69 Wykorzystywanie zniŨek na korzystanie z miejskiego transport publicznego przez 

potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Najwiňcej ï 34% respondent·w wskazağo, Ũe naleŨy do grup uprzywilejowanych  

do zniŨek na przejazdy miejskim transportem publicznym w Poznaniu (ryc. 70). Najmniejszy 

udziağ zadeklarowali ankietowani bňdŃcy potencjalnymi uŨytkownikami w GdaŒsku ï 20%.  

 

 

Ryc. 70 PrzynaleŨnoŜĺ potencjalnych uŨytkownik·w do grup, kt·rym przysğugujŃ zniŨki 

na korzystanie z miejskiego transport publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Poziom bezpieczeŒstwa 

Ocena poziomu bezpieczeŒstwa zostağa dokonana przy uŨyciu pytaŒ: 
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¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe podr·Ũowanie miejskim transportem publicznym jest 

bezpieczne?  

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe podr·Ũowanie miejskim transportem publicznym w godzinach 

wieczornych/nocnych jest bezpieczne? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe jazda miejskim transportem publicznym jest bezpieczna  

(w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych)? 

WaŨnym aspektem transportu zar·wno dla uŨytkownik·w, jak i potencjalnych 

uŨytkownik·w jest poziom bezpieczeŒstwa. Ankietowani z GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, 

Poznania i Wrocğawia w 81-91% wskazali, Ũe czujŃ siň bezpiecznie podr·ŨujŃc miejskim 

transportem publicznym (ryc. 71). Poziom bezpieczeŒstwa najwyŨej ocenili przebadani 

mieszkaŒcy GdaŒska ï 91%, natomiast najniŨej przebadani mieszkaŒcy Krakowa ï 84%. 

 

Ryc. 71 Percepcja bezpieczeŒstwa podczas podr·Ũy miejskim transportem publicznym  

wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Odsetek ankietowanych, kt·rzy czujŃ siň bezpiecznie podczas podr·Ũy miejskim 

transportem publicznym zmalağ, gdy uszczeg·ğowiono, Ũe przemieszczanie siň nastňpuje  

w godzinach wieczornych i nocnych (ryc. 72). W tym przypadku percepcja bezpieczeŒstwa 

ksztağtuje siň wŜr·d respondent·w na poziomie 61-77%. NajwyŨsza jest w GdaŒsku i najniŨsza 

w Ğodzi.  
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Ryc. 72 Percepcja bezpieczeŒstwa podczas wieczornych/nocnych podr·Ũy miejskim 

transportem publicznym wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Percepcja bezpieczeŒstwa zostağa r·wnieŨ zweryfikowana pod wzglňdem wypadk·w 

komunikacyjnych (ryc. 73). Od 71 do 83% ankietowanych zadeklarowağo, Ũe czuje siň 

bezpiecznie, podr·ŨujŃc miejskim transportem publicznym w kontekŜcie ryzyka wypadk·w 

komunikacyjnych.  

 

Ryc. 73 Percepcja bezpieczeŒstwa podczas podr·Ũy miejskim transportem publicznym  

w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

 

OdpornoŜĺ miejskiego transportu 

Ocena odpornoŜci miejskiego transportu skoncentrowana byğa na nastňpujŃcych 

wŃtkach: 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w przypadku awarii, wypadku komunikacyjnego sprawnie 

nastňpuje organizacja objazdu, uruchomienie transportu zastňpczego itd.? 
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¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w transportu i komunikaty o zmianie tras  

sŃ szybko przekazywane i udostňpniane pasaŨerom? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w transportu i komunikat·w ze zmianŃ tras 

sŃ rzeczowe, czytelne i zrozumiağe dla podr·Ũnych? 

Nastňpna czňŜĺ pytaŒ dotyczyğa funkcjonowania miejskiego transportu w przypadku 

wystŃpienia nagğych i nieplanowanych zdarzeŒ. Najbardziej pozytywne odczucia mieli 

przebadani mieszkaŒcy Ğodzi, kt·rzy w 40% oznajmili, Ũe nastňpuje to w spos·b bardzo 

sprawny lub sprawny, a jedynie 27% przebadanych gdaŒszczan podzieliğo to stanowisko  

(ryc. 74).   

 

Ryc. 74 ElastycznoŜĺ w przypadku wystŃpienia awarii, wypadk·w komunikacyjnych 

miejskiego transport publicznego wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Mniej sceptyczne stanowisko potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego jest widoczne w ocenie tempa przekazywania informacji pasaŨerskich na temat 

oznaczenia pojazd·w i zmian tras (ryc. 75). PrzewaŨa odsetek opinii pozytywnych (26-51%) 

nad negatywnymi (15-31%). ZnaczŃca czňŜĺ respondent·w oceniğa tempo reakcji 

organizator·w przewoz·w na poziomie umiarkowanym. 
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Ryc. 75 SzybkoŜĺ przekazywania informacji pasaŨerskich zwiŃzanych ze zmianŃ tras  

i oznakowania pojazd·w miejskiego transportu publicznego wg potencjalnych 

uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Ostatnie pytanie z bloku tematycznego dotyczŃcego funkcjonowania miejskiego 

transportu publicznego w przypadku wystŃpienia nieplanowanych okolicznoŜci ukazağo,  

Ũe najbardziej czytelne dla przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w oznaczenia zmian sŃ 

stosowane w Krakowie (ryc. 76). Ponad 50% krakowian spoŜr·d ankietowanych oceniğa  

je pozytywnie. Najmniejsze zadowolenie wykazali respondenci mieszkajŃcy w Ğodzi, jedynie 

w 24% byli bardzo zadowoleni lub zadowoleni. Dodatkowo przebadani ğodzianie w 28% byli 

bardzo niezadowoleni lub niezadowoleni.  

 

Ryc. 76 CzytelnoŜĺ zmian oznakowania i zmian tras kursowania pojazd·w miejskiego 

transport publicznego wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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Opinia na temat miejskiego transportu publicznego i reagowanie wğadz miejskich na potrzeby 

transportowe mieszkaŒc·w 

Ostatni blok tematyczny umoŨliwiğ ankietowanym okreŜliĺ og·lne wraŨenie na temat 

miejskiego transportu publicznego. PosğuŨyğy temu pytania: 

¶ Jakie czynniki decydujŃ o tym, Ũe regularnie NIE korzysta Pani/Pan z miejskiego 

transportu publicznego? 

¶ Kt·ry obszar miejskiego transportu publicznego Pani/Pana zdaniem jest najwaŨniejszy 

z perspektywy potencjalnego uŨytkownika (osoby, kt·ra na co dzieŒ wybiera inny 

Ŝrodek transportu) miejskiego transportu publicznego? 

¶ Kt·re czynniki stanowiŃ najwiňkszy obszar problemowy, wymagajŃ podjňcia dziağaŒ 

zwiňkszajŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego w Pani/Pana 

mieŜcie zamieszkania? 

¶ Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe wğadze miejskie sŃ aktywne, reagujŃ na potrzeby transportowe 

mieszkaŒc·w i w spos·b przemyŜlany programujŃ rozw·j miejskiego transportu 

publicznego? 

¶ Co zachňciğoby PaniŃ/Pana do czňstszego korzystania z miejskiego transportu 

publicznego? 

Ponownie, czeŜĺ podsumowujŃca ankietň pozwoliğa uzyskaĺ dane na temat czynnik·w, 

kt·re decydujŃ o tym, Ũe przebadani potencjalni uŨytkownicy nie korzystajŃ z miejskiego 

transportu publicznego, wybierajŃc spos·b przemieszczania w przestrzeni miejskiej  

(ryc. 77). Dla przebadanych mieszkaŒc·w GdaŒska najwaŨniejsze znaczenie ma wygoda  

i oszczňdnoŜĺ czasu. Dla ankietowanych zamieszkujŃcych Ğ·dŦ, Krak·w, PoznaŒ i Wrocğaw 

najwaŨniejsze znaczenia majŃ wygoda oraz oszczňdnoŜĺ czasu.  

 

Ryc. 77 Czynniki decydujŃce o niekorzystaniu z miejskiego transportu publicznego 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 
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Przebadani mieszkaŒcy GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Wrocğawia poproszeni  

o wskazanie ich zdaniem najwaŨniejszego obszaru miejskiego transportu publicznego  

z perspektywy uŨytkownika najliczniej stwierdzili, Ũe jest to komfort i warunki przejazdu  

oraz czas przejazdu (ryc. 78). Najrzadziej wybierana byğa odpowiedŦ poziom bezpieczeŒstwa 

oraz sieciowoŜĺ poğŃczeŒ. 

 

Ryc. 78 NajwaŨniejszy czynnik miejskiego transport publicznego z perspektywy 

potencjalnego uŨytkownika 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Zdaniem respondent·w najwiňkszym obszarem problemowym miejskiego transportu 

publicznego jest komfort i warunki przejazdu oraz czas przejazdu (ryc. 79). Najmniej 

interwencji wymaga aspekt bezpieczeŒstwa, sieciowoŜĺ oraz koszt. 

 

Ryc. 79 Obszary problemowe miejskiego transport publicznego wg potencjalnych 

uŨytkownik·w 
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ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Przebadani mieszkaŒcy miast nie majŃ stanowczego stanowiska na temat aktywnoŜci 

wğadz miejskich na ich potrzeby transportowe i programowanie rozwoju, jednak ukierunkowani 

sŃ w stronň pozytywnej opinii (ryc. 80). Od 38 do 51% ankietowanych stanowiŃcych 

potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego zadeklarowağo, Ũe jest 

zdecydowanie zadowolonych lub zadowolonych z dziağalnoŜci lokalnych zarzŃdzajŃcych.  

Od 18 do 41% ankietowanych przyznağo, Ũe sŃ zdecydowanie niezadowoleni lub 

niezadowoleni. 

 

Ryc. 80 Reakcja wğadz miejskich na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w  

wg potencjalnych uŨytkownik·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne na podstawie badania ankietowego ĂOcena funkcjonalnoŜci miejskiego transport 

publicznegoò. 

Kwestionariusz ankiety umoŨliwiağ r·wnieŨ wskazanie wğasnych pomysğ·w,  

co zachňciğoby przebadane osoby na co dzieŒ przemieszczajŃce siň samochodem osobowym  

do zmiany na miejski transport publiczny. Odpowiedzi byğy bardzo zr·Ũnicowane.  

W niekt·rych przypadkach wzajemnie siň wykluczağy, podobnie jak wŜr·d przebadanych 

regularnych uŨytkownik·w, np. niekt·rzy proponowali obniŨenie cen bilet·w lub nawet 

bezpğatne przejazdy, inni waloryzacjň cen bilet·w lub czňstsze kontrole i skrupulatniejsze 

karanie os·b jeŨdŨŃcych bez waŨnego biletu. Wskazywano r·wnieŨ postulaty, kt·re z g·ry nie 

sŃ moŨliwe do zrealizowania np. niezaleŨnoŜĺ, brak narzuconych norm czasowych.  

Do najczňŜciej wymienianych odpowiedzi naleŨağy: 

¶ ograniczenie wjazdu do centrum lub podwyŨszenie opğat parkingowych,  

¶ wzmoŨone korki, 
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¶ szybsza realizacja inwestycji na obrzeŨach miast, 

¶ poğŃczenia obrzeŨy miast bez koniecznoŜci przejeŨdŨania przez centrum oŜrodka 

miejskiego, 

¶ urzeczywistnienie czasu przejazd·w autobus·w w godzinach szczyt·w 

komunikacyjnych, 

¶ funkcjonowanie bilet·w aglomeracyjnych,  

¶ szacunek do innych wsp·ğpasaŨer·w, ograniczenie irytujŃcych zachowaŒ, 

¶ wiňksza punktualnoŜĺ.  

 

5.3. Por·wnanie i ocena konkurencyjnoŜci transportu publicznego w wybranych miastach 

Ostatnia czňŜĺ analizy wynik·w badania ankietowego koncentrowağa siň na zestawieniu 

i por·wnaniu opinii regularnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego z jego 

potencjalnymi uŨytkownikami dla oŜrodk·w miejskich rozpatrywanych szerzej w niniejszej 

dysertacji.  

Pomocne w sformuğowaniu rekomendacji dla miejskiego transportu publicznego jest 

szczeg·ğowe por·wnanie odpowiedzi uŨytkownik·w i potencjalnych uŨytkownik·w  

w ukğadzie miast, dlatego dokonano tego w dalszej czňŜci niniejszego podrozdziağu. 

WaŨnym wŃtkiem por·wnania konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego dla 

GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, Poznania i Wrocğawia byğo zidentyfikowanie czynnik·w 

decydujŃcych o wyborze miejskiego transportu publicznego, wskazania najwaŨniejszych 

czynnik·w i obszar·w problemowych miejskiego transportu publicznego z perspektywy 

uŨytkownika oraz czynnik·w, kt·re powstrzymujŃ przed korzystaniem z miejskiego transportu 

publicznego oraz sŃ najwaŨniejsze lub stanowiŃ najwiňksze obszary problemowe  

z perspektywy potencjalnego uŨytkownika (tab. 61). Zestawienie zostağo uzupeğnione  

o zadowolenie z reakcji wğadz na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w. Szczeg·ğowe 

por·wnanie odpowiedzi uŨytkownik·w i potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu 

zostağo przedstawione w ukğadzie miast w dalszej czňŜci niniejszego podrozdziağu. 
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Tab. 61 Czynniki warunkujŃce zachowania transportowe uŨytkownik·w  

oraz potencjalnych uŨytkownik·w w zakresie miejskiego transportu publicznego 

Miasto Czynnik UŨytkownicy Potencjalni uŨytkownicy 

GdaŒsk 

DecydujŃcy o wyborze 

Ŝrodka transportu 
OszczňdnoŜĺ czasu Komfort i warunki podr·Ũy 

NajwaŨniejszy DostňpnoŜĺ komunikacyjna Komfort i warunki podr·Ũy 

Obszar problemowy PunktualnoŜĺ Komfort i warunki podr·Ũy 

Zadowolenie z reakcji 

wğadz na potrzeby 

transportowe 

mieszkaŒc·w 

28% 47% 

Ğ·dŦ 

DecydujŃcy o wyborze 

Ŝrodka transportu 
Czynniki ekonomiczne Komfort i warunki podr·Ũy 

NajwaŨniejszy DostňpnoŜĺ komunikacyjna Komfort i warunki podr·Ũy 

Obszar problemowy Komfort i warunki podr·Ũy Komfort i warunki podr·Ũy 

Zadowolenie z reakcji 

wğadz na potrzeby 

transportowe 

mieszkaŒc·w 

18% 38% 

Krak·w 

DecydujŃcy o wyborze 

Ŝrodka transportu 
OszczňdnoŜĺ czasu OszczňdnoŜĺ czasu 

NajwaŨniejszy Czas przejazdu Czas przejazdu 

Obszar problemowy Komfort i warunki podr·Ũy Czas przejazdu 

Zadowolenie z reakcji 

wğadz na potrzeby 

transportowe 

mieszkaŒc·w 

33% 46% 

PoznaŒ 

DecydujŃcy o wyborze 

Ŝrodka transportu 
Czynniki ekonomiczne Komfort i warunki podr·Ũy 

NajwaŨniejszy Czas przejazdu Komfort i warunki podr·Ũy 

Obszar problemowy PunktualnoŜĺ Czas przejazdu 

Zadowolenie z reakcji 

wğadz na potrzeby 

transportowe 

mieszkaŒc·w 

38% 51% 

Wrocğaw 

DecydujŃcy o wyborze 

Ŝrodka transportu 
OszczňdnoŜĺ czasu 

OszczňdnoŜĺ czasu 

 

NajwaŨniejszy Czas przejazdu Komfort i warunki podr·Ũy 

Obszar problemowy PunktualnoŜĺ Komfort i warunki podr·Ũy 

Zadowolenie z reakcji 

wğadz na potrzeby 

transportowe 

mieszkaŒc·w 

30% 38% 

ťr·dğo: opracowanie wğasne. 

GdaŒsk 

Zagadnienie dostňpnoŜci stanowiğo pierwszŃ wğaŜciwŃ czňŜĺ badania ankietowego. 

Ponad 50% badanych regularnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego 

przyznağo, Ũe najbliŨszy przystanek znajduje siň w zasiňgu dotarcia do 5 min. W przypadku 
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ankietowanych stanowiŃcych potencjalnych uŨytkownik·w odsetek ten byğ niŨszy  

o 20 punkt·w procentowych. Przebadani gdaŒszczanie przemieszczajŃcy siň w przestrzeni 

miejskiej z wykorzystaniem Ŝrodk·w transportu publicznego najczňŜciej na niemal 

identycznym poziomie wybierali odpowiedŦ do 5 min (44%) oraz do 10 min (43%), natomiast 

przebadani mieszaŒcy przemieszczajŃcy siň samochodem osobowym najczňŜciej wskazywali 

wariant do 10 min (51%). Doprecyzowanie pytania, o moŨliwoŜĺ dotarcia do przystanku,  

z kt·rego moŨliwa jest podr·Ũ do miejsca pracy/szkoğy spowodowağo, Ũe w odlegğoŜci do 5 min 

jest to osiŃgalne dla 27% respondent·w bňdŃcych uŨytkownikami miejskiego transportu 

publicznego oraz dla 15% respondent·w stanowiŃcych potencjalnych uŨytkownik·w. Warto 

podkreŜliĺ, Ũe blisko 60% przebadanych mieszkaŒc·w poruszajŃcych siň Ŝrodkami transportu 

publicznego uwaŨa, Ũe czňstotliwoŜĺ ich kursowania jest zdecydowanie wystarczajŃca  

i wystarczajŃca. Opiniň tň podziela 41% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w. 

