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Streszczenia angielskie – Abstracts in English
Wojciech Dinges Damian Bzdyrek
Selected aspects of the public road transport in the Silesian Voivodeship in the 
light of researches 
Abstract: The paper refers to the public road transport in the Silesian 
Voivodeship. The analysis focuses on private and public companies provi-
ding transport services, their cooperation with public transport organisa-
tions and their areas of operation. The transport companies have been 
classified into three categories providing: local (intra-voivodeship), inter-
-voivodeship and international transport. The data have been collected on 
basis of operators’ time-schedules, time-schedule internet portals, perso-
nal observations and experiences on selected stops or bus stations, data 
bases of public transport organisations and the Marshall Office as well as 
with villages or municipal offices. The paper focuses especially on local 
services. The access of places and districts to public transport services has 
been presented and categorized. The geographical differentiation among 
voivodeship’s subregions has been highlighted as well as significant quan-
titative dispersion of the service providers and risk related to limited ac-
cess to the public transport on some areas, where is provided by single 
operator. There are some conclusions and recommendations related to 
local transport services, i.a. necessity of private and public transport sys-
tem harmonisation and collection of data concerning total passenger 
transport offer in one place for easy public access. 
Key words: public transport, road passenger transport, transport servi-
ces, transport accessibility

Michał Beim
Research on passenger satisfaction in the Arriva RP trains
Abstract: The competition on the Polish rail market evokes a wide public 
debate. The division of passenger services between various companies has 
been evaluated as negative process and the main reason of chaos in Polish 
railways. Research on passengers’ satisfaction done in the Arriva Rail Polska 
trains shows that competition could bring benefits to passenger. This paper 
presents the results of structured interview conducted in 2013, on 685 pas-
sengers. This research was examined four years after first research for Arriva 
[1]. It confirms the good opinions on the independent passenger rail opera-
tor. The Arriva RP has been rated the company among all carriers operating 
in the Kuyavian-Pomeranian Voivodeship. Passengers especially apprecia-
ted good manners of the staff and good vehicles maintenance. They critici-
zed lack of available seats, too few courses and acoustic climate in vehicles. 
Passenger’s expectations from the carrier relate primarily to increase of the 
number of courses in the off-peak hours and launch of online tickets sales. 
A serious barrier to the regional rail development is the condition of rail 
stations and tracks which is dependent on the rail carrier.
Key words: passenger transport, rail transport, transport quality, pas-
senger’s preferences 

Daniel Kaszubowski, Piotr Meller 
Measures for improvement of bus public transport system in Lębork
Abstract: The paper presents selected measures to improve efficiency of bus 
public transport services in Lębork. The study was aimed at recognition of 
problem areas and appointment of solutions that can result with increase of 
public transport competiveness and better use of carrier’s resources. 
Demand analysis was conducted with identification of city-specific factors 
like alternative modes of transportation availability, weather influence on 
the passenger number or observed tendency to one way bus rides. 
Comparison of demand with the supply level revealed that available bus 
places utilization was only 28%. Consequently bus service characteristic 
was analyzed to find potential drawbacks. The analysis of the transport offer 
of the ZKM Lębork has been made with reference to the basic rules of pu-

blic transport lines shaping.  The analysis contributed with conclusions con-
cerning main problems like delays at the main route in the city center, irre-
gularity of bus departures and lack of timetable coordination with the SKM 
(city and suburban train), together with unsuitable fleet characteristic. For 
each of the problem areas appropriate solutions have been suggested. They 
include change of the course of selected lines in the centre, optimization of 
timetables and verification of purchase of the new bus fleet. Scope of propo-
sed measures refers to operational level of bus services, taking into account 
existing resources availability and  utility for passengers.
Key words: public transport, passenger transport, small and medium cities

Grzegorz Krawczyk
Methods of measuring the urban transport market concentration
Abstract: The paper presents issues of concentration of the urban transport 
market. The analysis of concentration is intrinsically correct only in case of 
less monopolized markets. In the view of this criterion there are deregulated 
markets and markets with regulated competition. The issue of market con-
centration becomes important in case of (operating in Poland) urban trans-
port markets organized by regulated competition model. Public demand 
notified by the transport provider (transport management) can be imple-
mented on the basis of a tender procedure and contracted by gross costs 
agreement. Transport companies compete “for the market”. They appraise 
the contract for particular operational work volume based on the calcula-
tion of the vehicle-kilometer rate. As a consequence, the urban transport 
market concentration should be calculated on the basis of the rate contrac-
ted operational work performed by the carrier. 
The paper presents two the most popular market concentration measu-
res. Due to the different approach to this issue in the statistics and 
economics literature, it was decided to present the measures of concen-
tration divided into discrete and cumulative index. It presents the cha-
racteristics and interpretations of two indicators such as: concentration 
ratio (CR) and the Herfindahl-Hirschman Index (HHI).
The results of concentration measure can be used to assess the effective-
ness of anti-trust activities and study on particular entities behavior.
Key words: concentration ratio, competition, monopoly, urban public 
transport

Sławomir Goliszek
Improving public transport accessibility in Olsztyn in the light of the EU 2014-
2020 programming period infrastructure investments
Abstract: The article considers the issue of improving urban transport ac-
cessibility, assuming that infrastructure investments of the EU 2007-2013 
and 2014-2020 programming periods will become its main stimulator. For 
presenting the improvement of accessibility two critical dates were appoin-
ted, 2013 as a reference year for accessibility, in which the UE 2007-2013 
perspective has been partly completed and 2020 as anticipated state of 
public transport accessibility in Olsztyn, after completion of 2014-2020 
programming period investments. Infrastructure investments related to the 
improvement of accessibility were presented within two expertise devoted 
to cities of Eastern Poland. In this article communications accessibility was 
presented in the form of isochrones in relation to communication center of 
Olsztyn (railway station), which is at the same time planned intermodal bus 
and railway station. The main objective of the study is to present to what 
extent EU funds affect improving the accessibility of urban residents. The 
improvement of accessibility to public transport has been expressed in the 
number of residents, surface area and population density located within the 
time distance intervals (isochrones).
Key words: passenger transport, public transport accessibility, infra-
structure investments
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Wybrane aspekty drogowego transportu 
zbiorowego w województwie śląskim  
w świetle badań1