Najwiňcej ankietowanych z GdaŒska regularnie korzystajŃcych z miejskiego transportu 

publicznego zadeklarowağo, Ũe z najbliŨszego przystanku od miejsca zamieszkania ma dostňp 

do 3-4 oraz 5-6 (68%) linii komunikacyjnych. W przypadku przebadanych potencjalnych 

uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego takie samo stanowisko zaprezentowağo 60% 

mieszkaŒc·w. Osoby ankietowane przemieszczajŃce siň Ŝrodkami miejskiego transportu 

publicznego sceptycznie podchodzŃ do funkcjonowania stref P&R. Poğowa z nich jest zdania, 

Ũe rozszerzenie strefy P&R nie zachňci uŨytkownik·w samochod·w osobowych do zmiany 

zachowaŒ komunikacyjnych. Dodatkowo, blisko 80% przebadanych potencjalnych 

uŨytkownik·w zadeklarowağo, Ũe bardzo rzadko lub rzadko korzysta ze stref P&R. 

średni cağkowity (od momentu wyjŜcia z domu do momentu dotarcia do miejsca 

docelowego) czas dojazdu uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego, kt·rzy wziňli 

udziağ w badaniu wynosi 25 min, z czego Ŝrednio 14 min trwa sama podr·Ũ pojazdami 

transportu publicznego. Ankietowani naleŨŃcy do potencjalnych uŨytkownik·w okreŜlili Ŝredni 

cağkowity czas dotarcia do miejsca docelowego samochodem osobowym na 20 min, natomiast 

gdyby mieli odbyĺ tň podr·Ũ miejskim transportem publicznym potrzebowaliby Ŝrednio 43 min. 

Respondenci z GdaŒska bňdŃcy uŨytkownikami miejskiego transportu publicznego 

okreŜlili, Ũe 82% z nich nie potrzebuje dokonaĺ Ũadnej przesiadki i 12% musi odbyĺ  

1 przesiadkň, aby dotrzeĺ do miejsca codziennych aktywnoŜci. Odsetek os·b, kt·re nie muszŃ 

dokonaĺ Ũadnej przesiadki znaczŃco spada, gdy analizujemy odpowiedzi przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego ï 29%. Dokonanie  

1 przesiadki pozwala dotrzeĺ do miejsca pracy/szkoğy 45% ankietowanych. 

287:1053163713



   
 

288 
 
 

Obie grupy badanych obserwujŃ op·Ŧnienia w kursowaniu miejskiego transportu 

publicznego. W przypadku regularnych uŨytkownik·w 61% wskazağo, Ũe ma to miejsce bardzo 

czňsto lub czňsto oraz twierdzi tak 71% potencjalnych uŨytkownik·w. Warto podkreŜliĺ,  

Ũe osoby korzystajŃce w transportu publicznego w przestrzeni miejskiej wskazali wyŨszŃ 

ŜredniŃ tolerancjň op·Ŧnienia ï 4,38 min. średnia ta dla os·b poruszajŃcych siň na co dzieŒ 

samochodem osobowym uksztağtowağa siň na poziomie 3,88 min. 

Kolejnym blokiem tematycznym badania ankietowego, kt·rego jakoŜĺ gorzej wypada 

w percepcji potencjalnych uŨytkownik·w niŨ uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego jest komfort i warunki przejazdu. Jedynie 12% respondent·w podr·ŨujŃcych 

samochodem osobowym ocenia bardzo dobrze lub dobrze funkcjonowanie klimatyzacji  

i ogrzewania w pojazdach miejskiego transportu publicznego przy 50% regularnych 

uŨytkownik·w. Zdaniem 27% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w w Ŝrodkach 

transportu jest zdecydowanie czysto lub czysto. PoglŃd ten podziela 63% os·b biorŃcych udziağ 

w badaniu i przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej transportem publicznym.  

Na zbliŨonym poziomie ï od 54% (uŨytkownicy) do 59% (potencjalni uŨytkownicy) os·b 

twierdzi, Ũe liczba miejsc siedzŃcych w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego jest 

wystarczajŃca. Podobne stanowisko majŃ r·wnieŨ 2 grupy badanych na temat dostosowania 

infrastruktury miejskiego transportu publicznego do potrzeb os·b niepeğnosprawnych. 

Przebadani uŨytkownicy w 64% uwaŨajŃ, Ũe infrastruktura ta jest zdecydowanie dostosowana 

lub dostosowana do os·b niepeğnosprawnych oraz w 11%, Ũe jest zdecydowanie 

niedostosowana lub niedostosowana. Przebadani potencjalni uŨytkownicy w 60% wskazali,  

Ũe infrastruktura transportowa zdecydowanie odpowiada lub odpowiada potrzebom os·b 

niepeğnosprawnych oraz dla 16% zdecydowanie nie odpowiada lub nie odpowiada.  

Respondenci korzystajŃcy z samochodu w 71% przyznali, Ũe orientujŃ siň, jakie 

obowiŃzujŃ ceny bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego. Warto zauwaŨyĺ, 

Ũe niŨszy odsetek os·b uwaŨajŃcych, Ũe cena bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego jest adekwatna wystňpuje wŜr·d przebadanych os·b na co dzieŒ poruszajŃcych siň 

samochodem w przestrzeni publicznej ï 39% niŨ transportem publicznym ï 66%. JednoczeŜnie 

respondenci stanowiŃcy potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego  

w GdaŒsku wskazali, Ũe Ŝrednia cena jednorazowego biletu normalnego powinna wynosiĺ  

2,88 zğ, zdaniem przebadanych regularnych uŨytkownik·w Ŝrednia ta ksztağtowağa siň  

na poziomie 2,45 zğ. Dodatkowo 31% przebadanych uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego uwaŨa, Ũe ceny bilet·w okresowych sŃ zdecydowanie za wysokie lub wysokie. 
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Ankietowani z GdaŒska korzystajŃcy z publicznych Ŝrodk·w transportu w 77% przyznajŃ,  

Ũe przysğugujŃ im zniŨki na przejazdy, ale jedynie 55% ankietowanych korzysta  

z przysğugujŃcych im zniŨek. WŜr·d uŨytkownik·w samochod·w osobowych 49% 

ankietowanych deklaruje, Ũe korzystağa w przeszğoŜci z bilet·w okresowych i aktualnie zniŨki 

przysğugujŃ 29% respondent·w. 

WaŨnym czynnikiem determinujŃcym wyb·r Ŝrodka transportu jest percepcja 

bezpieczeŒstwa. Co ciekawe, 80% przebadanych uŨytkownik·w przyznağo, Ũe czuje siň 

bezpiecznie podr·ŨujŃc miejskim transportem publicznym przy 91% przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w, kt·rzy uwaŨajŃ, Ũe podr·Ũowanie miejski transportem jest 

bezpieczne. ZawňŨajŃc przemieszczanie do godzin wieczornych i nocnych poczucie 

bezpieczeŒstwa ksztağtuje siň w przypadku ankietowanych bňdŃcych uŨytkownikami  

na poziomie 65% i 77% bňdŃcych potencjalnymi uŨytkownikami. Ostatnie pytanie z tej 

kategorii, odnoszŃce siň do bezpieczeŒstwa w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych 

zaprezentowağo, Ũe 73% przebadanych uŨytkownik·w czuje siň bardzo bezpiecznie  

lub bezpiecznie oraz 77% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa, Ũe jest  

to bezpieczne. 

CzeŜĺ koncentrujŃca siň na funkcjonowaniu i organizacji miejskiego transportu 

publicznego w sytuacji wystŃpienia zdarzeŒ nieplanowanych pozwoliğa zaobserwowaĺ, Ũe 48% 

przebadanych gdaŒszczan przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej transportem 

publicznym i 27% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa, Ũe organizacja  

i uruchomienie transportu zastňpczego nastňpuje bardzo sprawnie lub sprawnie. Osoby 

przemieszczajŃce siň samochodem osobowym pozytywniej oceniajŃ czas informowania  

o zmianach ï 43% respondent·w uwaŨa, Ũe jest ona bardzo szybko lub szybko przekazywana 

przy tylko 24% wyborze tych 2 odpowiedzi przez przebadanych regularnych uŨytkownik·w. 

W przypadku jakoŜci informacji pasaŨerskiej jest ona bardzo czytelna lub czytelna dla 70% 

respondent·w reprezentujŃcych uŨytkownik·w oraz 43% os·b na co dzieŒ wybierajŃcych 

samoch·d osobowy. 

CzňŜĺ podsumowujŃca opiniň na temat miejskiego transportu publicznego przez jego 

uŨytkownik·w ukazağa, Ũe: 

¶ oszczňdnoŜĺ czasu i czynniki ekonomiczne sŃ w najwaŨniejszym stopniu decydujŃce 

dla przebadanych gdaŒszczan w wyborach transportowych, 

¶ dostňpnoŜĺ komunikacyjna i punktualnoŜĺ sŃ najwaŨniejsze z perspektywy 

przebadanego uŨytkownika, 
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¶ punktualnoŜĺ oraz komfort i warunki przejazdu stanowiŃ najwiňkszy obszar 

problemowy, 

¶ 28% os·b biorŃcych udziağ w badaniu jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji 

wğadz miejskich na potrzeby transportowe lokalnej spoğecznoŜci. 

Og·lne wraŨenie potencjalnych uŨytkownik·w uksztağtowağo siň w nastňpujŃcy spos·b: 

¶ wygoda i oszczňdnoŜĺ czasu w najwiňkszym stopniu determinujŃ, Ũe przebadani 

gdaŒszczanie nie wybierajŃ miejskiego transportu publicznego, 

¶ komfort, warunki podr·Ũy oraz czas przejazdu sŃ najwaŨniejsze z dla przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w, 

¶ komfort, warunki przejazdu oraz czas przejazdu stanowiŃ najwiňkszy obszar 

problemowy, 

¶ 47% respondent·w jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji wğadz miejskich 

na potrzeby transportowe gdaŒszczan. 

 

Ğ·dŦ 

CzňŜĺ badania ankietowego odnoszŃca siň do dostňpnoŜci wykazağa, Ũe 46% 

przebadanych regularnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego przyznağo,  

Ũe najbliŨszy przystanek znajduje siň w zasiňgu dotarcia do 5 min. W przypadku przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w odsetek ten byğ niŨszy o 14 punkt·w procentowych. Ğodzianie 

biorŃcy udziağ w ankiecie i przemieszczajŃcy siň w przestrzeni miejskiej z wykorzystaniem 

Ŝrodk·w transportu publicznego najczňŜciej wybierali wariant do 10 min (49%), podobnie jak 

mieszaŒcy przemieszczajŃcy siň samochodem osobowym (51%). Doprecyzowanie pytania,  

o moŨliwoŜĺ dotarcia do przystanku, z kt·rego moŨliwa jest podr·Ũ do miejsca codziennych 

aktywnoŜci spowodowağo, Ũe w odlegğoŜci do 5 min jest to osiŃgalne dla 28% przebadanych 

uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego oraz dla 6% przebadanych potencjalnych 

uŨytkownik·w. NaleŨy zaobserwowaĺ, Ũe 41% respondent·w poruszajŃcych siň Ŝrodkami 

transportu publicznego uwaŨa, Ũe czňstotliwoŜĺ ich kursowania jest zdecydowanie 

wystarczajŃca i wystarczajŃca. Opiniň tň podziela 29% ankietowanych stanowiŃcych 

potencjalnych uŨytkownik·w. 

Przebadani ğodzianie regularnie korzystajŃcy z miejskiego transportu publicznego 

najliczniej zadeklarowali, Ũe z najbliŨszego przystanku od miejsca zamieszkania majŃ dostňp  

do 3-4 oraz 5-6 (65%) linii komunikacyjnych. W przypadku przebadanych potencjalnych 
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uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego podobne stanowisko zaprezentowağo 55% 

mieszkaŒc·w. Osoby ankietowane przemieszczajŃce siň Ŝrodkami miejskiego transportu 

publicznego sŃ negatywne nastawione do funkcjonowania stref P&R. 70% z nich jest zdania, 

Ũe rozszerzenie strefy P&R nie zachňci uŨytkownik·w samochod·w osobowych do zmiany 

zachowaŒ komunikacyjnych. Dodatkowo, ponad 80% przebadanych potencjalnych 

uŨytkownik·w zadeklarowağo, Ũe bardzo rzadko lub rzadko korzysta ze stref P&R. 

średni cağkowity (od momentu wyjŜcia z domu do momentu dotarcia do miejsca 

docelowego) czas dojazdu uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego, kt·rzy wziňli 

udziağ w badaniu wynosi 31 min, z czego Ŝrednio 20 min zajmuje sama podr·Ũ pojazdami 

transportu publicznego. Przebadani potencjalni uŨytkownicy okreŜlili Ŝredni cağkowity czas 

dotarcia do miejsca docelowego samochodem osobowym na 27 min, natomiast gdyby mieli 

odbyĺ tň podr·Ũ miejskim transportem publicznym potrzebowaliby Ŝrednio 39 min. 

Ankietowani z Ğodzi bňdŃcy uŨytkownikami miejskiego transportu publicznego 

okreŜlili, Ũe 69% z nich nie potrzebuje zrealizowaĺ Ũadnej przesiadki i 20% musi odbyĺ  

1 przesiadkň, aby dotrzeĺ do miejsca pracy/szkoğy. Odsetek os·b, kt·re nie muszŃ dokonaĺ 

Ũadnej przesiadki znaczŃco spada, gdy analizujemy odpowiedzi potencjalnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego ï 24%. Dokonanie 1 przesiadki pozwala dotrzeĺ do miejsca 

codziennych aktywnoŜci 46% ankietowanych. 

Obie grupy badanych obserwujŃ op·Ŧnienia w kursowaniu miejskiego transportu 

publicznego. W przypadku regularnych uŨytkownik·w 55% wskazağo, Ũe ma to miejsce bardzo 

czňsto lub czňsto oraz twierdzi tak 63% potencjalnych uŨytkownik·w. Warto zasygnalizowaĺ, 

Ũe respondenci korzystajŃcy z transportu publicznego w przestrzeni miejskiej wskazali wyŨszŃ 

ŜredniŃ tolerancjň op·Ŧnienia ï 4,79 min. średnia ta dla przebadanych os·b poruszajŃcych siň 

na co dzieŒ samochodem osobowym uksztağtowağa siň na poziomie 4,12 min. 

Nastňpny blok tematyczny badania ankietowego, kt·rego jakoŜĺ gorzej wypada  

w percepcji przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w niŨ przebadanych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego jest komfort i warunki przejazdu. 21% respondent·w 

podr·ŨujŃcych samochodem osobowym ocenia bardzo dobrze lub dobrze funkcjonowanie 

klimatyzacji i ogrzewania w pojazdach miejskiego transportu publicznego przy 31% 

respondent·w stanowiŃcych regularnych uŨytkownik·w. Zdaniem 55% przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w w Ŝrodkach transportu jest zdecydowanie czysto lub czysto.  

Z poglŃdem ten zgadza siň 43% ankietowanych przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej 

transportem publicznym. Od 46% (potencjalni uŨytkownicy) do 55% (uŨytkownicy) os·b 
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twierdzi, Ũe liczba miejsc siedzŃcych w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego jest 

wystarczajŃca. Respondenci w 57% uwaŨajŃ, Ũe infrastruktura transportowa jest zdecydowanie 

dostosowana lub dostosowana do potrzeb os·b niepeğnosprawnych oraz w 29%, Ũe jest 

zdecydowanie niedostosowana lub niedostosowana. Przebadani potencjalni uŨytkownicy  

w 22% wskazali, Ũe infrastruktura ta zdecydowanie odpowiada lub odpowiada potrzebom os·b 

niepeğnosprawnych oraz dla 16% zdecydowanie nie odpowiada lub nie odpowiada.  

Respondenci, bňdŃcy uŨytkownikami samochod·w osobowych w 76% przyznali,  

Ũe orientujŃ siň, jakie obowiŃzujŃ ceny bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego. Warto zauwaŨyĺ, Ũe mniejszy odsetek ankietowanych uwaŨajŃcych, Ũe cena 

bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego jest adekwatna wystňpuje wŜr·d 

os·b na co dzieŒ poruszajŃcych siň samochodem w przestrzeni publicznej ï 44% niŨ 

transportem publicznym ï 58%. JednoczeŜnie przebadani potencjalni uŨytkownicy miejskiego 

transportu publicznego w Ğodzi wskazali zbliŨonŃ ŜredniŃ cenň jednorazowego biletu 

normalnego ï 2,27 zğ, do Ŝredniej okreŜlonej przez regularnych uŨytkownik·w ï 2,33 zğ. 

Dodatkowo 41% przebadanych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego uwaŨa,  

Ũe ceny bilet·w okresowych sŃ zdecydowanie za wysokie lub wysokie. Ankietowani z Ğodzi 

korzystajŃcy z publicznych Ŝrodk·w transportu w 55% przyznajŃ, Ũe przysğugujŃ im zniŨki  

na przejazdy, ale jedynie 38% respondent·w korzysta z przysğugujŃcych im zniŨek. WŜr·d 

uŨytkownik·w samochod·w osobowych 58% ankietowanych deklaruje, Ũe korzystağa  

w przeszğoŜci z bilet·w okresowych i aktualnie zniŨki przysğugujŃ 22% respondent·w. 