Streszczenie. Artykuł dotyczy drogowego transportu zbiorowego 
w województwie śląskim. Analizie poddano prywatnych i publicznych 
przewoźników drogowego transportu zbiorowego w województwie 
śląskim w kontekście powiązania z organizatorami przewozów oraz 
obszaru działania. Przewoźników ujęto w trzech kategoriach – lokal-
nych (wewnątrzwojewódzkich) międzywojewódzkich i międzynaro-
dowych. Dane pochodzą z rozkładów jazdy publikowanych poprzez 
poszczególnych przewoźników, portali internetowych rozkładów jaz-
dy, obserwacji i ustaleń osobistych na części przystanków lub dwor-
ców autobusowych, baz danych organizatorów komunikacji zbiorowej 
oraz Urzędu Marszałkowskiego, a także bezpośrednich kontaktów 
z np. sołectwami lub urzędami gmin. Szczególną uwagę w niniejszym 
artykule poświęcono przewozom lokalnym. Przedstawiona i sklasyfi-
kowana została  dostępność miejscowości i powiatów do drogowego 
transportu zbiorowego. Zwrócono uwagę na zróżnicowanie geogra-
ficzne subregionów województwa w kontekście dostępności komuni-
kacyjnej, na bardzo duże rozproszenie przedsiębiorstw świadczących 
usługi przewozowe oraz ryzyko związane z ograniczoną dostępnością 
publicznego transportu zbiorowego w pewnych obszarach, gdyż jest 
on świadczony tylko przez jednego przewoźnika. Artykuł przedstawia 
również część wniosków i rekomendacji dotyczących przewozów we-
wnątrzwojewódzkich, w tym konieczność koordynacji i harmonizacji 
systemu prywatnej i publicznej komunikacji zbiorowej, również w sto-
sunku do oferty kolei, jak również zebranie i udostępnienie w jednym 
miejscu danych na temat kompleksowej oferty przewozowej wszyst-
kich usługodawców.
Słowa kluczowe: transport zbiorowy, drogowe przewozy pasażerskie, 
usługi przewozowe, dostępność transportowa

Zakres analizy
Analizą objęto 606 miejscowości województwa śląskie-
go, tj. 539 wsi oraz 67 miast należących do 35 powiatów, 
w tym 17 ziemskich [01], [02], [03]. Zidentyfikowano 
229 podmiotów gospodarczych prowadzących drogowe 
przewozy pasażerskie, z których korzystają mieszkańcy wo-
jewództwa [04], [05], [06], [07], [08], [09], [10], [11], 
[12], [13], [14].

Do pasażerskiego drogowego transportu publicznego 
zaliczono transport autobusowy, mikrobusowy, trolejbu-
sowy oraz tramwajowy. W analizie nie zostały uwzględ-
nione organizowane przez kolej przewozy drogowe, bez-
płatne przewozy do centrów handlowych, przewozy pra-
cownicze, przewozy szkolne oraz niektóre przewozy lotni-
skowe. 

Publiczny transport drogowy ujęty został w podziale na 
przewozy: 

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2014. Wkład Autorów w publikację: W. Dignes 
50%, D. Bzdyrek 50%.

•	 wewnątrzwojewódzkie (lokalne); 
•	 międzywojewódzkie (wykonywane przez przewoźni-

ków „dalekobieżnych”, jak również przewoźników 
lokalnych z ościennych województw wykonujących 
przewozy do miejscowości na terenie województwa 
śląskiego, zwłaszcza na jego obrzeżach);

•	 międzynarodowe. 
	
W ten sposób zdefiniowane zostały grupy przewoźni-

ków lokalnych, międzywojewódzkich oraz międzynarodo-
wych. W praktyce grupy te stanowią zbiory rozłączne. 

Z uwagi na nieustanne zmiany na rynku przewozów 
w strukturze przedsiębiorstw, zakresie działania oraz kon-
traktach na realizację przewozów, istotnym jest wskazanie, 
że dane przedstawione w analizie pochodzą z okresu wrze-
sień–październik 2013 roku. Ogólny obraz sytuacji nie ule-
ga w krótkim czasie istotnym zmianom, tym niemniej 
mogą występować pewne różnice już w momencie publika-
cji niniejszego artykułu [15], [16], [17], [18], [19], [20], 
[21], [22].

Liczba przewoźników
Na terenie województwa śląskiego w okresie badania (jesień 
2013) działało 122 pasażerskich drogowych przewoźników 
lokalnych, 85 przewoźników realizowało przewozy między-
wojewódzkie, a 22 przewoźników wykonywało przewozy 
międzynarodowe (rys. 1). Do przewoźników lokalnych zali-
czono również Tramwaje Śląskie realizujące przewozy w sub-
regionie centralnym, z kolei MPK w Częstochowie wykonuje 
obydwa rodzaje przewozów – drogowe oraz tramwajowe.

Spośród przewoźników lokalnych 24 to organizacje pu-
bliczne, a pozostałych 98 to firmy prywatne. Wśród prze-
woźników międzywojewódzkich 22 to przedsiębiorstwa 
publiczne (głównie PKS), natomiast pozostałe – prywatne 

Rys. 1. Przewoźnicy realizujący przewozy w województwie śląskim 
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(w tym również sprywatyzowane PKS), z czego większość 
– spoza województwa. Podobnie w przypadku 22 przewoź-
ników międzynarodowych – jedynie kilku posiada swoją 
siedzibę na terenie województwa.

Istotną kwestią jest charakter wykonywanej przez prze-
woźników lokalnych pracy przewozowej [15], [16], [17], 
[18], [19], [20], [21], [22]. Spośród 122 przewoźników 50 
wykonuje przewozy tylko na zlecenie, jako podwykonawcy 
usług transportowych (bezpośrednio lub w ramach tzw. 
konsorcjów), 6 firm realizuje przewozy zarówno na zlece-
nie, jak i samodzielnie, a pozostałe 66 firm wykonuje prze-
wozy samodzielnie (rys. 2). Organizacjami zlecającymi 
przewozy operatorom są m.in. KZK GOP (22 operato-
rów), MZK Tychy (10 operatorów), MZKP Tarnowskie 
Góry (11 operatorów), MZK Jastrzębie Zdrój (4 operato-
rów), UG Pawłowice (2 operatorów), ZTZ Rybnik (5 ope-
ratorów). W pozostałych przypadkach przewozy realizuje 
jeden przewoźnik prywatny lub przedsiębiorstwo komu-
nalne należące do samorządu terytorialnego. Operatorzy 
wybierani są na zasadzie przetargów. 