Istotnym czynnikiem determinujŃcym wyb·r Ŝrodka transportu jest percepcja 

bezpieczeŒstwa. 2 grupy badanych na zbliŨonym poziomie 85% (potencjalni uŨytkownicy) ï 

87% (uŨytkownicy) przyznağy, Ũe czuje siň bezpiecznie podr·ŨujŃc miejskim transportem 

publicznym. DoprecyzowujŃc przemieszczanie do godzin wieczornych i nocnych poczucie 

bezpieczeŒstwa ksztağtuje siň w przypadku przebadanych uŨytkownik·w na poziomie 69%  

i 61% potencjalnych uŨytkownik·w. KoŒcowe pytanie z tej kategorii, odnoszŃce siň  

do bezpieczeŒstwa w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych zaprezentowağo, Ũe 72% 

ankietowanych wŜr·d uŨytkownik·w czuje siň bardzo bezpiecznie lub bezpiecznie oraz 82% 

przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa, Ũe jest to bezpieczne. 

Sekcja koncentrujŃca siň na funkcjonowaniu i organizacji miejskiego transportu 

publicznego w sytuacji wystŃpienia zdarzeŒ nieplanowanych pozwoliğa zaobserwowaĺ, Ũe 34% 

respondent·w z Ğodzi przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej transportem publicznym 

i 40% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa, Ũe organizacja i uruchomienie 
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transportu zastňpczego nastňpuje bardzo sprawnie lub sprawnie. Osoby przemieszczajŃce siň 

samochodem osobowym bardziej negatywnie oceniajŃ r·wnieŨ czas informowania o zmianach 

ï 26% respondent·w uwaŨa, Ũe jest ona bardzo szybko lub szybko przekazywana przy tylko 

30% wyborze tych 2 odpowiedzi przez regularnych uŨytkownik·w. W przypadku jakoŜci 

informacji pasaŨerskiej, dla ankietowanych jest ona bardzo czytelna lub czytelna dla 71% 

uŨytkownik·w oraz 24% os·b na co dzieŒ wybierajŃcych samoch·d osobowy. 

CzňŜĺ podsumowujŃca opiniň na temat miejskiego transportu publicznego przez jego 

uŨytkownik·w ukazağa, Ũe: 

¶ czynniki ekonomiczne i przyzwyczajenie w najwiňkszym stopniu decydujŃ o wyborach 

transportowych przebadanych ğodzian, 

¶ dostňpnoŜĺ komunikacyjna i czas przejazdu sŃ najistotniejsze z perspektywy 

uŨytkownika biorŃcego udziağ w badaniu, 

¶ komfort, warunki przejazdu i dostňpnoŜĺ komunikacyjna w najwiňkszym stopniu 

utrudniajŃ podr·Ũe transportem publicznym w przestrzeni miejskiej, 

¶ 18% os·b biorŃcych udziağ w badaniu jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji 

wğadz lokalnych na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w. 

Stanowisko potencjalnych uŨytkownik·w uksztağtowağo siň w nastňpujŃcy spos·b: 

¶ wygoda i oszczňdnoŜĺ czasu w najwiňkszym stopniu determinujŃ, Ũe przebadani 

ğodzianie nie wybierajŃ miejskiego transportu publicznego, 

¶ komfort, warunki przejazdu oraz czas przejazdu sŃ najwaŨniejsze wŜr·d ankietowanych 

zaprezentujŃcych potencjalnych uŨytkownik·w, 

¶ komfort, warunki przejazdu oraz dostňpnoŜĺ komunikacyjna stanowiŃ najwiňkszy 

obszar problemowy, 

¶ 38% respondent·w jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji wğadz miejskich 

na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w Ğodzi. 

 

Krak·w 

Fragment badania ankietowego odnoszŃcy siň do dostňpnoŜci wykazağ, Ũe 46% 

regularnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego przyznağo, Ũe najbliŨszy 

przystanek znajduje siň w odlegğoŜci do 5 min. W przypadku przebadanych potencjalnych 

uŨytkownik·w odsetek ten byğ niŨszy jedynie o 2 punkty procentowe. Krakowianie biorŃcy 

udziağ w badaniu i przemieszczajŃcy siň w przestrzeni miejskiej z wykorzystaniem Ŝrodk·w 
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transportu publicznego najczňŜciej wybierali wariant do 10 min (51%), podobnie jak mieszaŒcy 

przemieszczajŃcy siň samochodem osobowym (49%). Uszczeg·ğowienie pytania, o dotarcie  

do przystanku, z kt·rego moŨliwa jest podr·Ũ do miejsca codziennych aktywnoŜci 

spowodowağo, Ũe w odlegğoŜci do 5 min jest to osiŃgalne dla 29% uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego oraz dla 16% potencjalnych uŨytkownik·w. Warto dodaĺ, Ũe 72% 

przebadanych mieszkaŒc·w poruszajŃcych siň Ŝrodkami transportu publicznego uwaŨa,  

Ũe czňstotliwoŜĺ ich kursowania jest zdecydowanie wystarczajŃca i wystarczajŃca. Opiniň  

tň podziela 42% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w. 

Respondenci bňdŃcy mieszkaŒcami Krakowa regularnie korzystajŃcy z transportu 

publicznego najliczniej zadeklarowali, Ũe z najbliŨszego przystanku od miejsca zamieszkania 

ma dostňp do 3-4 oraz 5-6 (63%) linii komunikacyjnych. W przypadku przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego podobne stanowisko 

zaprezentowağo 51% mieszkaŒc·w. Osoby ankietowane przemieszczajŃce siň Ŝrodkami 

miejskiego transportu publicznego sŃ sceptycznie nastawione do efektywnoŜci stref P&R. 49% 

z nich jest zdania, Ũe rozszerzenie strefy P&R nie zachňci uŨytkownik·w samochod·w 

osobowych do zmiany zachowaŒ komunikacyjnych. Dodatkowo, ponad 73% przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w zadeklarowağo, Ũe bardzo rzadko lub rzadko korzysta ze stref 

P&R. 

średni cağkowity (od momentu wyjŜcia z domu do momentu dotarcia do miejsca 

docelowego) czas dojazdu uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego, kt·rzy wziňli 

udziağ w badaniu wynosi 27 min, z czego Ŝrednio 13 min zajmuje sama podr·Ũ pojazdami 

transportu publicznego. Potencjalni przebadani uŨytkownicy okreŜlili Ŝredni cağkowity czas 

dotarcia do miejsca docelowego samochodem osobowym na 24 min, natomiast gdyby mieli 

odbyĺ tň podr·Ũ miejskim transportem publicznym potrzebowaliby Ŝrednio 40 min. 

Krakowscy respondenci bňdŃcy uŨytkownikami miejskiego transportu publicznego 

okreŜlili, Ũe 73% z nich nie potrzebuje zrealizowaĺ Ũadnej przesiadki i 21% musi odbyĺ  

1 przesiadkň, aby dotrzeĺ do miejsca pracy/szkoğy. Odsetek os·b, kt·re nie muszŃ dokonaĺ 

Ũadnej przesiadki znaczŃco spada, gdy analizujemy odpowiedzi przebadanych potencjalnych 

uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego ï 42%. Dokonanie 1 przesiadki pozwala 

dotrzeĺ do miejsca codziennych aktywnoŜci 20% ankietowanych. 

Obie grupy badanych ze zbliŨonŃ czňstotliwoŜciŃ obserwujŃ op·Ŧnienia w kursowaniu 

miejskiego transportu publicznego. W przypadku regularnych uŨytkownik·w 56% 

respondent·w wskazağo, Ũe ma to miejsce bardzo czňsto lub czňsto oraz twierdzi tak 57% 
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przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w. Warto zasygnalizowaĺ, Ũe ankietowani 

korzystajŃcy z transportu publicznego w przestrzeni miejskiej wskazali wyŨszŃ ŜredniŃ 

tolerancjň op·Ŧnienia ï 4,11 min. średnia ta dla przebadanych os·b poruszajŃcych siň na co 

dzieŒ samochodem osobowym osiŃgnňğa wartoŜĺ 3,74 min. 

Nastňpny blok tematyczny badania ankietowego, kt·rego jakoŜĺ gorzej wypada  

w percepcji potencjalnych uŨytkownik·w niŨ uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego jest komfort i warunki przejazdu. Tylko 14% os·b przebadanych podr·ŨujŃcych 

samochodem osobowym ocenia bardzo dobrze lub dobrze funkcjonowanie klimatyzacji  

i ogrzewania w pojazdach miejskiego transportu publicznego przy 56% przebadanych 

regularnych uŨytkownik·w. Zdaniem 53% ankietowanych stanowiŃcych uŨytkownik·w  

w Ŝrodkach transportu jest zdecydowanie czysto lub czysto. Z poglŃdem ten zgadza siň 47% 

respondent·w przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej transportem publicznym.  

Od 36% (uŨytkownicy) do 42% (potencjalni uŨytkownicy) przebadanych os·b twierdzi,  

Ũe liczba miejsc siedzŃcych w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego jest wystarczajŃca. 

Badani uŨytkownicy w 51% uwaŨajŃ, Ũe infrastruktura transportowa jest zdecydowanie 

dostosowana lub dostosowana do potrzeb os·b niepeğnosprawnych oraz w 14%, Ũe jest 

zdecydowanie niedostosowana lub niedostosowana. Badani potencjalni uŨytkownicy w 40% 

wskazali, Ũe infrastruktura ta zdecydowanie odpowiada lub odpowiada potrzebom os·b 

niepeğnosprawnych oraz dla 27% zdecydowanie nie odpowiada lub nie odpowiada.  

Respondenci, bňdŃcy uŨytkownikami samochod·w osobowych w 69% przyznali,  

Ũe orientujŃ siň, jakie obowiŃzujŃ ceny bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego. Warto zauwaŨyĺ, Ũe mniejszy odsetek przebadanych os·b uwaŨajŃcych, Ũe cena 

bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego jest adekwatna wystňpuje wŜr·d 

os·b, kt·re na co dzieŒ poruszajŃ siň samochodem w przestrzeni publicznej ï 48% niŨ 

transportem publicznym ï 61%. JednoczeŜnie przebadani potencjalni uŨytkownicy miejskiego 

transportu publicznego w Krakowie wskazali zbliŨonŃ ŜredniŃ cenň jednorazowego biletu 

normalnego ï 2,71 zğ, do Ŝredniej okreŜlonej przez regularnych uŨytkownik·w ï 2,68 zğ. 

Dodatkowo 30% przebadanych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego uwaŨa,  

Ũe ceny bilet·w okresowych sŃ zdecydowanie za wysokie lub wysokie. Ankietowani bňdŃcy 

mieszkaŒcami Krakowa korzystajŃcy z publicznych Ŝrodk·w transportu w 72% przyznajŃ,  

Ũe przysğugujŃ im zniŨki na przejazdy, ale 59% ankietowanych korzysta z przysğugujŃcych  

im zniŨek. WŜr·d uŨytkownik·w samochod·w osobowych 52% ankietowanych deklaruje,  
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Ũe korzystağa w przeszğoŜci z bilet·w okresowych i aktualnie zniŨki przysğugujŃ 27% 

respondent·w. 

Istotnym czynnikiem determinujŃcym wyb·r Ŝrodka transportu jest percepcja 

bezpieczeŒstwa. Przebadani potencjalni uŨytkownicy ocenili poziom bezpieczeŒstwa na 85%, 

a przebadani uŨytkownicy na 77%. DoprecyzowujŃc przemieszczanie do godzin wieczornych 

i nocnych, poczucie bezpieczeŒstwa wynosi dla ankietowanych reprezentujŃcych 

uŨytkownik·w transportu publicznego 61% i 66% dla potencjalnych uŨytkownik·w. Ostatnie 

pytanie z tej kategorii, odnoszŃce siň do bezpieczeŒstwa w kontekŜcie wypadk·w 

komunikacyjnych zaprezentowağo, Ũe 73% przebadanych uŨytkownik·w czuje siň bardzo 

bezpiecznie lub bezpiecznie oraz 83% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa,  

Ũe jest to bezpieczne. 

CzňŜĺ formularza oceniajŃca funkcjonowanie i organizacjň miejskiego transportu 

publicznego w sytuacji wystŃpienia zdarzeŒ nieplanowanych pozwoliğa zaobserwowaĺ, Ũe 66% 

przebadanych mieszkaŒc·w Krakowa przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej 

transportem publicznym i 37% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa,  

Ũe organizacja i uruchomienie transportu zastňpczego nastňpuje bardzo sprawnie lub sprawnie. 

Ankietowani przemieszczajŃcy siň samochodem osobowym bardziej sceptycznie oceniajŃ czas 

informowania o zmianach, jedynie 30% respondent·w uwaŨa, Ũe nastňpuje to bardzo szybko 

lub szybko oraz 37% regularnych uŨytkownik·w. W przypadku jakoŜci informacji pasaŨerskiej 

jest ona bardzo czytelna lub czytelna dla 81% przebadanych uŨytkownik·w oraz 53% 

przebadanych os·b na co dzieŒ wybierajŃcych samoch·d osobowy. 

CzňŜĺ podsumowujŃca opiniň na temat krakowskiego transportu publicznego przez jego 

uŨytkownik·w ukazağa, Ũe: 

¶ oszczňdnoŜĺ czasu i aspekty Ŝrodowiskowe w najwiňkszym stopniu decydujŃ  

o wyborach transportowych przebadanej lokalnej spoğecznoŜci, 

¶ czas przejazdu i dostňpnoŜĺ komunikacyjna sŃ najistotniejsze z perspektywy badanych 

uŨytkownik·w, 

¶ komfort, warunki przejazdu i punktualnoŜĺ w najwiňkszym stopniu obniŨajŃ jakoŜĺ 

podr·Ũy transportem publicznym w przestrzeni miejskiej, 

¶ 33% os·b biorŃcych udziağ w badaniu jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji 

wğadz lokalnych na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w. 

Zdanie potencjalnych uŨytkownik·w uksztağtowağo siň w nastňpujŃcy spos·b: 
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¶ oszczňdnoŜĺ czasu wygoda w majŃ najwiňksze znaczenie i determinujŃ, Ũe ankietowani 

stanowiŃcy mieszkaŒc·w Krakowa nie wybierajŃ transportu publicznego  

w codziennych podr·Ũach do pracy, 

¶ czas przejazdu oraz komfort i warunki przejazdu sŃ najwaŨniejszymi aspektami dla 

przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w, 

¶ czas przejazdu oraz komfort, warunki przejazdu stanowiŃ najwiňkszy obszar 

problemowy, 

¶ 46% ankietowanych jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji wğadz miejskich 

na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w Krakowa. 

 

PoznaŒ 

Ocena dostňpnoŜci wykazağa, Ũe wŜr·d respondent·w 58% regularnych uŨytkownik·w 

miejskiego transportu publicznego przyznağo, Ũe najbliŨszy przystanek znajduje siň w zasiňgu 

dotarcia do 5 min. W przypadku przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w odsetek ten byğ 

niŨszy o 13 punkt·w procentowych. Doprecyzowanie pytania, o moŨliwoŜĺ dotarcia  

do przystanku, z kt·rego moŨliwa jest podr·Ũ do miejsca codziennych aktywnoŜci 

spowodowağo, Ũe w odlegğoŜci do 5 min jest to osiŃgalne dla 29% uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego oraz dla 12% potencjalnych uŨytkownik·w. NaleŨy zaobserwowaĺ,  

Ũe 54% ankietowanych poruszajŃcych siň Ŝrodkami transportu publicznego uwaŨa,  

Ũe czňstotliwoŜĺ ich kursowania jest zdecydowanie wystarczajŃca i wystarczajŃca. Opiniň  

tň podziela 35% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w. 

Ankietowani regularnie korzystajŃcych z poznaŒskiego transportu publicznego 

najliczniej zadeklarowali, Ũe z najbliŨszego przystanku od miejsca zamieszkania majŃ dostňp  

do 3-4 oraz 5-6 (65%) linii komunikacyjnych. W przypadku respondent·w bňdŃcych 

potencjalnymi uŨytkownikami miejskiego transportu publicznego podobne stanowisko 

zaprezentowağo 52% mieszkaŒc·w. Ankietowani przemieszczajŃce siň Ŝrodkami miejskiego 

transportu publicznego sŃ negatywnie nastawieni do funkcjonowania stref P&R. 53% z nich 

jest zdania, Ũe rozszerzenie strefy P&R nie zachňci uŨytkownik·w samochod·w osobowych  

do zmiany Ŝrodka transportu. Dodatkowo, 71% potencjalnych uŨytkownik·w zadeklarowağo, 

Ũe bardzo rzadko lub rzadko korzysta ze stref P&R. 

średni cağkowity (od momentu wyjŜcia z domu do momentu dotarcia do miejsca 

docelowego) czas dojazdu respondent·w bňdŃcych uŨytkownikami miejskiego transportu 
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publicznego wynosi 28 min, z czego Ŝrednio 15 min zajmuje sama podr·Ũ pojazdami transportu 

publicznego. Przebadani potencjalni uŨytkownicy okreŜlili Ŝredni cağkowity czas dotarcia  

do miejsca docelowego samochodem osobowym na 22 min, natomiast gdyby mieli odbyĺ  

tň podr·Ũ miejskim transportem publicznym potrzebowaliby Ŝrednio 37 min. 

Ankietowani z Poznania przemieszczajŃcy siň za poŜrednictwem miejskiego transportu 

publicznego okreŜlili, Ũe 79% z nich nie potrzebuje zrealizowaĺ Ũadnej przesiadki i 16% musi 

odbyĺ 1 przesiadkň, aby dotrzeĺ do miejsca pracy/szkoğy. Odsetek os·b, kt·re nie muszŃ 

dokonaĺ Ũadnej przesiadki znaczŃco spada, gdy analizujemy odpowiedzi przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego ï 31%. Dokonanie  

1 przesiadki pozwala dotrzeĺ do miejsca codziennych aktywnoŜci 39% ankietowanych. 

WiňkszoŜĺ badanych z Poznania obserwuje op·Ŧnienia w kursowaniu miejskiego 

transportu publicznego. W przypadku ankietowanych stanowiŃcych regularnych 

uŨytkownik·w 59% wskazağo, Ũe ma to miejsce bardzo czňsto lub czňsto oraz twierdzi tak 

przebadanych 62% potencjalnych uŨytkownik·w. Warto zasygnalizowaĺ, Ũe respondenci 

korzystajŃcy z transportu publicznego w przestrzeni miejskiej wskazali wyŨszŃ ŜredniŃ 

tolerancjň op·Ŧnienia ï 4,59 min. średnia ta dla przebadanych os·b poruszajŃcych siň  

na co dzieŒ samochodem osobowym uksztağtowağa siň na poziomie 3,49 min. 

Nastňpna sekcja badania ankietowego, kt·rej jakoŜĺ korzystniej wypada w percepcji 

potencjalnych uŨytkownik·w niŨ uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego jest 

komfort i warunki przejazdu. 44% respondent·w podr·ŨujŃcych samochodem osobowym 

ocenia bardzo dobrze lub dobrze funkcjonowanie klimatyzacji i ogrzewania w pojazdach 

miejskiego transportu publicznego przy 29% przebadanych regularnych uŨytkownik·w. 

Zdaniem 34% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w w Ŝrodkach transportu jest 

zdecydowanie czysto lub czysto. Z poglŃdem tym zgadza siň 67% ankietowanych 

przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej transportem publicznym. WŜr·d respondent·w 

od 44% (potencjalni uŨytkownicy) do 47% (uŨytkownicy) os·b twierdzi, Ũe liczba miejsc 

siedzŃcych w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego jest wystarczajŃca. Przebadani 

uŨytkownicy w 48% uwaŨajŃ, Ũe infrastruktura transportowa jest zdecydowanie dostosowana 

lub dostosowana do potrzeb os·b niepeğnosprawnych oraz w 23%, Ũe jest zdecydowanie 

niedostosowana lub niedostosowana. Przebadani potencjalni uŨytkownicy w 37% wskazali,  

Ũe infrastruktura ta zdecydowanie odpowiada lub odpowiada potrzebom os·b 

niepeğnosprawnych oraz dla 23% zdecydowanie nie odpowiada lub nie odpowiada.  
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Respondenci wykorzystujŃcy samoch·d osobowy do codziennych podr·Ũy w 80% 

przyznali, Ũe orientujŃ siň, jakie obowiŃzujŃ ceny bilet·w za korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego. Warto zauwaŨyĺ, Ũe mniejszy odsetek ankietowanych uwaŨajŃcych,  

Ũe cena bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego jest adekwatna wystňpuje 

wŜr·d poruszajŃcych siň samochodem w przestrzeni publicznej ï 32% niŨ transportem 

publicznym ï 52%. JednoczeŜnie przebadani potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu 

publicznego w Poznaniu wskazali podobnŃ ŜredniŃ cenň jednorazowego biletu normalnego ï 

2,33 zğ, do Ŝredniej okreŜlonej przez regularnych uŨytkownik·w ï 2,12 zğ. Dodatkowo 50% 

respondent·w stanowiŃcych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego uwaŨa, Ũe ceny 

bilet·w okresowych sŃ zdecydowanie za wysokie lub wysokie. Przebadani mieszkaŒcy 

Poznania korzystajŃcy z publicznych Ŝrodk·w transportu w 65% przyznajŃ, Ũe przysğugujŃ  

im zniŨki na przejazdy, ale 54% ankietowanych korzysta z przysğugujŃcych im zniŨek. WŜr·d 

uŨytkownik·w samochod·w osobowych 64% ankietowanych deklaruje, Ũe korzystağa  

w przeszğoŜci z bilet·w okresowych i aktualnie zniŨki przysğugujŃ 34% respondent·w. 

Kolejnym czynnikiem, kt·ry byğ przedmiotem badania byğa percepcja bezpieczeŒstwa. 

Dwie pr·by badawcze na zbliŨonym poziomie 81% (potencjalni uŨytkownicy) ï 89% 

(uŨytkownicy) przyznağy, Ũe czuje siň bezpiecznie podr·ŨujŃc miejskim transportem 

publicznym. DoprecyzowujŃc przemieszczanie do godzin wieczornych i nocnych poczucie 

bezpieczeŒstwa ksztağtuje siň w przypadku przebadanych uŨytkownik·w na poziomie 72%  

i 63% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w. Ostatnie pytanie z tej kategorii, odnoszŃce 

siň do bezpieczeŒstwa w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych wykazağo, Ũe wŜr·d 

respondent·w 85% uŨytkownik·w czuje siň bardzo bezpiecznie lub bezpiecznie oraz 74% 

potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa, Ũe jest to bezpieczne. 

CzňŜĺ koncentrujŃca siň na funkcjonowaniu i organizacji miejskiego transportu 

publicznego w sytuacji wystŃpienia zdarzeŒ nieplanowanych pozwoliğa zaobserwowaĺ, Ũe 55% 

przebadanych mieszkaŒc·w Poznania przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej 

transportem publicznym i 33% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa,  

Ũe organizacja i uruchomienie transportu zastňpczego nastňpuje bardzo sprawnie lub sprawnie. 

Osoby przemieszczajŃce siň samochodem osobowym negatywnie oceniajŃ r·wnieŨ czas 

informowania o zmianach ï tylko 30% respondent·w uwaŨa, Ũe jest ona bardzo szybko  

lub szybko przekazywana. Podobne poparcie uzyskağy te dwie odpowiedzi w przypadku 

potencjalnych uŨytkownik·w. JakoŜĺ informacji pasaŨerskiej jest bardzo czytelna lub czytelna 
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dla przebadanych 61% uŨytkownik·w oraz przebadanych 48% os·b na co dzieŒ wybierajŃcych 

samoch·d osobowy. 

CzňŜĺ podsumowujŃca opiniň na temat miejskiego transportu publicznego przez jego 

uŨytkownik·w ukazağa, Ũe: 

¶ czynniki ekonomiczne i oszczňdnoŜĺ czasu w najwiňkszym stopniu decydujŃ o wyborze 

Ŝrodka transportu przez przebadanych mieszkaŒc·w Poznania, 

¶ czas przejazdu i punktualnoŜĺ sŃ najistotniejsze z perspektywy przebadanych 

uŨytkownik·w, 

¶ punktualnoŜĺ i sieciowoŜĺ poğŃczeŒ w najwiňkszym stopniu utrudniajŃ podr·Ũe 

transportem publicznym w przestrzeni miejskiej, 

¶ 38% os·b biorŃcych udziağ w badaniu jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji 

poznaŒskich wğadz na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w. 

Stanowisko potencjalnych uŨytkownik·w uksztağtowağo siň w nastňpujŃcy spos·b: 

¶ wygoda i oszczňdnoŜĺ czasu w najwiňkszym stopniu determinujŃ, Ũe ankietowani 

mieszkajŃcy w Poznaniu nie korzystajŃ z miejskiego transportu publicznego, 

¶ komfort, warunki przejazdu oraz czas przejazdu sŃ najwaŨniejsze z dla przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w, 

¶ czas przejazdu oraz komfort i warunki przejazdu sŃ najwiňkszym obszarem 

problemowym, 

¶ 51% ankietowanych jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji wğadz miejskich 

na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w Poznania. 

 

Wrocğaw 

Pytania wchodzŃce w skğad badania ankietowego odnoszŃca siň do dostňpnoŜci 

wykazağy, Ũe 61% przebadanych regularnych uŨytkownik·w miejskiego transportu 

publicznego przyznağo, Ũe najbliŨszy przystanek znajduje siň w zasiňgu dotarcia do 5 min.  

W przypadku przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w odsetek ten byğ niŨszy o 24 punkty 

procentowe. Doprecyzowanie pytania, o moŨliwoŜĺ dotarcia do przystanku, z kt·rego moŨliwa 

jest podr·Ũ do miejsca codziennych aktywnoŜci spowodowağo, Ũe w odlegğoŜci do 5 min jest  

to osiŃgalne dla 36% ankietowanych bňdŃcych uŨytkownikami wrocğawskiego transportu 

publicznego oraz dla 10% bňdŃcych potencjalnymi uŨytkownikami. NaleŨy zaobserwowaĺ,  

Ũe 55% przebadanych mieszkaŒc·w poruszajŃcych siň Ŝrodkami transportu publicznego uwaŨa,  
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Ũe czňstotliwoŜĺ ich kursowania jest zdecydowanie wystarczajŃca i wystarczajŃca. Opiniň  

tň podziela 41% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w. 

Respondenci z Wrocğawia regularnie korzystajŃcych z miejskiego transportu 

publicznego najliczniej zadeklarowali, Ũe z najbliŨszego przystanku od miejsca zamieszkania 

majŃ dostňp do 3-4 oraz 5-6 (62%) linii komunikacyjnych. W przypadku przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego podobne stanowisko 

zaprezentowağo 57% mieszkaŒc·w. Respondenci przemieszczajŃcy siň Ŝrodkami miejskiego 

transportu publicznego sŃ negatywne nastawieni do funkcjonowania stref P&R. 58% z nich jest 

zdania, Ũe powiňkszenie strefy P&R nie zachňci uŨytkownik·w samochod·w osobowych do 

zmiany zachowaŒ komunikacyjnych. Dodatkowo, ponad 60% przebadanych potencjalnych 

uŨytkownik·w zadeklarowağo, Ũe bardzo rzadko lub rzadko korzysta ze stref P&R. 

średni cağkowity (od momentu wyjŜcia z domu do momentu dotarcia do miejsca 

docelowego) czas dojazdu uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego, kt·rzy wypeğnili 

formularz ankiety wynosi 29 min, z czego Ŝrednio 17 min zajmuje sama podr·Ũ pojazdami 

transportu publicznego. Przebadani potencjalni uŨytkownicy okreŜlili Ŝredni cağkowity czas 

dotarcia do miejsca docelowego samochodem osobowym na 21 min, natomiast gdyby mieli 

odbyĺ tň podr·Ũ miejskim transportem publicznym potrzebowaliby Ŝrednio 42 min. 

Ankietowani z Wrocğawia, bňdŃcy uŨytkownikami miejskiego transportu publicznego 

okreŜlili, Ũe 77% z nich nie potrzebuje zrealizowaĺ Ũadnej przesiadki i 17% musi odbyĺ  

1 przesiadkň, aby dotrzeĺ do miejsca pracy/szkoğy. Odsetek os·b, kt·re nie muszŃ dokonaĺ 

Ũadnej przesiadki znaczŃco spada, gdy analizujemy odpowiedzi ankietowanych 

reprezentujŃcych potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego ï 35%. 

Dokonanie 1 przesiadki pozwala dotrzeĺ do miejsca codziennych aktywnoŜci 31% 

ankietowanych. 

Obie grupy badanych bardzo czňsto lub czňsto obserwujŃ op·Ŧnienia w kursowaniu 

miejskiego transportu publicznego w 61%. Warto zasygnalizowaĺ, Ũe przebadane osoby 

korzystajŃce w transportu publicznego w przestrzeni miejskiej wskazağy wyŨszŃ ŜredniŃ 

tolerancjň op·Ŧnienia ï 4,25 min. średnia ta dla os·b poruszajŃcych siň na co dzieŒ 

samochodem osobowym uksztağtowağa siň na poziomie 3,58 min. 

Nastňpny blok tematyczny badania ankietowego, kt·rego jakoŜĺ gorzej wypada  

w percepcji przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w niŨ uŨytkownik·w miejskiego 

transportu publicznego to komfort i warunki przejazdu. 16% ankietowanych podr·ŨujŃcych 

samochodem osobowym ocenia bardzo dobrze lub dobrze funkcjonowanie klimatyzacji  
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i ogrzewania w pojazdach miejskiego transportu publicznego przy 38% regularnych 

uŨytkownik·w. Zdaniem 51% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w w Ŝrodkach 

transportu jest zdecydowanie czysto lub czysto. Z poglŃdem ten zgadza siň 31% ankietowanych 

przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej transportem publicznym. WŜr·d respondent·w 

od 48% (uŨytkownicy) do 59% (potencjalni uŨytkownicy) os·b twierdzi, Ũe liczba miejsc 

siedzŃcych w Ŝrodkach miejskiego transportu publicznego jest wystarczajŃca. Badani 

uŨytkownicy w 52% uwaŨajŃ, Ũe infrastruktura transportowa jest zdecydowanie dostosowana 

lub dostosowana do potrzeb os·b niepeğnosprawnych oraz w 14%, Ũe jest zdecydowanie 

niedostosowana lub niedostosowana. Potencjalni uŨytkownicy objňci badaniem w 40% 

wskazali, Ũe infrastruktura ta zdecydowanie odpowiada lub odpowiada potrzebom os·b 

niepeğnosprawnych oraz dla 24% zdecydowanie nie odpowiada lub nie odpowiada.  

Ankietowani, bňdŃcy uŨytkownikami samochod·w osobowych w 72% przyznali,  

Ũe orientujŃ siň, jakie obowiŃzujŃ ceny bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego. Warto zauwaŨyĺ, Ũe mniejszy odsetek przebadanych os·b uwaŨajŃcych, Ũe cena 

bilet·w za korzystanie z miejskiego transportu publicznego jest adekwatna wystňpuje wŜr·d 

os·b na co dzieŒ poruszajŃcych siň samochodem w przestrzeni publicznej ï 40% niŨ 

transportem publicznym ï 63%. JednoczeŜnie przebadani potencjalni uŨytkownicy miejskiego 

transportu publicznego Wrocğawia wskazali zbliŨonŃ ŜredniŃ cenň jednorazowego biletu 

normalnego ï 2,63 zğ, do Ŝredniej okreŜlonej przez regularnych uŨytkownik·w ï 2,55 zğ. 

Ponadto 36% przebadanych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego uwaŨa, Ũe ceny 

bilet·w okresowych sŃ zdecydowanie za wysokie lub wysokie. Ankietowani z Wrocğawia  

korzystajŃcy z publicznych Ŝrodk·w transportu w 68% przyznajŃ, Ũe przysğugujŃ im zniŨki  

na przejazdy, ale jedynie 47% ankietowanych korzysta z przysğugujŃcych im zniŨek. WŜr·d 

przebadanych uŨytkownik·w samochod·w osobowych 56% ankietowanych deklaruje,  

Ũe korzystağa w przeszğoŜci z bilet·w okresowych, a aktualnie zniŨki przysğugujŃ 28% 

respondent·w z tej grupy. 

Kolejnym omawianym czynnikiem determinujŃcym wyb·r Ŝrodka transportu jest 

percepcja bezpieczeŒstwa. Obie grupy badanych na zbliŨonym poziomie 87% (potencjalni 

uŨytkownicy) i 85% (uŨytkownicy) przyznağy, Ũe czujŃ siň bezpiecznie podr·ŨujŃc miejskim 

transportem publicznym. Uszczeg·ğawiajŃc przemieszczanie do godzin wieczornych i nocnych 

poczucie bezpieczeŒstwa ksztağtuje siň w przypadku przebadanych uŨytkownik·w na poziomie 

58% i 68% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w. KoŒcowe pytanie z tej kategorii, 

uwzglňdniajŃce bezpieczeŒstwo w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych zaprezentowağo, 
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Ũe 71% ankietowanych bňdŃcych uŨytkownikami czuje siň bardzo bezpiecznie lub bezpiecznie 

oraz 71% bňdŃcych potencjalnymi uŨytkownikami uwaŨa, Ũe podr·Ũ miejskim transportem 

publicznym jest bezpieczna. 

CzňŜĺ oceniajŃca funkcjonowanie i organizacjň miejskiego transportu publicznego  

w sytuacji wystŃpienia zdarzeŒ nieplanowanych pozwoliğa zaobserwowaĺ, Ũe 47% 

przebadanych mieszkaŒc·w Wrocğawia przemieszczajŃcych siň w przestrzeni miejskiej 

transportem publicznym i 35% przebadanych potencjalnych uŨytkownik·w uwaŨa,  

Ũe organizacja i uruchomienie transportu zastňpczego nastňpuje bardzo sprawnie lub sprawnie. 

Ankietowani przemieszczajŃcy siň samochodem osobowym twierdzŃ, Ũe czas informowania  

o zmianach nastňpuje w spos·b bardzo szybki lub szybko ï 36%. Tego samego zdania jest 30% 

ankietowanych stanowiŃcych regularnych uŨytkownik·w. W przypadku jakoŜci informacji 

pasaŨerskiej jest ona bardzo czytelna lub czytelna dla 65% przebadanych uŨytkownik·w oraz 

41% przebadanych os·b na co dzieŒ wybierajŃcych samoch·d osobowy. 