Obecnie funkcjonuje na terenie województwa 15 kon-
sorcjów przewoźników, którzy realizują przewozy na zlece-
nie organizatorów przewozów. Zostali oni przedstawieni 
w tabeli 1.

Przewozy w województwie charakteryzuje duże zróżni-
cowanie pod kątem obsługi przewozowej poszczególnych 
powiatów oraz miast na prawach powiatów. Liczby prze-
woźników obecnych na terenie poszczególnych powiatów 
przedstawione są na rysunku 3. 

Należy pamiętać, że część przewoźników operuje na te-
renie więcej niż jednego powiatu. Można zwrócić uwagę na 
wyraźną dominującą pozycję Częstochowy i Katowic w za-
kresie przewozów międzywojewódzkich – wynikającą z po-
łożenia tych miast przy drodze krajowej nr 1 oraz, w przy-
padku Katowic, przy autostradzie A4.

Istnieją przewoźnicy, którzy działają na bardzo rozległym 
terenie. Przedsiębiorstwa dostarczające usługi transportowe 
(w roli operatora lub organizatora) do największej liczby 
miejscowości przedstawione są w tabeli 2 i na rysunku 4.

Zróżnicowanie rozległości działania poszczególnych 
przewoźników lokalnych pod względem liczby obsługiwa-
nych miejscowości można przedstawić za pomocą histogra-
mu, jak na rysunku 4. Jak widać, największa liczba lokal-
nych przewoźników obsługuje pomiędzy 3 a 9 miejscowo-
ści, czyli operuje na stosunkowo niewielkim obszarze. 

Nie można jednak zapomnieć, że liczba łączonych miej-
scowości nie zawsze oddaje wielkość przedsiębiorstwa i za-
kres jego usług – istotna jest również częstotliwość kursowa-
nia, odległość pomiędzy obsługiwanymi miejscowościami 
oraz ilostan taboru, który umożliwia wykonywanie połączeń. 
Przykładem może być firma Bus Brothers, która realizuje 
z dużą częstotliwością przewozy od Katowic na południe wo-
jewództwa – aż po Bielsko-Białą, Cieszyn i Wisłę.

Z uwagi na zróżnicowany charakter geograficzny i go-
spodarczy województwa, możemy wyróżnić cztery subre-
giony: północny (Częstochowa), centralny (Katowice), po-
łudniowy (Bielsko-Biała) oraz zachodni (Rybnik).

Konsorcja transportowe działające na rzecz organizatorów transportu
Przewoźnicy Organizator

Kłosok Żory, Pawelec Biechów, ASKA Joanna Kałek KZK GOP

Pawelec Biechów, Kłosok Żory, ASKA Joanna Kałek KZK GOP

Kłosok Żory, ASKA Joanna Kałek, PKM Jastrzębie-Zdrój MZK Jastrzębie-Zdrój

Transgór Mysłowice, Elbud Jaworzno KZK GOP

Irex Sosnowiec, Meteor Jaworzno KZK GOP, MZK Tychy

Irex-1, Meteor Jaworzno KZK GOP

Irex-1, Meteor Jaworzno, Transgór Mysłowice, Rudpolopa KZK GOP

PKS Gliwice, Kłosok Żory KZK GOP

Meteor Jaworzno, Kłosok Żory KZK GOP

Transportowe Konsorcjum Przewoźników Prywatnych 
w Zbrosławicach* MZKP Tarnowskie Góry

Nowak Transport, Meteor Jaworzno KZK GOP

Nowak Transport, Sylwia Boruszowice MZKP Tarnowskie Góry

PKS Gliwice, PKM Świerklaniec KZK GOP

PKM Świerklaniec, MJP–BAZ Czeladź KZK GOP

FU Krzysztof Kempny, AWOS UG Pawłowice
*	 W skład Transportowego Konsorcjum Przew. Prywatnych w Zbrosławicach wchodzi ośmiu przewoźników: 

Rzemyk Zbrosławice, Nylec Piekary Śl., Sylwia Boruszowice, Lazar Zendek, TAS Piekary Śl., Trestka 
Wojkowice, Tarnawski Piekary Śl., Nowak Transport.

Tabela 1

Rys. 2. Charakter pracy przewozowej przewoźników realizujących przewozy w województwie 
śląskim

Rys. 3. Liczba przewoźników działających w powiatach
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Subregion północny, obejmujący swoim obszarem po-
wiaty kłobucki, lubliniecki, myszkowski, częstochowski 
charakteryzuje się dużą liczbą przewoźników międzywoje-
wódzkich przy stosunkowo małej liczbie przewoźników lo-
kalnych (za wyjątkiem powiatów zawierciańskiego i często-
chowskiego wraz z Częstochową).

Subregiony centralny i zachodni, obejmujące największe 
miasta metropolii górnośląskiej i aglomeracji rybnickiej, 
charakteryzują się zarówno dużą liczbą przewoźników lo-
kalnych, jak i międzynarodowych (zwłaszcza w „osi DTŚ”), 
a stosunkowo niewielką liczbą przewoźników międzywoje-
wódzkich, za wyjątkiem węzłowych dla tego transportu 
Katowic, Gliwic, Sosnowca, Dąbrowy Górniczej. Część miast 
obszaru metropolitalnego posiada wyłącznie operatorów 
lokalnych.

Subregion południowy to głównie powiaty cieszyński, 
bielski, pszczyński i żywiecki, gdzie występuje największa 
liczba przewoźników lokalnych, a także dosyć liczni prze-
woźnicy międzywojewódzcy i międzynarodowi.

Dostępność komunikacyjna miejscowości
Na terenie województwa śląskiego zidentyfikowano kilka-
naście miejscowości, które nie są skomunikowane środkami 
drogowego transportu publicznego. Są to m.in.: 

•	 Chałupki k. Szczekocin – powiat zawierciański;
•	 Bobolice, Dębowiec k. Cz., Łutowiec, Masłońskie; 

Suliszowice, Żarki Letnisko – powiat myszkowski; 
•	 Rzerzęczyce, Walaszczyki – powiat częstochowski;
•	 Rusinowice – powiat lubliniecki; 
•	 Kopiec k. Kłobucka – powiat kłobucki; 

przy czym do części z nich dojeżdżają busy szkolne lub 
przewozy specjalne, a w dwóch znajduje się przystanek ko-
lejowy.

206 miejscowości posiada połączenie komunikacyjne 
realizowane przez jednego przewoźnika, przy czym należy 
pamiętać, że czasem jest to tylko jedna para połączeń na 
dobę. Najwięcej takich miejscowości znajduje się w powia-
tach częstochowskim, kłobuckim, gliwickim, raciborskim 
i wodzisławskim.

Na terenie 149 miejscowości przewozy prowadzone są 
przez dwóch przewoźników, przy czym w około 1/3 przy-
padków drugim z nich jest przewoźnik międzywojewódzki, 
najczęściej spoza województwa (np. PKS Radomsko, PKS 
Wieluń, MZK Kęty). Dotyczy to głównie miejscowości na 
granicach województwa (rys. 5). 

Podobnie w przypadku połączeń realizowanych poprzez 
trzech (72 miejscowości) i czterech (46 miejscowości) prze-
woźników. Również tam około 1/3 połączeń realizowanych 
przez trzeciego lub czwartego przewoźnika wykonywanych 
jest przez przedsiębiorstwa spoza województwa (m.in. 
Gepard-Bus, Abx2Bus, PKS Włoszczowa, PKS Sieradz, 
PKS Zduńska Wola, PKS Radomsko, PKS Wieluń), w więk-
szości w subregionie północnym.

75 miejscowości jest skomunikowanych za pomocą pię-
ciu do dziewięciu przewoźników, a na terenie 11 miejsco-
wości operuje 10 do 17 przewoźników. Pozostałe najwięk-

Przewoźnicy obsługujący największą liczbę miejscowości
Firma Liczba miejscowości

PKS Częstochowa 200

PKS Racibórz 86

PKS Gliwice/Fenix V 59

PKS Lubliniec 57

PKM Świerklaniec 44

Nowak Transport 39

PK Transkom 39

PKS Bielsko-Biała 38

PPHU Uni-Metal 38

Kłosok Żory 36

Rys. 4. Liczba obsługiwanych miejscowości przez przewoźników

Rys. 5. Liczba miejscowości oraz przewoźników działających na ich terenie  

Tabela 2

sze miasta województwa obsługiwane są za pomocą ponad 
20 przewoźników, zarówno lokalnych, jak też międzywoje-
wódzkich i międzynarodowych. 

Największe centra komunikacyjne województwa to: 
Katowice obsługiwane przez 108 przewoźników oraz 
Częstochowa obsługiwana przez 80 przewoźników, a tak-
że Gliwice i Bielsko-Biała (obydwa ponad 40 przewoźni-
ków). 

Sieć i specyfika połączeń
Publiczny transport drogowy w województwie śląskim 
charakteryzuje się zróżnicowaną siecią połączeń – od dosyć 
rozproszonej po bardzo gęstą. Istnieją trasy, relacje obsłu-
giwane przez bardzo wielu przewoźników z bardzo dużą 
częstotliwością. Wynika to z zapotrzebowania i istniejących 
potoków pasażerskich. Jest tam miejsce dla konkurujących 
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rynkowo podmiotów. Istnieją również trasy obsługiwane 
przez jednego przewoźnika, nierzadko oferującego poranny 
odjazd do większego ośrodka (szkoła, zakłady pracy) i po-
południowy powrót. Przeprowadzone badania rozkładów 
pokazują, że poza godzinami porannymi i popołudniowymi 
niektóre obszary województwa są praktycznie odcięte od 
transportu publicznego. 

Zidentyfikowana sieć połączeń publicznego transportu 
drogowego może być rozpatrywana m.in. pod kątem:

•	 geograficznym (dostęp poszczególnych miejscowości 
do usług transportu publicznego w ogóle, kierunki 
transportu), 

•	 jakości i konkurencyjności usług przewozowych (licz-
ba przewoźników, częstotliwość kursowania), 

•	 dostępności i jakości informacji pasażerskiej (kanały 
informacyjne, aktualność danych, możliwości cyfro-
wego wsparcia pasażera),

•	 poziomu integracji usług transportowych oferowa-
nych przez różnych przewoźników (liczba i czas prze-
siadek, trasy alternatywne).

Przykładowe sieci połączeń opracowane dla powiatów mi-
kołowskiego, myszkowskiego (gdzie występują miejscowości 
pozbawione drogowego transportu zbiorowego), będzińskie-
go, bieruńsko-lędzińskiego, tarnogórskiego, pszczyńskiego, 
rybnickiego, żywieckiego oraz połączeń tramwajowych przed-
stawiono na rysunkach 6–13.

Rys. 6. Przewozy w powiecie mikołowskim 

Rys. 7. Przewozy w powiecie myszkowskim 

Rys. 8. Przewozy w powiecie będzińskim 

Sytuacja w przedsiębiorstwach PKS
Analizując transport zbiorowy, nie można nie zwró-
cić uwagi na szczególną sytuację dawnych publicznych 
przedsiębiorstw przewozowych, jakimi są PKS–y. W ra-
mach niniejszej analizy obejmującej teren województwa 
śląskiego dokonano następujących spostrzeżeń:

•	 niektóre dawne przedsiębiorstwa PKS po prywatyza-
cji zmieniają nazwę, np. PKS Gliwice na Fenix V;

•	 PKS Rybnik zostało postawione w stan upadłości li-
kwidacyjnej (jeździ tylko na zlecenie ZTZ Rybnik, 
nie prowadzi przewozów własnych);

•	 w PKSiS Oświęcim majątek spółki przejmuje ko-
mornik (w kilku autobusach naklejka: „Pojazd zaję-
ty przez komornika sądu rejonowego w Oświęci-
miu”);

•	 bazę i tabor PKS Żywiec od syndyka masy upadło-
ściowej wydzierżawiła firma Hold-Trans (możliwa 
zmiana nazwy PKS Żywiec na Hold-Trans).
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Rys. 8. Przewozy w powiecie będzińskim 

Rys. 9. Przewozy w powiecie tarnogórskim 

Rys. 10. Przewozy w powiecie pszczyńskim 
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Rys. 11. Przewozy w powiecie rybnickim 

Rys. 12. Przewozy w powiecie żywieckim 

Warto również przypomnieć informację, że wszystkie 
PKS będące własnością Skarbu Państwa mają zostać spry-
watyzowane, a w przypadku braku inwestora – likwido-
wane.