Sekcja podsumowujŃca opinie na temat miejskiego transportu publicznego 

formuğowane przez jego uŨytkownik·w ukazağa, Ũe: 

¶ oszczňdnoŜĺ czasu i czynniki ekonomiczne i w najwiňkszym stopniu wpğywajŃ  

na wybory Ŝrodka transportu przebadanych wrocğawian, 

¶ czas przejazdu i dostňpnoŜĺ komunikacyjna sŃ najbardziej istotne z perspektywy 

przebadanych uŨytkownik·w, 

¶ punktualnoŜĺ oraz komfort i warunki przejazdu w najwiňkszym stopniu utrudniajŃ 

podr·Ũe transportem publicznym w przestrzeni miejskiej, 

¶ 30% os·b biorŃcych udziağ w badaniu jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji 

wğadz lokalnych na potrzeby transportowe mieszkaŒc·w. 

Zdania potencjalnych uŨytkownik·w pozwalajŃ na nastňpujŃce podsumowanie: 

¶ oszczňdnoŜĺ czasu i wygoda w najwiňkszym stopniu determinujŃ, Ũe respondenci 

bňdŃcy wrocğawianami nie decydujŃ siň na wyb·r miejskiego transportu publicznego, 

¶ komfort, warunki przejazdu oraz czas przejazdu sŃ najwaŨniejsze dla przebadanych 

potencjalnych uŨytkownik·w, 

¶ jednoczeŜnie komfort, warunki przejazdu oraz i czas przejazdu stanowiŃ najwiňkszy 

obszar problemowy, 

¶ 38% respondent·w jest bardzo zadowolona lub zadowolona z reakcji lokalnych wğadz 

miejskich na potrzeby transportowe wrocğawian. 
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5.4. Rekomendacje dla podniesienia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego 

W obliczu niewydolnoŜci infrastruktury transportowej oŜrodk·w miejskich 

przejawiajŃcej siň nadmiernŃ eksploatacjŃ ukğad·w drogowych, deficytem przestrzeni na 

rozbudowň sieci transportowej, kapitağochğonnoŜciŃ proces·w inwestycyjnych oraz zmianŃ 

priorytet·w w wyborze Ŝrodka transportu przez mieszkaŒc·w, niezbňdne jest 

zintensyfikowanie dziağaŒ podnoszŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego. 

Implementowane rozwiŃzania powinny koncentrowaĺ siň na wzmocnieniu pozycji miejskiego 

transportu publicznego i jednoczesnym umniejszeniu roli samochod·w osobowych. W dalszej 

czňŜci przedstawiono rekomendacje dla podniesienia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego z podziağem na wybrane miasta. 

Rekomendacje dla gdaŒskiego transportu publicznego  

UŨytkownicy oraz potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego 

zamieszkujŃcy GdaŒsk wskazali, Ũe najistotniejsza jest dla nich dostňpnoŜĺ komunikacyjna  

i punktualnoŜĺ. Najbardziej niekorzystanie wypada punktualnoŜĺ oraz komfort i warunki 

przejazdu. Wobec powyŨszego rekomendowane jest w pierwszej kolejnoŜci: 

¶ zweryfikowanie odlegğoŜci zabudowaŒ mieszkalnych, w szczeg·lnoŜci  

na nowopowstağych i rozwijajŃcych siň osiedlach, od przystank·w osobowych, 

¶ zweryfikowanie czňstotliwoŜci kursowania autobus·w i dostosowanie ich do gğ·wnych 

potok·w pasaŨerskich w godzinach szczytu, 

¶ wariantowanie tras lub wprowadzenie poğŃczeŒ pospiesznych w szczeg·lnoŜci dla tras 

rozpoczynajŃcych siň na terenach oddalonych od centrum, 

¶ wytypowanie przystank·w priorytetowych ï obsğugiwanych przez pospieszne linie  

i wyposaŨenie ich w strefy P&R, 

¶ zr·Ũnicowanie czasu przejazd·w pojazd·w miejskiego transportu publicznego w rytmie 

dobowym i tygodniowym w rozkğadach jazdy i systemach teleinformatycznych, 

¶ prowadzenie skrupulatnego monitoringu op·ŦnieŒ, 

¶ weryfikacja i aktualizacja czas·w przejazd·w na trasach w godzinach, w kt·rych 

wystňpujŃ powtarzajŃce siň op·Ŧnienia, 

¶ zamieszczanie informacji pasaŨerskiej w przypadku odwoğanych kurs·w, 

¶ sukcesywna wymiana pojazd·w, dŃŨŃca do zapewnienia klimatyzacji w 100% 

pojazd·w, 
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¶ regularne przeglŃdy ogrzewania i klimatyzacji, 

¶ wprowadzenie minimalnej i maksymalnej temperatury, kt·ra moŨe obowiŃzywaĺ  

w pojeŦdzie przed wyruszeniem w trasň, 

¶ wyznaczenie stref, gdzie po zatrzymaniu pojazdu znajduje siň wejŜcie do pojazdu,  

w szczeg·lnoŜci dla wejŜĺ niskopodğogowych, 

¶ zakup pojazd·w, kt·re wyposaŨone sŃ w dodatkowe miejsca siedzŃce, otwierane  

w przypadku zaistnienia potrzeby, 

¶ wyposaŨenie pojazd·w w ergonomiczne uchwyty dla miejsc stojŃcych, 

¶ wyposaŨenie pojazd·w w gniazdka USB w pojazdach i na przystankach. 

Rekomendacje dla ğ·dzkiego transportu publicznego  

MieszkaŒcy Ğodzi uwaŨajŃ, Ũe najwaŨniejsza jest dziağalnoŜĺ w obrňbie dostňpnoŜci 

komunikacyjnej. UŨytkownicy i potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego 

Ğodzi zasygnalizowali, Ũe konieczne jest podjňcie dziağaŒ w zakresie komfortu i warunk·w 

przejazdu, dlatego zdaniem autorki naleŨy: 

¶ zwiňkszyĺ gňstoŜĺ przystank·w osobowych, 

¶ wzmocniĺ rolň transportu tramwajowego, 

¶ zagwarantowaĺ odpowiedniŃ szerokoŜĺ przystank·w o najwiňkszym natňŨeniu 

pasaŨer·w, 

¶ zlikwidowaĺ bariery pomiňdzy przystankami w pobliŨu wňzğ·w przesiadkowych, 

¶ zapewniĺ 100% niskopodğogowego taboru, 

¶ sukcesywnie rezygnowaĺ z przystank·w wiedeŒskich, 

¶ sukcesywnie wymieniaĺ pojazdy, dŃŨŃc do zapewnienia klimatyzacji w 100% 

pojazd·w, 

¶ wyposaŨyĺ w podw·jne wiaty przystanki o najwiňkszych potokach pasaŨerskich, 

¶ wprowadziĺ limity pasaŨer·w w pojazdach, aby zwiňkszyĺ komfort podr·Ũy, 

¶ integrowaĺ rozkğady jazdy, w szczeg·lnoŜci na trasach prowadzŃcych na lotnisko  

czy przystanki kolejowe, 

¶ lokalizowaĺ wňzğy przesiadkowe w pobliŨu punkt·w usğugowych. 
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Rekomendacje dla krakowskiego transportu publicznego  

Krakowianie w swoich opiniach podkreŜlali rolň czasu przejazdu i dostňpnoŜci 

komunikacyjnej. Jako obszary problemowe, podobnie jak mieszkaŒcy GdaŒska i Ğodzi, 

wskazali komfort i warunki przejazdu oraz punktualnoŜĺ. Autorka rekomenduje: 

¶ zwiňkszyĺ integralnoŜĺ miejskiego transportu publicznego z obszarem funkcjonalnym 

Krakowa, 

¶ zmianň organizacji ruchu i zwiňkszenie priorytetu dla pojazd·w miejskiego transportu 

publicznego w lokalizacjach, gdzie nastňpujŃ zatory, 

¶ zwiňkszenie liczby wydzielonych pas·w ruchu przeznaczonych tylko i wyğŃcznie  

dla pojazd·w miejskiego transportu publicznego, 

¶ zapewnienie 100% niskopodğogowego taboru,  

¶ kontynuowanie wymiany pojazd·w, zapewnienie klimatyzacji w 100% pojazd·w, 

¶ wprowadzenie do regulaminu przewoz·w wytycznych do prawidğowego 

identyfikowania op·ŦnieŒ oraz prowadzenie monitoringu, 

¶ weryfikacjň i aktualizacjň czas·w przejazd·w na trasach w godzinach, w kt·rych 

notorycznie wystňpujŃ op·Ŧnienia, 

¶ eliminowanie barier architektonicznych w pobliŨu wňzğ·w przesiadkowych, co wydğuŨa 

czas potrzebny czas na realizacjň przesiadki w trakcie podr·Ũy, 

¶ lokalizowanie stref P&R w pobliŨu punkt·w usğugowych, 

¶ monitoring kaŨdego pojazdu w celu zwiňkszenia poczucia bezpieczeŒstwa,  

w szczeg·lnoŜci w godzinach nocnych.  

Rekomendacje dla poznaŒskiego transportu publicznego  

MieszkaŒcy Poznania uwaŨajŃ, Ũe naleŨy podejmowaĺ dziağania zwiňkszajŃce 

konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego w kierunku czasu przejazdu oraz komfortu 

i warunk·w podr·Ũy. W celu podniesienia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego warto: 

¶ zmniejszyĺ liczbň zator·w, kt·re powstajŃ w wyniku dzielenia infrastruktury przez 

pojazdy miejskiego transportu publicznego i samochody osobowe, 

¶ planowaĺ nowe trasy z moŨliwie najmniejszŃ liczbŃ skrňt·w, aby zniwelowaĺ 

op·Ŧnienia czasowe narastajŃce podczas pokonywania trasy, 

¶ wydğuŨyĺ cykl Ŝwiateğ z priorytetem dojŜcia do przystank·w wyspowych, 
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¶ rozwaŨyĺ powr·t do wybranych pospiesznych tras autobusowych, 

¶ wyposaŨyĺ kaŨdy pojazd w biletomaty z moŨliwoŜciŃ pğacenia kartŃ, 

¶ wzmoŨyĺ weryfikacjň poziomu czystoŜci pojazd·w, 

¶ wybudowaĺ ğŃczniki pomiňdzy trasami tramwajowymi, kt·re moŨna wykorzystaĺ przy 

wystŃpieniu nieplanowanych zdarzeŒ, 

¶ wyeliminowaĺ przestarzağy tabor. 

Rekomendacje dla wrocğawskiego transportu publicznego  

Dla wrocğawian prym wiodŃ: czas przejazdu, dostňpnoŜĺ komunikacyjna oraz komfort 

i warunki przejazdu, dlatego kluczowe jest: 

¶ ustanowienie priorytetu dla pojazd·w miejskiego transportu publicznego  

na skrzyŨowaniach, 

¶ modernizacja torowisk w spos·b umoŨliwiajŃcy poruszanie siň po nich autobus·w, 

¶ rozw·j kolei aglomeracyjnej, wğŃczanie kolejnych przystank·w, 

¶ uzupeğnienie siatki poğŃczeŒ pomiňdzy osiedlami peryferyjnymi, z pominiňciem 

centrum miasta, 

¶ dalszy rozw·j stref P&R, obejmujŃcy wsp·ğpracň z gminami podmiejskimi, 

¶ przemyŜlane planowanie i ğŃczenie inwestycji, aby zminimalizowaĺ czas trwania 

zamkniňĺ lub zmian tras,  

¶ urealnienie czasu przejazd·w, 

¶ wprowadzenie minimalnej i maksymalnej temperatury, kt·ra moŨe obowiŃzywaĺ  

w pojeŦdzie przed wyruszeniem w trasň, 

¶ reagowanie i eliminowanie niestosownych oraz irytujŃcych zachowaŒ pasaŨer·w, 

¶ wymiana taboru w peğni na niskopodğogowy, 

¶ rozw·j system·w informacji pasaŨerskiej, skracajŃcy czas przepğywu informacji 

pomiňdzy organizatorami a uŨytkownikami. 

Na zakoŒczenie warto przypomnieĺ, Ũe programujŃc rozwiŃzania strategiczne naleŨy 

mieĺ na wzglňdzie dwie  pğaszczyzny planowania rozwoju miejskiego transportu publicznego. 

Pierwsza odnosi siň do priorytet·w i cel·w strategicznych. Proces wyznaczania cel·w  

i priorytet·w odbywa siň w oparciu o wyniki analiz i opcji strategicznych ukierunkowujŃcych 

na istotne rozwiŃzania. Drugie pğaszczyzna  bazuje na programie strategicznym, kt·ry definiuje 

i uruchamia pewne ŜcieŨki rozwoju. ścieŨki rozwoju sŃ efektem fundamentalnej analizy 
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strategicznej, kt·re w poğŃczeniu z analizŃ polityczno-decyzyjnŃ i ewaluacjŃ eksperckŃ kreujŃ 

ŜcieŨki zagregowane.  

Warto takŨe podkreŜliĺ, Ũe skuteczne wdroŨenie zaproponowanych rekomendacji nie 

tylko przyczyni siň do podniesienia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego w 

poszczeg·lnych miastach, ale takŨe wpğynie pozytywnie na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w, 

zr·wnowaŨony rozw·j obszar·w miejskich oraz ograniczenie emisji spalin i zmniejszenie 

kongestii w miastach. Kluczowym elementem powodzenia jest wsp·ğpraca pomiňdzy wğadzami 

miejskimi, operatorami transportu oraz lokalnŃ spoğecznoŜciŃ, kt·ra powinna byĺ 

zaangaŨowana w procesy decyzyjne i wdraŨanie rozwiŃzaŒ. 
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ZakoŒczenie 

Wsp·ğczesne spoğeczeŒstwo cechuje wzmoŨona mobilnoŜĺ. Infrastruktura transportowa 

stanowi element spajajŃcy miasto w ukğad funkcjonalny. Prawidğowe funkcjonowanie sieci 

transportowych jest niezbňdne dla prawidğowego rozwoju oŜrodk·w miejskich we wszystkich 

koncepcjach rozwoju miast oraz dla podnoszenia jakoŜci Ũycia mieszkaŒc·w oŜrodk·w 

miejskich. Miejski transport publiczny jest czňsto poruszanym tematem w literaturze naukowej, 

jednak wciŃŨ stanowi aktualny i istotny problem badawczy. W dalszym ciŃgu poszukiwane sŃ 

rozwiŃzania, kt·re pozwolŃ przeciwstawiĺ siň negatywnym konsekwencjom wynikajŃcym  

z kongestii. Dodatkowe utrudnienie to koniecznoŜĺ dokonywania ciŃgğej aktualizacji wynik·w 

badaŒ, ze wzglňdu na nieustanne przemiany dokonujŃce siň w miastach. Wyzwaniem jest 

r·wnieŨ implementowanie udogodnieŒ i nowoczesnych rozwiŃzaŒ w funkcjonowanie 

miejskiego transportu publicznego, kt·re urealniajŃ zmianň zachowaŒ komunikacyjnych 

mieszkaŒc·w wobec obowiŃzujŃcych determinant wyboru Ŝrodk·w transportu w postaci 

komfortu i wygody. 

RozwaŨania w niniejszej pracy sŃ odpowiedziŃ na gğ·wny problem badawczy 

sformuğowany w postaci pytania: Jakie czynniki determinujŃ wzrost konkurencyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego i jakie rozwiŃzania usprawniŃ system transportu 

publicznego w duŨych oŜrodkach miejskich? Identyfikacja kluczowych czynnik·w 

determinujŃcych wzrost konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego oraz om·wienie 

i ocena rozwiŃzaŒ usprawniajŃcych ten transport zostağa dokonana w oparciu o obszerne 

badania literaturowe, metodň opisowŃ, analizy pojňciowe i iloŜciowe, statystyki opisowe, 

metodň badania dokument·w, analizň strukturalnŃ, analizň por·wnawczŃ, analizň zwiŃzk·w 

przyczynowo-skutkowych, analizň SWOT, proste metody statystyczne, metodň badania 

ankietowego oraz syntezň wniosk·w. 

Dokonane rozwaŨania i liczne analizy tworzŃce niniejszŃ dysertacjň posğuŨyğy  

do uzyskania odpowiedzi na postawione pytania badawcze. Ich syntetyczne zaprezentowanie 

stanowi klamrň kompozycyjnŃ i jednoczeŜnie meritum przeprowadzonego dyskursu. 

Zastosowane metody iloŜciowe i jakoŜciowe ukazağy szeroki zakres zagadnienia miejskiego 

transportu publicznego wraz z nawiŃzaniem do konkurencji w postaci samochod·w 

osobowych. 
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1) Jakie sŃ najwaŨniejsze problemy rozwoju przestrzeni miejskiej?  

NajwaŨniejsze problemy rozwoju przestrzeni miejskiej zostağy zidentyfikowane  

z wykorzystaniem badaŒ literaturowych z elementami analizy krytycznej. Wyr·Ũniono 

nastňpujŃce problemy: 

¶ przestrzenne: suburbanizacja, wyludnianie dzielnic zlokalizowanych w centrach 

Ŝr·dmieŜĺ, enklawy zabudowy miejskiej, niewydolnoŜĺ systemu transportowego, 

wzrost obszar·w, kt·re wymagajŃ rewitalizacji, poprawy ğadu przestrzennego, 

¶ ekonomiczne: niewystarczajŃcy budŨet miast, nieefektywne wykorzystywanie Ŝrodk·w 

unijnych, niska dynamika rozwoju gospodarczego, niedostateczny napğyw inwestor·w 

i ich kapitağu, zbyt wysokie koszty utrzymania miasta, zaniedbywanie procesu promocji 

i marketingu miast, 

¶ spoğeczne: populacja teren·w miejskich, starzejŃce siň spoğeczeŒstwo, dysproporcje 

zamoŨnoŜci mieszkaŒc·w miast, choroby cywilizacyjne, brak zaangaŨowania 

spoğecznego mieszkaŒc·w, rozbieŨnoŜci interes·w podmiot·w funkcjonujŃcych  

w mieŜcie, 

¶ Ŝrodowiskowe: zanieczyszczenia powietrza, wody gleb, zaburzona gospodarka wodna, 

wysoka energochğonnoŜĺ gospodarki, skğadowanie i utylizacja odpad·w, degradacja 

przestrzeni, konflikty dotyczŃce inwestycji. 

Szczeg·ğowa rozwaŨania na ten temat zostağ zawarte w podrozdziale 1.1. 

2) Jak ewoluowağ w czasie transport publiczny w Polsce? 

Zgodnie z treŜciŃ podrozdziağu 1.2., kluczowym zagadnieniem determinujŃcym 

ewolucjň miejskiego transportu publicznego sŃ zmiany zachowaŒ komunikacyjnych 

podr·Ũnych. Analiza literatury pozwoliğa na wyznaczenie wiodŃcych trend·w w miejskim 

transporcie publicznym dla okresu ostatnich kilkudziesiňciu lat: 

¶ wzrost znaczenia samochod·w osobowych w codziennych podr·Ũach, 

¶ zmniejszenie znaczenia miejskiego transportu publicznego, 

¶ ustabilizowanie poziomu og·lnej mobilnoŜci mieszkaŒc·w, 

¶ wzrost dğugoŜci pokonywanych tras w codziennych podr·Ũach, 

¶ wzrost znaczenia roweru jako miejskiego Ŝrodka transportu. 

Szczeg·ğowa interpretacja statystyk opisowych potwierdziğa, Ũe w latach 1999-2015 nastŃpiğ 

spadek o ok. 25,6% przewoz·w pasaŨerskich miejskiego transportu publicznego na szczeblu 
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krajowym. Nastňpnie miağ miejsce ğagodny wzrost liczby przewoz·w, kt·ry zostağ przerwany 

przez pandemiň COVID-19. OptymistycznŃ przesğankŃ jest rozw·j infrastruktury transportowej 

w przestrzeni miejskiej. 

3) JakŃ rolň odgrywa miejski transport publiczny w funkcjonowaniu przestrzeni 

miejskiej? 

Jak wykazağy rozwaŨania przeprowadzone w rozdziale 1.4. miejskiemu transportowi 

publicznemu przypisuje siň nadrzňdnŃ rolň ï stanowi element zapewniajŃcy prawidğowe 

funkcjonowanie przestrzeni miejskiej. Jest spoiwem ğŃczŃcym r·Ũnorodne strefy miasta  

w jeden kompletny ukğad funkcjonalny. Przejawia siň to poprzez nastňpujŃce elementy: 

¶ integruje przestrzeŒ, 

¶ warunkuje dostňpnoŜĺ cel·w przemieszczania, 

¶ umoŨliwia kontakty spoğeczne, 

¶ skraca czas dotarcia do celu, 

¶ zapewnia komfort i bezpieczeŒstwo przemieszczania. 

Dodatkowo miejski transport publiczny w mniejszym stopniu niŨ indywidualne samochody 

osobowe obciŃŨa Ŝrodowisko naturalne, co pozytywnie wpğywa na jakoŜĺ Ũycia mieszkaŒc·w. 

4) Jakie kierunki i priorytety sŃ wyznaczane przez akty prawne i dokumenty strategiczne 

w dziedzinie polityki transportowej? 

Przeprowadzona analiza dokument·w oraz analiza opisowa wykazağy, Ũe regulacje 

unijne dŃŨŃ do zapewnienia r·wnowagi pomiňdzy celami o charakterze transportowym, 

gospodarczym, spoğecznym i ekologicznym. Dokumenty na szczeblu Unii Europejskiej 

wyznaczajŃ jako priorytet rozw·j miejskiego transportu publicznego oraz rowerowego, 

kosztem zmniejszenia popytu na indywidualny transport samochodowy. Celem w dziedzinie 

polityki transportowej jest: 

¶ zwiňkszenie dostňpnoŜci transportowej,  

¶ zapewnienie pğynnoŜci ruchu, 

¶ zwiňkszenie bezpieczeŒstwa i niezawodnoŜci transportu w miastach 

¶ wykorzystywanie inteligentnych rozwiŃzaŒ, 

¶ zapewnienie komplementarnoŜci miejskiego transportu wraz z mieszkalnictwem, 

miejscami pracy, Ŝrodowiskiem naturalnym i przestrzeniŃ publicznŃ, 
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¶ kreowanie przystňpnych ceny za korzystanie z miejskiego transportu publicznego, 

¶ integracja system·w transportowych dla cağych obszar·w funkcjonalnych miast, 

¶ usuwanie barier zniechňcajŃcych do przemieszczania siň rowerem lub pieszo, 

¶ popularyzacja pojazd·w niskoemisyjnych i zeroemisyjnych, 

¶ zmiany organizacyjne, zwiňkszajŃce efektywnoŜĺ system·w transportowych. 

W wyczerpujŃcy spos·b zagadnienia te zostağy zaprezentowane w podrozdziale 2.1. 

5) Jakie r·Ũnice moŨna zaobserwowaĺ w funkcjonowaniu transportu publicznego  

w miastach w Polsce za granicŃ, z czego wynikajŃ te r·Ũnice? 

   Przedstawiona analiza case study w rozdziale 2.2. dla: 

¶ osobowych przewoz·w tramwajowych w Strasburgu, 

¶ systemu rowerowego w Kopenhadze, 

¶ towarowych przewoz·w tramwajowych z DreŦnie, 

wykazağa, Ũe kaŨde z zaprezentowanych miast wyr·Ũnia siň unikalnymi cechami 

endogenicznymi oraz dynamizuje rozw·j innych rozwiŃzaŒ, natomiast ğŃczy je kreowanie 

efektywnego systemu transportowego.  

Strasburg wyr·Ũnia siň kompleksowym podejŜciem do tematu rozwoju miejskiego 

transportu publicznego. Miasto wykorzystağo budowň nowych lub rozbudowň istniejŃcych sieci 

tramwajowych jako impuls, narzňdzie inicjujŃce proces rewitalizacji Ŝr·dmieŜĺ. Obrazuje  

to jak duŨŃ skalň oddziağywania majŃ zmiany, kt·rych gğ·wnym celem jest usprawnienie 

miejskiego transportu publicznego. Do pozytywnych efekt·w przeprowadzonych inwestycji 

naleŨy zaliczyĺ: uporzŃdkowanie przestrzeni, uspokojenie ruchu samochodowego, utworzenie 

i uatrakcyjnienie przestrzeni publicznych kosztem zmniejszenia areağu infrastruktury 

przeznaczonej dla samochod·w. 

 Kopenhaga wyr·Ũnia siň realizacjŃ miejskiej polityki rowerowej. Jest wysoko oceniana 

ze wzglňdu na czynniki tj.: sp·jnoŜĺ, proporcjonalne rozğoŨenie akcent·w w realizacji zağoŨeŒ, 

wykreowanie kultury mobilnoŜci skoncentrowanej na rowerze oraz wymiarze spoğecznym ï 

znalezieniu elementu jednoczŃcego pokolenia DuŒczyk·w. EfektywnoŜĺ tego rozwiŃzania jest 

nastňpstwem: konsekwencji, wnikliwych analiz, okresowych weryfikacji cel·w, dğugoletniego 

procesu programowania, udoskonalania rozwiŃzaŒ transportowych uwzglňdniajŃc  

i praktykujŃc wzajemne uzupeğniania siň cel·w z r·Ũnych dziedzin rozwoju miejskiego oraz 

krajowego. 
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Przypadek Drezna ukazuje, Ũe rozwiŃzanie problem·w transportowych moŨe bazowaĺ 

na nieszablonowej wsp·ğpracy z podmiotem prywatnym przy realizacji tramwajowych 

przewoz·w towarowych. CechŃ, kt·ra wyr·Ũnia to rozwiŃzanie jest rozszerzenie uŨytecznoŜci 

dostňpnej infrastruktury (przy stosunkowo niewielkich modyfikacjach i zaangaŨowaniu 

nieduŨych Ŝrodk·w finansowych). NiewŃtpliwŃ korzyŜciŃ dla oŜrodka miejskiego jest redukcja 

rocznej liczby przejazd·w drogowym transportem ciňŨarowym w przestrzeni miejskiej.  

6) Jakie bariery hamujŃ proces podnoszenia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego? 

Do barier hamujŃcych proces podnoszenia konkurencyjnoŜci miejskiego transportu 

publicznego naleŨy zakwalifikowaĺ:  

¶ ofertň miejskiego transportu publicznego niespeğniajŃcŃ oczekiwaŒ mieszkaŒc·w, 

¶ postňpujŃcŃ motoryzacjň,  

¶ dezintegracjň przestrzeni,  

¶ brak kontroli nad rozbudowŃ przestrzeni miejskiej, 

¶ brak stymulowania rozwoju w bezpoŜrednim sŃsiedztwie korytarzy transportowych, 

¶ brak wsp·ğpracy pomiňdzy jednostkami terytorialnymi i zarzŃdzania na poziomie 

metropolitarnym,  

¶ brak ciŃgğoŜci w planowaniu rozwoju wraz ze zmianami wğadzy,  

¶ niewystarczajŃce postňpowania przygotowawcze do strategicznych inwestycji, 

¶ biernoŜĺ dziağania wobec planowania transportu towarowego,  

¶ brak dialogu w obliczu sprzecznych interes·w r·Ũnorodnych interesariuszy miejskich, 

¶ iluzoryczna partycypacja spoğeczna w tworzeniu inwestycji miejskich. 

Szersza analiza zostağa zaprezentowana w podrozdziale 3.4. 

7) W jaki spos·b moŨna por·wnywaĺ konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu 

publicznego? 

W dysertacji wykazano, Ũe jednym ze sposob·w por·wnywania konkurencyjnoŜci 

miejskiego transportu publicznego jest ocena czynnik·w w oparciu o grupň docelowŃ,  

dla kt·rej sŃ one istotne. KierujŃc siň tŃ wytycznŃ wyr·Ũniono: 

¶ kryteria uŨytkownika, 

¶ kryteria przewoŦnika, 
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¶ kryteria wğadz miejskich477. 

Obserwacje funkcjonowania miejskiego transportu publicznego z uwzglňdnieniem kryteri·w 

uŨytkownika oraz wğadz miejskich skğadajŃ siň na ocenň zewnňtrznŃ, natomiast zastosowanie 

kryteri·w przewoŦnika decyduje o ocenie wewnňtrznej. Dla osiŃgniňcia cel·w niniejszej 

dysertacji kluczowŃ rolň odegrağy kryteria uŨytkownika. Autorka zdecydowağa siň na zbadanie 

konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego w opinii uŨytkownik·w oraz 

potencjalnych uŨytkownik·w miejskiego transportu publicznego. W efekcie tego do badania 

wyselekcjonowano 9 obszar·w tematycznych: 

¶ dostňpnoŜĺ komunikacyjna, 

¶ sieciowoŜĺ poğŃczeŒ, 

¶ czas przejazdu, 

¶ liczba przesiadek, 

¶ punktualnoŜĺ, 

¶ komfort i warunki przejazdu, 

¶ koszt, 

¶ poziom bezpieczeŒstwa, 

¶ odpornoŜĺ. 

Zagadnienie to zostağo szerszej om·wione w podrozdziale 4.2. 

8) Jakich zmian oczekujŃ uŨytkownicy oraz potencjalni uŨytkownicy miejskiego 

transportu publicznego?  

Badanie empiryczne przeprowadzone wŜr·d mieszkaŒc·w GdaŒska, Ğodzi, Krakowa, 

Poznania i Wrocğawia wykazağo, Ũe dla uŨytkownik·w regularnie korzystajŃcych z miejskiego 

transportu publicznego obszarami problemowymi jest: punktualnoŜĺ oraz komfort i warunki 

przejazdu. Respondenci przemieszczajŃcy siň w przestrzeni miejskiej samochodem osobowym 

zadeklarowali, Ũe w regularnych podr·Ũach nie korzystajŃ z miejskiego transportu publicznego 

ze wzglňdu na wygodň i oszczňdnoŜĺ czasu. Jako najwiňksze obszary problemowe miejskiego 

transportu publicznego ponownie wskazali komfort i warunki przejazdu oraz czas podr·Ũy. 

 
 

477 A. Rudnicki, Quality in urban public transportation, SITK, Ğ·dŦ, 1990, s. 15. 
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UŨytkownicy miejskiego transportu publicznego wskazali, Ũe poniŨsze elementy wpğynňğyby 

pozytywnie na konkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego:  

¶ wiňksza punktualnoŜĺ, 

¶ rozw·j infrastruktury transportowej, 

¶ nadanie wiňkszego priorytetu pojazdom miejskiego transportu publicznego  

w organizacji ruchu,  

¶ dokonywanie modernizacji w porze nocnej, 

¶ przemyŜlane procesy inwestycyjne, aby skumulowaĺ niezbňdne modernizacje  

i wykonaĺ je jednoczeŜnie i uniknŃĺ kilkukrotnej zmiany organizacji ruchu w kr·tkich 

odstňpach czasowych, 

¶ przestrzeganie limit·w liczby os·b w pojazdach, 

¶ reagowanie i eliminowanie niestosownych zachowaŒ wsp·ğpasaŨer·w, 

¶ wariantowanie tras przejazdu linii komunikacyjnych oraz uruchomienie czňŜci kurs·w 

pospiesznych w godzinach szczytu. 

Potencjalni uŨytkownicy miejskiego transportu publicznego wskazali, Ũe: 

¶ ograniczenie wjazdu do centrum lub podwyŨszenie opğat parkingowych,  

¶ wzmoŨone korki, 

¶ szybsza realizacja inwestycji na obrzeŨach miast, 

¶ poğŃczenia obrzeŨy miast bez koniecznoŜci przejeŨdŨania przez centrum oŜrodka 

miejskiego, 

¶ urzeczywistnienie czasu przejazd·w autobus·w w godzinach szczyt·w 

komunikacyjnych, 

¶ funkcjonowanie bilet·w aglomeracyjnych,  

¶ szacunek do innych wsp·ğpasaŨer·w, ograniczenie irytujŃcych zachowaŒ, 

¶ wiňksza punktualnoŜĺ, 

zachňciğyby (zmusiğyby) ich do zamiany indywidualnego transportu samochodowego  

na miejski transport publiczny. Szczeg·ğowe wyniki badania ankietowego zostağy 

zaprezentowane w podrozdziale 5.1., 5.2. oraz 5.3. 

PodsumowujŃc, zastosowane metody badawcze umoŨliwiğy osiŃgniňcie gğ·wnego celu 

badawczego ï identyfikacjň kluczowych czynnik·w determinujŃcych wzrost konkurencyjnoŜci 
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miejskiego transportu publicznego oraz om·wienie i ocenň rozwiŃzaŒ usprawniajŃcych ten 

transport oraz 8 cel·w szczeg·ğowych.  

WŜr·d ograniczeŒ przeprowadzonego badania naleŨy wskazaĺ, Ũe wiňkszoŜĺ 

respondent·w stanowiğy mğode osoby z wyŨszym wyksztağceniem, co obniŨyğo 

reprezentatywnoŜĺ, ale pozwoliğo zgromadziĺ duŨŃ pr·bň badawczŃ. W przyszğoŜci autorka 

bierze pod uwagň realizacjň szerszych badaŒ w oparciu o Ŝrodki B+R oraz wsparcie firm 

zewnňtrznych. Dodatkowo uzyskane wyniki badaŒ na temat konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego w opinii uŨytkownik·w oraz potencjalnych uŨytkownik·w stanowiŃ 

podstawň do dalszych badaŒ uwzglňdniajŃcych czynniki infrastrukturalne. Pozwoliğoby  

to na budowň kompleksowego i uniwersalnego wskaŦnika konkurencyjnoŜci miejskiego 

transportu publicznego. 
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Sğowniczek pojňĺ 

1) Biağa Ksiňga: strategia rozwoju transportu opracowywana i publikowana przez Komisjň 

EuropejskŃ, wyznaczajŃca kierunki rozwoju dla paŒstw czğonkowskich Unii 

Europejskiej. 

2) DostňpnoŜĺ: okreŜlenie wykorzystywane w transporcie, odnoszŃce siň do podnoszenia 

jakoŜci usğug poprzez pozbawienie przeszk·d w dostňpie do skorzystania z usğugi. 

3) EfektywnoŜĺ: okreŜlenie wykorzystywane w transporcie, odnoszŃce siň do podnoszenia 

jakoŜci usğug ukierunkowane na osiŃgniňcie zağoŨonego rezultatu. 

4) ERTMS: inteligentne systemy transportu kolejowego wykorzystujŃce technologie 

informacyjne i komunikacyjne i zapewniajŃce pasaŨerom dostňp do wygodniejszych  

i bezpieczniejszych usğug wraz z poszanowaniem Ŝrodowiska naturalnego. 