Trudno orzec bez analizy finansowej, jaka w świetle po-
wyższych informacji jest kondycja pozostałych przedsię-
biorstw PKS, zwłaszcza tam, gdzie, jak np. PKS Częstochowa 
w północnej części województwa, są to jedyni dostawcy usług 
transportu zbiorowego dla części miejscowości.

Uwagi dotyczące dostępności i jakości rozkładów jazdy
Większość przewoźników publikuje swoje rozkłady jazdy 
w Internecie na własnych portalach oraz zbiorczych por-
talach informacyjnych. Informacje rozkładowe są również 
dostępne na stronach internetowych niektórych dworców 
autobusowych, urzędów gmin, miast, starostw powiato-
wych oraz na stronach własnych miejscowości.

Organizatorzy komunikacji zbiorowej publikują swoje 
rozkłady jazdy na stronach własnych, takich jak http://roz-
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Rys. 13. Przewozy tramwajowe w województwie śląskim 

klady.kzkgop.pl czy http://www.mzk.pl/rozklady w przy-
padku MZK Tychy. W oparciu o dane organizatorów ko-
munikacji zbiorowej funkcjonuje portal wyszukiwarka 
połączeń http://gop.jakdojade.pl, jednak nie obejmuje 
ona usług świadczonych bezpośrednio przez przewoźni-
ków prywatnych ani usług przewoźników międzywoje-
wódzkich. 

Duża liczba przewoźników, zarówno PKS, jak i prze-
woźnicy prywatni zamieszcza rozkłady jazdy na stronie  
http://e-podroznik.pl, z kolei rozkłady jazdy członków Polskiej 
Izby Gospodarczej Transportu Samochodowego i Spedycji 
można znaleźć na stronie: http://www.autobusowyrozkla-
djazdy.pl. Rozkład jazdy na stronie http://e-podroznik.pl 

jest na ogół na bieżąco aktualizowany przez przewoźni-
ków, chociaż zdarza się, że wyświetlana się połączenie nie-
istniejące. Jest możliwość zakupienia biletu na wybrane 
przejazdy poprzez ten portal. Z kolei w portalu http://
www.autobusowyrozkladjazdy.pl występują problemy z ak-
tualnością i aktualizacją danych – bardzo często pojawiają 
się połączenia zlikwidowanych przedsiębiorstw np. PKS 
Myszków. Pokazywana jest też duża liczba połączeń za-
wieszonych. 

Należy zauważyć, że na stronach internetowych więk-
szości przewoźników prywatnych (nie dotyczy PKS) do-
stępne są na bieżąco aktualizowane rozkłady jazdy wraz 
z przystankami pośrednimi. 
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Kilku przewoźników, w tym niektóre Pekaesy, na swo-
ich stronach internetowych zamieszcza rozkłady jazdy 
w formie tablic przystankowych z możliwością sprawdze-
nia każdego kursu z dowolnego przystanku (przyjazd/od-
jazd, relacja, wszystkie przystanki na trasie przejazdu, 
informacje dodatkowe o kursie). W niektórych przypad-
kach podawane są kursy innych firm, np. w rozkładzie 
PKS Częstochowa pokazywane są niektóre kursy m.in. 
PKS Lubliniec. 

Powyższe informacje wskazują, że nie ma jednego źró-
dła wiarygodnej informacji dotyczącej transportu zbioro-
wego (publicznego i prywatnego) dostępnej dla mieszkań-
ców województwa.

Podsumowanie 
Na terenie województwa śląskiego działa bardzo wiele 
podmiotów wykonujących drogowe przewozy pasażer-
skie w transporcie zbiorowym. Przeważająca większość to 
przedsiębiorstwa prywatne, przy czym duża część z nich 
to zupełnie niewielkie firmy operujące na jednej lub kilku 
lokalnych trasach na terenie kilku miejscowości. Z kolei 
10 największych przedsiębiorstw, zarówno publicznych, 
jak i prywatnych wykonuje przewozy na terenie prawie 40 
do 200 miejscowości (PKS Częstochowa). Niecała połowa 
przewoźników samodzielnie lub w ramach konsorcjów wy-
konuje usługi przewozowe na rzecz organizatorów trans-
portu publicznego, takich jak KZK GOP. 

Z uwagi na zróżnicowany charakter geograficzny i go-
spodarczy województwa, wyróżniamy trzy strefy o zróżni-
cowanej ofercie przewozowej na tym terenie. Na podsta-
wie zebranych informacji można jednak domniemywać, że 
największe problemy komunikacyjne występują w subre-
gionie północnym, gdzie zlokalizowane są wszystkie zi-
dentyfikowane miejscowości pozbawione publicznego 
transportu drogowego. Należy podkreślić, że około 1/3 
miejscowości na terenie województwa jest skomunikowa-
na tylko poprzez jednego przewoźnika (oczywiście nie 
wszędzie tego samego). Oznacza to, że istnieje poważne 
ryzyko, iż w przypadku problemów finansowych przewoź-
ników mogą powstać wyrwy w systemie komunikacji pu-
blicznej województwa. 

Zła sytuacja finansowa firm przewozowych powoduje 
ograniczenie oferty przewozowej lub likwidację przedsię-
biorstwa. Nawet podczas opracowywania niniejszego ar-
tykułu stwierdzono niekorzystne dla pasażerów zmiany 
w ofercie przewozowej kilku przedsiębiorstw. 