5) FunkcjonalnoŜĺ: okreŜlenie wykorzystywane w transporcie, odnoszŃce siň  

do podnoszenia jakoŜci usğug podkreŜlajŃce speğnianie funkcji i roli w systemie. 

6) ITS: inteligentne systemy transportu drogowego wykorzystujŃce technologie 

informacyjne i komunikacyjne i zapewniajŃce pasaŨerom dostňp do wygodniejszych  

i bezpieczniejszych usğug wraz z poszanowaniem Ŝrodowiska naturalnego. 

7) Krajowa Polityka Miejska: dokument strategiczny wyznaczajŃcy kierunki i cele 

rozwoju przestrzeni miejskiej. 

8) KonkurencyjnoŜĺ: zdolnoŜĺ podmiot·w do innowacji i elastycznoŜci, uwidaczniajŃca 

siň w uzyskaniu przewagi konkurencyjnej. 

9) KonkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego: dziağalnoŜĺ inwestycyjna  

i organizacyjna dŃŨŃca do poprawy infrastruktury oraz ksztağtowania przestrzeni 

miejskiej w spos·b ukierunkowany na rozw·j miejskiego transportu publicznego, 

poprzez zapewnienie efektywnego funkcjonowania miejskiego transportu publicznego. 

Og·ğ dziağaŒ zachňcajŃcych do zmiany zachowaŒ komunikacyjnych, z indywidualnego 

transportu samochodowego na rzecz miejskiego transportu publicznego, w myŜl 

polityki zr·wnowaŨonego rozwoju. 

10) Ğad przestrzenny: spos·b zagospodarowania przestrzeni, tworzŃcy uporzŃdkowanŃ, 

harmonijnŃ cağoŜĺ oraz bierze pod uwagň w uporzŃdkowanych relacjach r·Ũnorodne 

uwarunkowania i wymagania funkcjonalne, spoğeczno-gospodarcze, Ŝrodowiskowe, 

kulturowe oraz kompozycyjno-estetyczne. 

11) Miasto: jednostka osadnicza, kt·ra charakteryzuje siň dominujŃcŃ zwartŃ zabudowŃ, 

peğniŃcŃ funkcje nierolnicze oraz posiada prawa miejskie lub status miasta, kt·ry zostağ 

nadany w trybie okreŜlonym przez odrňbne przepisy. 

12) Miasto dostňpne: koncepcja rozwoju miasta, koncentrujŃca siň na budowaniu rozwoju 

opartego na zmniejszaniu nier·wnoŜci. Zakğada zapewnienie dostňpu i dogodnych 

warunk·w do korzystania z transportu publicznego jako czynnika warunkujŃcego 

aktywnoŜĺ os·b starszych. 

13) Miasto inteligentne: koncepcja rozwoju miasta, polegajŃca na dŃŨeniu do wypeğniania 

funkcji miejskiej i rozwiŃzywaniu problem·w przy uŨyciu technologii informacyjnych 

i komunikacyjnych (ICT), kt·rych celem jest poprawa konkurencyjnoŜci, zapewnienie 

bardziej zr·wnowaŨonej przyszğoŜci poprzez symbiotyczne poğŃczenie sieci ludzi, firm, 

technologii, infrastruktury, zuŨycia, energii i przestrzeni. 

14) Miasto kreatywne: koncepcja rozwoju miasta, zakğadajŃca wykorzystywanie potencjağu 

wynikajŃcego z kreatywnoŜci w celu budowania przewagi konkurencyjnej. 

317:8777918068



   
 

318 
 
 

KreatywnoŜĺ w tym ujňciu jest rozumiana jako tw·rcza postawa, proces umysğowy 

prowadzŃcy do powstania nowych idei, skojarzeŒ oraz powiŃzaŒ z istniejŃcymi juŨ 

koncepcjami. 

15) Miasto odporne: koncepcja rozwoju miasta, bazujŃca na zdolnoŜci do przezwyciňŨania 

aktualnych, odbudowy po minionych oraz przygotowywania siň do przyszğych 

wstrzŃs·w o charakterze ekonomicznym, Ŝrodowiskowym, spoğecznym  

i instytucjonalnym. 

16) Miasto zielone: koncepcja rozwoju miasta, skupiajŃca siň na relacji pomiňdzy terenami 

zabudowanymi i terenami peğniŃcymi funkcje przyrodnicze. Celem nadrzňdnym jest 

zapewnienie wysokiego odsetka przestrzeni miejskiej stanowiŃcej tereny biologicznie 

czynne i tereny otwarte. 

17) Miasto zwarte: koncepcja rozwoju miasta, zakğadajŃca dŃŨenie do wyŨszego poziomu 

intensywnoŜci wykorzystania przestrzeni, kt·ra podlega zainwestowaniu miejskiemu  

i zwiňkszenie gňstoŜci zaludnienia. Charakteryzuje siň ğŃczeniem r·Ũnych funkcji  

i sposob·w uŨytkowania przestrzeni miejskiej w celu zapobiegania powstawaniu 

monofunkcyjnych stref, kt·re generujŃ zjawisko przestrzennego niedopasowania miejsc 

zamieszkania, pracy, edukacji, usğug i handlu. 

18) Miasto 15-minutowe: koncepcja rozwoju miasta, zakğadajŃca zapewnienie wszystkim 

mieszkaŒcom: dostňpu do swoich codziennych potrzeb tj.: praca, mieszkanie, ŨywnoŜĺ, 

zdrowie, edukacja, kultura i wypoczynek w odlegğoŜci 15-minutowego spaceru  

lub jazdy rowerem. 

19) Miejski transport publiczny lub transport publiczny w mieŜcie: system transportowy,  

za kt·rego realizacjň odpowiedziane sŃ oŜrodki miejskie. Charakteryzuje siň 

dostňpnoŜciŃ, jest przeznaczony do uŨytku dla wszystkich os·b, nie tylko mieszkaŒc·w, 

ale takŨe uŨytkownik·w incydentalnych. Dodatkowo dotyczy r·Ũnych form transportu, 

obejmuje transport zbiorowy, ale takŨe transport indywidualny jak na przykğad rowery 

miejskie, hulajnogi. 

20) Migracja wahadğowa: cykliczne, regularne dojazdy z miejsca zamieszkania do miejsca 

pracy, nauki, codziennych aktywnoŜci i w kierunku powrotnym do miejsca 

zamieszkania. 

21) MobilnoŜĺ: zesp·ğ aktywnoŜci powiŃzanych skorelowanych z przemieszczaniem siň 

os·b oraz wszelkie dziağania, kt·re sŃ niezbňdne do zrealizowania tego celu. 

22) Plan zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej: dokument strategiczny opisujŃcy aktualny 

stan miejskiego systemu transportowego, okreŜlajŃcy kierunki rozwoju i kreujŃcy plan 

dziağaŒ rozwojowych z zakresu przemieszczania mieszkaŒc·w, uŨytkownik·w 

przestrzeni miejskiej oraz towar·w. 

23) Potrzeby transportowe/potrzeby przewozowe: popyt na usğugi z zakresu 

przemieszczania ludnoŜci i towar·w. SŃ bezpoŜrednio zwiŃzane z funkcjonowaniem 

gospodarki i organizacjŃ Ũycia spoğecznego.  

24) PrzestrzeŒ miejska: zbi·r element·w majŃcych charakter materialny i niematerialny, 

kt·re tworzŃ miasto. W jej skğad wchodzŃ budynki, infrastruktura, w tym infrastruktura 

transportowa, obszary zabudowane i niezabudowane, tereny zielone oraz ich wzajemne 

powiŃzania i relacje. Kluczowa jest powierzchnia, na kt·rej rozmieszczony jest ukğad 

ulic, zasiňg dzielnic, dziağki oraz r·Ũne funkcje przestrzeni tj.: mieszkaniowa, 

usğugowo-handlowa, administracyjna, rekreacyjna, przemysğowa itd.), intensywnoŜĺ 
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zabudowy i charakter miasta (np. akademicki, sakralny, turystyczny, przemysğowy itd.) 

oraz krajobraz dŦwiňkowy. 

25) PrzestrzeŒ publiczna: fragment przestrzeni miejskiej, kt·rego funkcja koncentruje siň 

na zaspokajaniu bezpoŜrednich kontakt·w spoğecznych oraz innych potrzeb  

o charakterze zbiorowym i jednoczeŜnie jest fizycznie dostňpny dla wszystkich 

zainteresowanych os·b. 

26) Rewitalizacja: kompleksowy proces wyprowadzania ze stanu kryzysowego obszar·w 

zdegradowanych. Obejmuje zintegrowany proces przemian spoğecznych, 

ekonomicznych, przestrzennych oraz technicznych.  

27) Rezyliencja: zdolnoŜĺ lokalnego systemu spoğeczno-gospodarczego do odzyskania 

wğasnoŜci, kt·re nastňpuje po wystŃpieniu zakğ·ceŒ lub znieksztağceŒ powstağych  

w konsekwencji siğ zewnňtrznych. 

28) Rozw·j zr·wnowaŨony: rozw·j o podğoŨu spoğeczno-gospodarczym charakteryzujŃcy 

siň procesem integrowania dziağaŒ o charakterze politycznym, spoğecznym  

i gospodarczym. Jest obecnym przy zapewnieniu r·wnowagi przyrodniczej oraz 

trwağoŜci proces·w przyrodniczych w spos·b umoŨliwiajŃcy zaspokojenie potrzeb 

aktualnych i przyszğych pokoleŒ mieszkaŒc·w 

29) Sieĺ transportowa miasta: ulice wraz z trwağym wyposaŨeniem, kt·re umoŨliwiajŃ 

organizacjň ruchu koğowego oraz pieszego, torowiska tramwajowe, kolejowe oraz 

metra, zajezdnie tramwajowe oraz autobusowe, parkingi, dworce oraz przystanki, 

napowietrzne sieci energetyczne, transformatory, pozauliczne miejsca, gdzie  

sŃ garaŨowane samochody uczestniczŃce w ruchu miejskim i miejsca, gdzie odbywajŃ 

siň czynnoŜci ğadunkowe. 

30) SprawnoŜĺ: okreŜlenie wykorzystywane w transporcie, odnoszŃce siň do podnoszenia 

jakoŜci usğug utoŨsamiane ze zdolnoŜciŃ wykonywania okreŜlonych czynnoŜci. 

31) Suburbanizacja: jeden z etap·w (faz) rozwoju miasta. Charakteryzuje siň wyludnianiem 

centralnych obszar·w oŜrodk·w miejskich na rzecz wzrostu liczby ludnoŜci w strefie 

podmiejskiej. 

32) Wsp·ğczynnik motoryzacji: stosunek liczby pojazd·w do liczby mieszkaŒc·w dla 

badanego obszaru (najczňŜciej dla miasta, kraju). 

33) WydajnoŜĺ: okreŜlenie wykorzystywane w transporcie, odnoszŃce siň do podnoszenia 

jakoŜci usğug ukierunkowane na generowanie zysk·w lub efekt·w w odniesieniu  

do poniesionych koszt·w 

34) Zielona Ksiňga: dokument opublikowany przez Komisjň EuropejskŃ inicjujŃcy 

dyskusjň na temat potrzeby zmian zachowaŒ transportowych mieszkaŒc·w miast.  

W jego treŜci zawarto zapisy podkreŜlajŃce koniecznoŜĺ utrzymania wzrostu mobilnoŜci 

z r·wnoczesnym ograniczeniem transportu przy uŨyciu indywidualnego transportu 

samochodowego. 
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Kalendarium najwaŨniejszych wydarzeŒ dla rozwoju miejskiego 

transportu publicznego 
 

Rok Wydarzenie 

1957 utworzenie Europejskiej Wsp·lnoty Gospodarczej 

1962 
pierwsza Biağa Ksiňga ĂProgram dziağania w zakresie wsp·lnej polityki                   

transportowejò 

1973 druga Biağa Ksiňga ĂRozw·j wsp·lnej polityki transportowejò 

1983 trzecia Biağa Ksiňga ĂKu wsp·lnej polityce transportowejò 

1987 raport ĂNasza Wsp·lna PrzyszğoŜĺò (raport Brundtland) 

1992 podpisanie traktatu z Maastricht 

1992 
Zielona Ksiňga ĂWpğyw transportu na Ŝrodowisko. Strategia Wsp·lnoty dla 

zr·wnowaŨonej mobilnoŜciò 

1992 
czwarta Biağa Ksiňga ĂPrzyszğy rozw·j wsp·lnej polityki transportowej. 

Globalne podejŜcie do systemu zr·wnowaŨonego przemieszczaniaò 

1996 konferencja OECD w Vancouver 

1996 
Zielona Ksiňga ĂSieĺ obywatelska. Wykorzystanie potencjağu publicznego 

transportu pasaŨerskiego w Europieò 

1997 podpisanie traktatu z Amsterdamu 

2001 
piŃta Biağa Ksiňga ĂEuropejska polityka transportowa 2010 r.: czas na 

podjňcie decyzjiò 

2004 Europejskiej Konferencji Ministr·w Transportu 

2006 
aktualizacja piŃtej Biağej Ksiňgi ĂEuropejska polityka transportowa 2010 r.: 

czas na podjňcie decyzjiò 

2007 Zielona Ksiňga ĂW kierunku nowej kultury mobilnoŜci w mieŜcieò 

2009 Plan dziağaŒ dla mobilnoŜci miejskiej 

2011 

sz·sta Biağa Ksiňga ĂPlan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru 

transportu ï dŃŨenie do osiŃgniňcia konkurencyjnego i zasobooszczňdnego 

systemu transportuò 

2011 publikacja ĂMiasta przyszğoŜci. Wyzwania, wizje, perspektywyò 

2013 
Pakiet MobilnoŜci Miejskiej ĂRazem w kierunku konkurencyjnej i 

zasobooszczňdnej mobilnoŜci miejskiejò 

2014 Agenda Miejska 
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ZağŃcznik nr 1 ï Kwestionariusz ankiety 

OCENA FUNKCJONALNOśCI MIEJSKIEGO TRANSPORT PUBLICZNEGO 

 

Szanowni PaŒstwo, 

zwracam siň z proŜbŃ o wypeğnienie ankiety skierowanej do mieszkaŒc·w 5 polskich miast: GdaŒska, 

Ğodzi, Krakowa, Poznania oraz Wrocğawia na temat funkcjonalnoŜci miejskiego transportu 

publicznego. Ankieta jest czňŜciŃ rozprawy doktorskiej realizowanej na Uniwersytecie Ekonomicznym 

we Wrocğawiu nt. ĂKonkurencyjnoŜĺ miejskiego transportu publicznego w Polsceò, a jej wyniki 

przyczyniŃ siň do stworzenia rekomendacji dotyczŃcych poprawy funkcjonowania i zwiňkszenia 

konkurencyjnoŜci miejskiego transportu publicznego. 

Celem ankiety jest pozyskanie opinii zar·wno regularnych uŨytkownik·w miejskich Ŝrodk·w transportu 

publicznego, jak i potencjalnych uŨytkownik·w na temat: 

¶ dostňpnoŜci komunikacyjnej, 

¶ sieciowoŜci poğŃczeŒ, 

¶ czasu przejazdu, 

¶ liczby przesiadek, 

¶ punktualnoŜci, 

¶ komfortu i warunk·w przejazdu, 

¶ koszt·w, 

¶ poczucia bezpieczeŒstwa 

¶ odpornoŜci. 

Ankieta jest w peğni anonimowa, zostağa podzielona na sekcje. DominujŃ pytania w formie zamkniňtej. 

Czas jej wypeğnienia trwa ok 15-20 minut. 

Zebrane wyniki zostanŃ wykorzystane w dysertacji doktorskiej. 

Dziňkujň serdecznie za czas poŜwiňcony na jej wypeğnienie

  

Metryczka

Pğeĺ* Wiek* Wyksztağcenie* Status zawodowy* 
Miasto 

zamieszkania* 

 

Kobieta 

MňŨczyzna 

 

 

 

Do 18 roku Ũycia 

19-24 

25-30 

31-49 

50-65 

PowyŨej 65 roku 

Ũycia 

 

Podstawowe 

Gimnazjalne 

Zasadnicze 

zawodowe 

średnie 

WyŨsze 

 

UczeŒ/student 

Osoba pracujŃca 

Osoba bezrobotna 

Emeryt/rencista 

Inne 

 

GdaŒsk 

Ğ·dŦ 

Krak·w 

PoznaŒ 

Wrocğaw 
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środki transportu 

Przy uŨyciu jakiego Ŝrodka transportu najczňŜciej porusza siň Pani/Pan w przestrzeni miejskiej?* 

Kolej miejska 

Tramwaj 

Autobus 

Prywatny samoch·d osobowy 

Taks·wka/uber/bolt itp. 