Na podstawie trudności napotkanych w procesie pozy-
skiwania informacji dotyczących oferty przewozowej (ko-
nieczność sięgania do wielu źródeł, sprzeczność części in-
formacji, konieczność wielokrotnej weryfikacji danych) 
można wnioskować, że przy tak dużej liczbie podmiotów 
wykonujących na terenie województwa samodzielnie lub 
na zlecenie przewozy pasażerów wysoce rekomendowane 
jest podjęcie inicjatywy w celu zebrania i udostępnienia 
w jednym miejscu danych na temat pełnej oferty przewo-
zowej (portale internetowe nie zapewniają obecnie kom-
pletnej i aktualnej informacji). Ponadto, a może nawet 

przede wszystkim, wskazane jest podjęcie kroków nad 
płaszczyzną harmonizacji systemu komunikacji drogowej 
realizowanej przez operatorów publicznych i prywatnych, 
również w koordynacji z ofertą kolei. Dyskusja na temat 
tego [23] i innych województw [24], [25], [26] nie pozo-
stawia wątpliwości, że jest to jedyna droga dla zapewnie-
nia właściwie rozumianej funkcji zorganizowanego i zinte-
growanego transportu zbiorowego w danym regionie.
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Rynek regionalnych przewozów kolejowych w Polsce
W świetle polskich przepisów organizatorami przewozów ko-
lejowych w Polsce są marszałkowie województw. Wyjątkiem 
od tej reguły jest jedynie Szybka Kolej Miejska w Warszawie, 
która uruchamiana jest w całości przez miasto oraz przez nie 
finansowana. W myśl rozporządzenia (WE) nr 1370/2007 
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 
2007 r. dotyczące usług publicznych w zakresie kolejowego 
i drogowego transportu pasażerskiego oraz uchylające rozpo-
rządzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 ist-
nieją dwie drogi zamawiania usług przewozowych:

•	 powierzenie zamówienia z wolnej ręki spółce będącej 
własnością samorządów,

•	 rozpisanie przetargów na świadczenie usług.

Samorządy wojewódzkie posiadające własnych przewoź-
ników (województwa: mazowieckie, dolnośląskie, wielko-
polskie i śląskie) korzystają z pierwszej możliwości – w peł-
nym zakresie (Mazowsze) lub w części pracy przewozowej, 
którą przewoźnicy będący własnością samorządów mogą 
wykonać (Dolny Śląsk, Śląsk, Wielkopolska). Pozostałe 
województwa organizują przetargi.

Sposób organizacji przetargów ewidentnie nie sprzyja 
konkurencji. Porównując polskie doświadczenia z najlepszą 
zagraniczną praktyką (m.in. [2][3]), można zidentyfikować 
następujące ograniczenia polskich przetargów:

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2014. 
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Badania satysfakcji pasażerów  
spółki Arriva Rail Polska1

Streszczenie. Zjawisko konkurencji na kolei wywołuje w Polsce szero-
ką debatę społeczną. Rozbicie przewozów pasażerskich na wiele spółek 
przedstawiane w mediach jest negatywnie i jako główna przyczyna 
chaosu. Badania satysfakcji pasażerów przewoźnika Arriva Rail Polska 
pokazują jednak, iż konkurencja może przynieść korzyści pasażerom. 
Niniejszy tekst prezentuje wyniki badań wśród pasażerów przepro-
wadzone w 2013 r. na próbie 685 osób. Wywiad kwestionariuszowy 
odbył się cztery lata po pierwszych badaniach [1] i potwierdza dobre 
opinie pasażerów o niezależnym przewoźniku. Arriva RP jest oceniana 
najlepiej spośród wszystkich przewoźników działających w wojewódz-
twie kujawsko-pomorskim. Pasażerowie szczególnie doceniają wysoką 
kulturę osobistą personelu oraz dobre utrzymanie pojazdów; krytyku-
ją dostępność miejsc siedzących, zbyt małą liczbę kursów oraz klimat 
akustyczny w pojazdach. Oczekiwania pasażerów wobec przewoźnika 
dotyczą przede wszystkim zwiększenia liczby kursów poza godzinami 
szczytu oraz uruchomienia internetowego kanału sprzedaży biletów. 
Niezależną od przewoźnika barierą w rozwoju kolei regionalnych jest 
stan techniczny stacji i dworców kolejowych oraz torów kolejowych.
Słowa kluczowe: transport pasażerski, transport kolejowy, jakość prze-
wozów, preferencje pasażerów

•	 krótki czas na przygotowanie oferty,
•	 brak podziału oferty na mniejsze części (np. na trakcję 

spalinową i elektryczną lub podsieci),
•	 krótki czas świadczenia usług (zazwyczaj okres jednego 

roku),
•	 brak wymogów jakościowych innych niż punktual-

ność i minimalna pojemność taboru.

Wyżej opisany sposób organizacji przewozów prowadzi 
do preferowania usług przewoźnika zasiedziałego – spółki 
Przewozy Regionalne. Wniosek ten znajduje potwierdzenie 
w zestawieniu przetargów ogłoszonych w pierwszych trzech 
kwartałach 2013 r. (tab. 1).

Arriva RP na rynku regionalnych przewozów kolejowych  
w Polsce
Województwo kujawsko-pomorskie w ostatnich latach or-
ganizuje przetargi na regionalne przewozy kolejowe z nie-
co większym wyprzedzeniem niż inne regiony w Polsce. 
Umożliwia to staranie się o wejście na rynek podmiotów 
innych niż podmiot zasiedziały. 15 maja 2007 r. woje-
wództwo ogłosiło przetarg na obsługę linii regionalnych 
w okresie od 9 grudnia 2007 roku do 11 grudnia 2010 r. 
Zwycięzcami przetargu były konsorcjum Arriva PCC w za-
kresie linii trakcji spalinowej (jeden pakiet zadań) i PKP 
Przewozy Regionalne (dwa pakiety obsługiwane trakcją 
elektryczną). Pierwotnie zainteresowanie startem w prze-
targu deklarowały jeszcze dwa koncerny: Veolia i CTL.

W momencie reaktywowania niezelektryfikowanej li-
nii Bydgoszcz–Chełmża w listopadzie 2008 r. wojewódz-
two powierzyło z wolnej ręki spółce PKP PR obsługę. 
Wywołało to protest prywatnego przewoźnika. Kolejny 
przetarg został ogłoszony 28 lipca 2010 r. na obsługę ca-
łego województwa, w podziale na pięć pakietów (w tym 
jeden spalinowy). W czterech z pięciu pakietów umowy 
miały być zawierane na 10 lat, począwszy od 12 grudnia 
2010 r.,  a w przypadku ostatniego pakietu (BiT City) na 
pięć lat. Przetarg wymagał od zwycięzców wprowadzenia 
do określonej minimalnej liczby eksploatacji fabrycznie 
nowych pojazdów szynowych (3 szt. w pakiecie spalino-
wym, 1–2 szt. w pozostałych pakietach, z wyłączeniem 
BiT City), co stanowiło novum w warunkach polskich. 
Przetarg został rozstrzygnięty jedynie w zakresie pakietu 
spalinowego. Arriva zaproponowała dopłatę w wysokości 
17,99 zł/pockm (co pokrywało się z szacunkami zamawia-
jącego), a Przewozy Regionalne 35,48 zł/pockm. W pozo-
stałych pakietach ofertę złożyły tylko Przewozy Regionalne. 
Oczekiwane przez PR kwoty były zdecydowanie wyższe 
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niż zabezpieczone środki (np. dla pakietu bydgoskiego 
wynosiły 351% zaplanowanych wydatków).

Po przejęciu do 2010 r. wszystkich udziałowców kon-
sorcjum – spółki PCC Rail SA i Arriva plc – przez grupę 
Deutsche Bahn AG spółka zmieniła nazwę na Arriva Rail 
Polska. 

Arriva RP w momencie prowadzenia badań do dyspozy-
cji posiadała 38 spalinowych zespołów trakcyjnych. W tej 
liczbie 18 szt. stanowiły pojazdy będące własnością samo-
rządu kujawsko-pomorskiego. Większość taboru (24 sztu-
ki) to stosunkowo nowe pojazdy produkcji PESA Bydgoszcz 
SA (typ SA106, SA123, SA 133 i SA134). Resztę stanowił 
używany tabor (w większości MR/MRD) wyprodukowany 
przez Waggonfabrik Uerdingen AG na przełomie lat 70. 
i 80. XX w. Pociągi te posiadają staromodne, choć jak na 
tamte czasy luksusowe wyposażenie. Zarówno pociągi pol-
skiej produkcji, jak i niemieckiej są w stanie osiągać pręd-
kość maksymalną 120 km/h lub wyższą.

Spółka od samego początku starała się wypracować 
image i wykształtować rozpoznawalność marki. Cały włas
ny tabor pomalowany był w charakterystyczne turkusowo-
-kremowe barwy. Wprowadzone do eksploatacji w 2012  r. 
pojazdy serii SA133 zostały pomalowane jednak w nawią-
zaniu do barw województwa kujawsko-pomorskiego. Jest 
to pierwszy przypadek w Polsce, gdy w regionie zaczęto 
dążyć do unifikacji wizualnej taboru, niezależnie od prze-
woźników świadczących usługi na rzecz województwa. 
W świetle danych Urzędu Transportu Kolejowego Arriva 
RP w 2012 r. przewiozła 0,91% wszystkich podróżnych 
w Polsce, co odpowiada 2 090 000 podróżnych.

W dniu 20 września 2012 r. rozpisane zostały usługi na 
liniach zelektryfikowanych w okresie od 15 grudnia 2013 
do 12 grudnia 2015 r. (z terminem składania ofert do 30 
października 2012). Władze wojewódzkie, nawiązując do 
najlepszej zagranicznej praktyki, podzieliły regionalną, ze-
lektryfikowaną sieć kolejową na trzy podsieci. W momen-
cie otwarcia ofert okazało się, że ceny zaproponowane przez 
spółkę Arriva RP były najbardziej atrakcyjne dla dwóch 
z trzech pakietów: A – przy cenie 10,38 zł/pociągokilometr 
i B – przy cenie 11,82 zł/pockm. Przewozy Regionalne za-
żądały odpowiednio 13,29 i 12,49 zł. W pakiecie C o naj-
niższą dopłatę wnioskowały PR (13,49 zł/pockm). Arriva 
postulowała 16,18 zł. Oferty spełniały wymagania formal-
ne. Stawki zaoferowane przez Arriva RP w pakietach A i B 
były o ok. 10% niższe niż ceny u dotychczasowego prze-
woźnika. Mimo to 25 stycznia 2013 r. postępowanie zosta-
ło unieważnione. Przedstawione oferty miały przekraczać 
możliwości finansowe województwa. Zaproponowane 
stawki były jednak niższe od szacunków zamawiającego. 
W konsekwencji Arriva RP złożyła do Krajowej Izby 
Odwoławczej wniosek o uznanie unieważnienia tego prze-
targu za bezprawne. 18 lutego 2013 r. Krajowa Izba 
Odwoławcza przyznała rację skarżącemu, jednak nie mogła 
wskazać i wybrać zwycięzcy postępowania. 26 marca 
2013  r. KIO nakazała więc samorządowi kontynuowanie 
procedury przetargowej. Podpisanie umowy nastąpiło do-
piero 1 lipca 2013 r. Przedłużająca procedura utrudniała 
prace przygotowawcze nad nową ofertą.

Mniej korzystne dla spółki Arriva RP były rozstrzygnięcia 
na Podlasiu w 2012 r. W przetargu na świadczenie usług 

Przetargi na regionalne przewozy kolejowe (CIV 60210000-3) ogłoszone w pierwszych trzech kwartałach 2013 r. przez samorządy wojewódzkie

Województwo Data ogłoszenia przetargu (OP), termin składania ofert (TS) 
lub otwarcia ofert (OO) i szacunkowa wartość zamówienia Okres świadczenia usług Liczba oferentów i nazwa oferenta oraz cena oferty i jej zakres

zachodnio- 
pomorskie

25.05.2013 r. (OP), 17.05.2013 r. (TS), 14.06.2013 r. (OO),
Szacunkowa wartość 118 110 705 zł.