Rower 

Hulajnoga 

Na piechotň 

Inne: é 

Jak czňsto korzysta Pani/Pan ze zbiorowego miejskiego transportu publicznego (tramwaje, 

autobusy, kolej miejska)?*  

Codziennie (lub z drobnymi wyjŃtkami) 

Kilka razy w tygodniu 

Kilka razy w miesiŃcu 

Kilka razy w roku 

Raz na kilka lat 

Jak czňsto korzysta Pani/Pan z samochodu?* 

Codziennie (lub z drobnymi wyjŃtkami) 

Kilka razy w tygodniu 

Kilka razy w miesiŃcu 

Kilka razy w roku 

Raz na kilka lat 

Jak czňsto korzysta Pani/Pan z miejskiego transportu (rowery, hulajnogi, taks·wki, uber/bolt 

itp.)?*  

Codziennie (lub z drobnymi wyjŃtkami) 

Kilka razy w tygodniu 

Kilka razy w miesiŃcu 

Kilka razy w roku 

Raz na kilka lat 

DostňpnoŜĺ komunikacyjna 

DostňpnoŜĺ komunikacyjna - stopieŒ ğatwoŜci z jakim moŨna dostaĺ siň do danego miejsca, dziňki 

istnieniu sieci infrastruktury i usğug transportowych przy uŨyciu jednego (lub wiňcej) Ŝrodk·w 

transportu. 

W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca 

zamieszkania znajduje siň najbliŨszy 

przystanek komunikacji miejskiej 

(przystanek tramwajowy, autobusowy, stacja 

kolejowa, stacja rowerowa)?* 

W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca 

zamieszkania znajduje siň najbliŨszy 

przystanek komunikacji miejskiej 

(przystanek tramwajowy, autobusowy, stacja 

kolejowa, stacja rowerowa)?* 

Do 2 minut 

Do 5 minut 

Do 10 minut 

Do 15 minut 

PowyŨej 15 minut 

Do 2 minut 

Do 5 minut 

Do 10 minut 

Do 15 minut 

PowyŨej 15 minut 
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W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca 

zamieszkania znajduje siň przystanek 

komunikacji miejskiej (przystanek 

tramwajowy, autobusowy, stacja kolejowa),  

z kt·rego korzysta Pani/Pan, aby dotrzeĺ do 

szkoğy/pracy?* 

W jakiej odlegğoŜci Pani/Pana miejsca 

zamieszkania znajduje siň przystanek 

komunikacji miejskiej (przystanek 

tramwajowy, autobusowy, stacja kolejowa),  

z kt·rego mogğaby Pani/m·gğby Pan 

korzystaĺ, aby dotrzeĺ do szkoğy/pracy?* 

 

Do 2 minut 

Do 5 minut 

Do 10 minut 

Do 15 minut 

PowyŨej 15 minut 

Do 2 minut 

Do 5 minut 

Do 10 minut 

Do 15 minut 

PowyŨej 15 minut 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe czňstotliwoŜĺ 

kursowania Ŝrodk·w miejskiego transportu 

jest wystarczajŃca?* 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe czňstotliwoŜĺ 

kursowania Ŝrodk·w miejskiego transportu 

jest wystarczajŃca?* 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - trudno powiedzieĺ 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ - gňstoŜĺ sieci transportowej, istnienie wňzğ·w przesiadkowych zapewniajŃce 

moŨliwoŜĺ przesiadki, ğŃczenia podr·Ũy r·Ũnymi Ŝrodkami transportowymi. 

Do ilu linii komunikacyjnych ma Pani/Pan 

dostňp z najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania (proszň uwzglňdniĺ ğŃcznŃ liczbň 

linii tramwajowych, autobusowych oraz 

kolejowych)?*  

Do ilu linii komunikacyjnych ma Pani/Pan 

dostňp z najbliŨszego przystanku od miejsca 

zamieszkania (proszň uwzglňdniĺ ğŃcznŃ liczbň 

linii tramwajowych, autobusowych  

i kolejowych)?*  

1 

2 

3-4 

5-6 

7-10 

Wiňcej niŨ 10 

1 

2 

3-4 

5-6 

7-10 

Wiňcej niŨ 10 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe zapewnienie wiňkszej 

dostňpnoŜci stref Park&Ride przekonağoby 

wiňcej os·b do korzystania z miejskiego 

transportu publicznego?* 

Czy korzysta Pani/Pan ze stref Park&Ride?* 

 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - trudno powiedzieĺ 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

5 - bardzo czňsto 

4 - czňsto 

3 - umiarkowanie 

2 - rzadko 

1 - bardzo rzadko i nigdy 
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Czas przejazdu 

Czas przejazdu - czas potrzebny na dotarcie z miejsca poczŃtkowego do miejsca koŒcowego - celu 

podr·Ũy.

Ile czasu Ŝrednio zajmuje Pani/Panu dotarcie 

do szkoğy/pracy za pomocŃ komunikacji 

miejskiej (w minutach)? Proszň wskazaĺ czas 

od momentu wyjŜcia z domu do momentu 

dotarcia do miejsca docelowego.* 

Ile czasu Ŝrednio zajmuje Pani/Panu dotarcie 

do szkoğy/pracy za pomocŃ samochodu  

(w minutach)? Proszň wskazaĺ czas  

od momentu wyjŜcia z domu do momentu 

dotarcia do miejsca docelowego.* 

Ile czasu Ŝrednio zajmuje Pani/Panu sam 

przejazd komunikacjŃ miejskŃ w trakcie 

podr·Ũy do szkoğy/pracy (w minutach?* 

Ile czasu zajňğoby Pani/Panu dotarcie  

do szkoğy/pracy miejskim transportem 

publicznym (w minutach)?* 

 

Liczba przesiadek 

Liczba przesiadek - liczba zmian Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego, kt·re naleŨy wykonaĺ w 

trakcie podr·Ũny, aby dotrzeĺ do punktu docelowego.

Ile przesiadek musi Pani/Pan wykonaĺ, aby 

dostaĺ siň miejskim transportem publicznym 

do szkoğy/miejsca pracy?* 

Ile przesiadek musiağaby Pani/musiağby Pan 

wykonaĺ, aby dostaĺ siň miejskim 

transportem publicznym do szkoğy/miejsca 

pracy?* 

0 

1 

2 

3 

4 

5 

6 i wiňcej 

0 

1 

2 

3 

4 

5 

6 i wiňcej 

Nie wiem 

 

PunktualnoŜĺ 

PunktualnoŜĺ - rozbieŨnoŜĺ czasowa pomiňdzy rozkğadem jazdy a rzeczywistym czasem przyjazdu 

Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego. 

Jak czňsto obserwuje Pani/Pan op·Ŧnienie  

w kursowaniu Ŝrodk·w miejskiego transportu 

publicznego?*  

Z jakŃ czňstotliwoŜciŃ Pani/Pana zdaniem 

wystňpujŃ op·Ŧnienia w kursowaniu Ŝrodk·w 

miejskiego transportu publicznego?*  

5 - bardzo rzadko 

4 - rzadko 

3 - od czasu do czasu 

2 - czňsto 

1 - bardzo czňsto 

5 - bardzo rzadko 

4 - rzadko 

3 - od czasu do czasu 

2 - czňsto 

1 - bardzo czňsto 

Jaka jest Pani/Pana zdaniem akceptowalna 

r·Ũnica rozbieŨnoŜci rzeczywistego przyjazdu 

Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w 

stosunku do rozkğadu jazdy (w minutach)?* 

Jaka jest Pani/Pana zdaniem akceptowalna 

r·Ũnica rozbieŨnoŜci rzeczywistego przyjazdu 

Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego w 

stosunku do rozkğadu jazdy (w minutach) ?* 
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Komfort i warunki przejazdu  

Komfort i warunki przejazdu - poziom satysfakcji z jakoŜci Ŝrodk·w miejskiego transportu publicznego 

oraz funkcjonujŃcych udogodnieŒ.  

Jak ocenia Pani/Pan funkcjonowanie 

klimatyzacji w porze letniej oraz ogrzewania 

w porze zimowej w Ŝrodkach miejskiego 

transportu publicznego?* 

Jak Pani/Pana zdaniem funkcjonuje 

klimatyzacja w porze letniej oraz ogrzewanie 

w porze zimowej w Ŝrodkach miejskiego 

transportu publicznego?* 

5 - bardzo dobrze 

4 - dobrze 

3 - umiarkowanie 

2 - Ŧle 

1 - bardzo Ŧle 

5 - bardzo dobrze 

4 - dobrze 

3 - umiarkowanie 

2 - Ŧle 

1 - bardzo Ŧle 

Czy podczas wiňkszoŜci podr·Ũy miejskim 

transportem publicznym  jest wystarczajŃca 

liczba miejsc, aby zajŃĺ miejsce siedzŃce?* 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w Ŝrodkach 

miejskiego transportu publicznego jest 

wystarczajŃca liczba miejsc, aby zajŃĺ miejsce 

siedzŃce?* 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - trudno powiedzieĺ 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - trudno powiedzieĺ 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

Jak ocenia Pani/Pan poziom czystoŜci  

w Ŝrodkach komunikacji miejskiej?* 

Jakie ma Pani/Pan zdanie na temat czystoŜci  

w Ŝrodkach komunikacji miejskiej?* 

5 - bardzo czysto 

4 - czysto 

3 - umiarkowany poziom czystoŜci 

2 - nieczysto 

1 - bardzo nieczysto 

5 - bardzo czysto 

4 - czysto 

3 - umiarkowany poziom czystoŜci 

2 - nieczysto 

1 - bardzo nieczysto 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe infrastruktura 

miejskiego transportu publicznego jest 

przyjazna dla os·b niepeğnosprawnych?* 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe infrastruktura 

miejskiego transportu publicznego jest 

przyjazna dla os·b niepeğnosprawnych?* 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 
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Koszt 

Koszt - nakğady finansowe, opğata, kt·rŃ naleŨy uiŜciĺ za przejazd Ŝrodkami miejskiego transportu 

publicznego. 

 Czy orientuje siň Pani/Pan, jaki jest koszt 

korzystania z miejskiego transportu 

publicznego?* 

 Tak 

Nie 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe cena bilet·w  

za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego jest adekwatna?*  

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe cena bilet·w  

za korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego jest adekwatna?*  

Tak 

Nie 
Tak 

Nie 

Jaka Pani/Pana zdaniem powinna byĺ cena 

biletu jednorazowego za korzystanie  

z miejskiego transportu publicznego?*  

Jaka Pani/Pana zdaniem powinna byĺ cena 

biletu jednorazowego za korzystanie  

z miejskiego transportu publicznego?*  

Co uwaŨa Pani/Pan na temat cen bilet·w 

okresowych na korzystanie z miejskiego 

transportu publicznego?* 

 

Zdecydowanie za wysokie 

Wysokie 

Odpowiednie 

Niskie 

Zdecydowanie za niskie 

 

Czy przysğugujŃ Pani/Panu zniŨki  

na korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego?*  

Czy przysğugujŃ Pani/Panu zniŨki  

na korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego?*  

Tak 

Nie 

Tak 

Nie 

Czy korzysta Pani/Pan ze zniŨek na 

korzystanie z miejskiego transportu 

publicznego (np. zniŨka studencka, karta 

duŨej rodziny darmowe przejazdy dla 

senior·w, darmowe przejazdy dla dawc·w 

krwi, szpiku)?*  

Czy korzystağa Pani/Pan kiedyŜ z bilet·w 

okresowych na podr·Ũowanie miejskim 

transportem publicznym (np. zniŨka 

studencka, karta duŨej rodziny darmowe 

przejazdy dla senior·w, darmowe przejazdy 

dla dawc·w krwi, szpiku)?* 

Tak 

Nie 

Tak 

Nie 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe dodatkowe grupy 

powinny zostaĺ uprzywilejowane do zniŨek  

na miejski transport publiczny? 

 

Jakie Pani/Pana zdaniem powinny byĺ  

to grupy?* 
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Poziom bezpieczeŒstwa 

Poziom bezpieczeŒstwa - stan poczucia niezagroŨenia, spokoju. 

Czy czuje siň Pani/Pan bezpiecznie, 

podr·ŨujŃc miejskim transportem 

publicznym?* 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe podr·Ũowanie 

miejskim transportem publicznym jest 

bezpieczne?* 

Tak 

Nie 

Tak 

Nie 

Czy czuje siň Pani/Pan bezpiecznie, 

podr·ŨujŃc miejskim transportem 

publicznym w godzinach 

wieczornych/nocnych?*  

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe podr·Ũowanie 

miejskim transportem publicznym  

w godzinach wieczornych/nocnych jest 

bezpieczne?* 

Tak 

Nie 

Tak 

Nie 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe jazda miejskim 

transportem publicznym jest bezpieczna  

(w kontekŜcie wypadk·w 

komunikacyjnych)?*  

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe jazda miejskim 

transportem publicznym jest bezpieczna  

(w kontekŜcie wypadk·w komunikacyjnych)? 

5 - bardzo bezpiecznie 

4 - bezpiecznie 

3 - umiarkowanie bezpiecznie 

2 ï niebezpiecznie 

1 - bardzo niebezpiecznie 

Tak 

Nie 

 

OdpornoŜĺ miejskiego transportu publicznego na awarie, zdarzenia losowe 

 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w przypadku awarii, 

wypadku komunikacyjnego sprawnie 

nastňpuje organizacja objazdu, uruchomienie 

transportu zastňpczego itd.?* 

 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe w przypadku awarii, 

wypadku komunikacyjnego sprawnie 

nastňpuje organizacja objazdu, uruchomienie 

transportu zastňpczego itd.?* 

5 - zdecydowanie tak 

4 -tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 -zdecydowanie nie 

5 - zdecydowanie tak 

4 -tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 -zdecydowanie nie 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w 

transportu i komunikaty o zmianie tras sŃ 

szybko przekazywane i udostňpniane 

pasaŨerom?* 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w 

transportu i komunikaty o zmianie tras sŃ 

szybko przekazywane i udostňpniane 

pasaŨerom?* 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 
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Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w 

transportu i komunikat·w ze zmianŃ tras sŃ 

rzeczowe, czytelne i zrozumiağe dla 

podr·Ũnych?* 

 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe oznaczenia Ŝrodk·w 

transportu i komunikat·w ze zmianŃ tras sŃ 

rzeczowe, czytelne i zrozumiağe dla 

podr·Ũnych?* 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2 - nie 

1 - zdecydowanie nie 

Opinia na temat miejskiego transportu publicznego 

 

Jakie czynniki decydujŃ o tym, Ũe regularnie 

korzysta Pani/Pan z miejskiego transportu 

publicznego?*  

Jakie czynniki decydujŃ o tym, Ũe regularnie 

NIE korzysta Pani/Pan z miejskiego 

transportu publicznego?* 

Ekonomiczne 

środowiskowe 

Przyzwyczajenie 

OszczňdnoŜĺ czasu 

Brak uprawnieŒ do prowadzenia samochodu 

Inne: é 

Ekonomiczne 

środowiskowe 

Przyzwyczajenie 

OszczňdnoŜĺ czasu 

Brak uprawnieŒ do prowadzenia samochodu 

Inne: é 

Kt·ry obszar miejskiego transportu 

publicznego Pani/Pana zdaniem jest 

najwaŨniejszy z perspektywy uŨytkownika 

miejskiego transportu publicznego?*  

Kt·ry obszar miejskiego transportu 

publicznego Pani/Pana zdaniem jest 

najwaŨniejszy z perspektywy potencjalnego 

uŨytkownika (osoby, kt·ra na co dzieŒ 

wybiera inny Ŝrodek transportu) miejskiego 

transportu publicznego?* 

DostňpnoŜĺ komunikacyjna 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

Czas przejazdu 

Liczba przesiadek 

PunktualnoŜĺ 

Komfort i warunki przejazdu 

Koszt 

Poziom bezpieczeŒstwa 

Inne: é 

DostňpnoŜĺ komunikacyjna 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

Czas przejazdu 

Liczba przesiadek 

PunktualnoŜĺ 

Komfort i warunki przejazdu 

Koszt 

Poziom bezpieczeŒstwa 

Inne: é 

Kt·re czynniki stanowiŃ najwiňkszy obszar 

problemowy, wymagajŃ podjňcia dziağaŒ 

zwiňkszajŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego w Pani/Pana mieŜcie 

zamieszkania?*  

Kt·re czynniki wymagajŃ podjňcia dziağaŒ 

zwiňkszajŃcych konkurencyjnoŜĺ miejskiego 

transportu publicznego w Pani/Pana mieŜcie 

zamieszkania?*  

DostňpnoŜĺ komunikacyjna 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

Czas przejazdu 

Liczba przesiadek 

PunktualnoŜĺ 

Komfort i warunki przejazdu 

DostňpnoŜĺ komunikacyjna 

SieciowoŜĺ poğŃczeŒ 

Czas przejazdu 

Liczba przesiadek 

PunktualnoŜĺ 

Komfort i warunki przejazdu 

360:7771455221
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Koszt 

Poziom bezpieczeŒstwa 

Inne: é 

Koszt 

Poziom bezpieczeŒstwa 

Inne: é 

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe wğadze miejskie sŃ 

aktywne, reagujŃ na potrzeby transportowe 

mieszkaŒc·w i w spos·b przemyŜlany 

programujŃ rozw·j miejskiego transportu 

publicznego?*  

Czy uwaŨa Pani/Pan, Ũe wğadze miejskie sŃ 

aktywne, reagujŃ na potrzeby transportowe 

mieszkaŒc·w i w spos·b przemyŜlany 

programujŃ rozw·j miejskiego transportu 

publicznego?*  

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2- nie 

1 - zdecydowanie nie 

5 - zdecydowanie tak 

4 - tak 

3 - umiarkowanie 

2- nie 

1 - zdecydowanie nie 

Co zmieniğaby Pani/zmieniğby Pan w miejskim 

transporcie miejskim w mieŜcie 

zamieszkania?*  

Co zachňciğoby PaniŃ/Pana do czňstszego 

korzystania z miejskiego transportu 

publicznego?* 

361:7065664824