15.12.2013 do 13.12.2014 r. 1. Przewozy Regionalne, 76 266 018,75 zł
pracy eksploatacyjnej w ruchu krajowym w wysokości 5 242 533 
pockm oraz w wysokości 178 763 pockm w ruchu transgranicz-
nym

pomorskie 19.08.2013 r. (OP),
5.09.2013 r. (TS),
7.09.2013 r. (OO)
niesprecyzowana szacunkowa wartość w ogłoszeniu zamówie-
nia publicznego (kosztorys budżetu: 28 200 000 zł)

8.12.2013 r. do 13.12.2014 r. I część: 
1. Przewozy Regionalne, 30 960 000 zł,
2. 165 tys. pockm
II część:
1. Arriva RP,
2 470 000 zł
105 tys. pockm

podkarpackie 
(pierwszy 
przetarg)

10.07.2013 r. (OP)
pierwotny 20.08.2013 r., przedłużony 04.09.2013 r (TS), 
25.10.2013 r. (OO).
praca eksploatacyjna min. 2 640 000 pockm.

1.01.2014 r. do 31.12.2014 r. 1. Przewozy Regionalne, 50 594 544 zł
Zamawiający unieważnił przetarg, ponieważ cena najkorzystniejszej 
oferty przewyższa kwotę przeznaczoną na sfinansowanie
powyższych zadań (38 000 000 zł)

podkarpackie 
(powtórzony 
przetarg)

25.10.2013 r. ogłoszono zamierza ogłosić przetarg Według wstępnej deklaracji od 1.01.2014 
do 31.10.2014 r. z możliwością  
udzielenia zamówień uzupełniających  
przy pracy eksploatacyjnej na poziomie  
2 220 000 pockm w okresie 10 miesięcy

(postępowanie w przygotowaniu)

lubuskie 
(przetarg)

29.05.2013 r. (OP)
11.06.2013 r. (TS)
praca eksploatacyjna została określona opisowo – ile par 
pociągów dziennie na poszczególnych liniach.

5.12.2013 r. do 13.12.2014 r. 1. Przewozy Regionalne, 43 500 000 zł
Zamawiający unieważnił przetarg, ponieważ cena najkorzystniejszej 
oferty przewyższa kwotę przeznaczoną na sfinansowanie
powyższych zadań (33 600 000 zł).

lubuskie 
(negocjacje)

Procedura negocjacyjna bez publikacji ogłoszenia o zamówie-
niu/uprzedniego ogłoszenia, rozstrzygnięta 16.08.2013 r.
Początkowa szacunkowa całkowita wartość zamówienia:
41 800 000 zł

5.12.2013 r. do 13.12.2014 r. 1. Przewozy Regionalne

Źródło: opracowanie własne na podstawie BIP poszczególnych województw oraz danych Urzędu Zamówień Publicznych

Tabela 1
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przewozowych w latach 2013–2014 swoje oferty zgłosiły 
dwie firmy – Arriva i Przewozy Regionalne. W momencie 
otwarcia kopert w kwietniu 2012 r. okazało się, że lepsze 
warunki zaproponowała Arriva, która oczekiwała dopłaty 
17,125 zł/pockm i zadeklarowała pracę eksploatacyjną na 
poziomie 3 378 000 pockm. Przewozy Regionalne zapropo-
nowały stawkę 18,48 zł/pockm i realizację 2 647 850 po-
ckm. Obie oferty przekroczyły zakładany budżet w wysoko-
ści 15,5 mln zł rocznie. Fakt ten stał się pretekstem do unie-
ważnienia przetargu i rozpisania nowego w maju. W drugim 
przetargu Arriva podtrzymała swoją ofertę, podczas gdy PR 
zaoferowały stawkę dofinansowania na poziomie 14,99 zł/
pockm. Dopłata w 2012 r. dla PR wynosiła 21,50 zł/pockm. 
Konkurencja doprowadziła więc do spadku ceny o 30,3%.

Założenia badań
Badania przeprowadzone w maju i czerwcu 2013 r. miały na 
celu zbadanie opinii mieszkańców województwa kujawsko-
-pomorskiego i południowych części województwa pomor-
skiego na temat ich preferencji transportowych, oczekiwań 
wobec systemu transportowego oraz opinii o świadczonych 
przez spółkę Arriva RP usługach. W efekcie badania miały 
nie tylko zidentyfikować problemy pasażerów, ale pomóc 
oszacować potencjał kolei w transporcie regionalnym.

Badania zostały podzielone na dwie części:
•	 badania wśród pasażerów spółki Arriva RP (685 an-

kiet),
•	 badania wśród mieszkańców regionu (506 ankiet 

przeprowadzonych poza obszarami kolejowymi).

Niniejsza publikacja prezentuje pierwszą część badań – 
opinie pasażerów spółki Arriva RP.

W doborze próby respondentów starano się uwzględnić 
popularność poszczególnych linii kolejowych. W rezultacie 
na linii zielonej (z Bydgoszczy do Chojnic) przeprowadzono 
38,2% ankiet, a na linii niebieskiej (z Torunia do Malborka) 
przeprowadzono 34,0% ankiet. Na każdej z pozostałych 
linii, tj. na żółtej (Czersk–Laskowice/Wierzchucin), poma-
rańczowej (Toruń–Sierpc), różowej (Bydgoszcz–Chełmża) 
i czerwonej (Wierzchucin–Brodnica) przeprowadzono nie 
mniej niż co dwudziestą ankietę.

Ankiety były przeprowadzane przez ośmioosobowy ze-
spół, złożony w większości ze studentów Studenckiego Koła 
Naukowego Gospodarki Przestrzennej na Uniwersytecie 
Przyrodniczym w Poznaniu.

Charakterystyka respondentów
Większość respondentów (62%) stanowiły kobiety. Wśród 
pytanych o jakość usług reprezentowane były wszystkie 
grupy, od młodzieży licealnej (od 14. roku życia) po senio-
rów w wieku powyżej 80. roku życia. Badania odbywały 
się w czasie roku akademickiego i szkolnego, dominującą 
grupą respondentów była więc młodzież w wieku 19–24 
lat, stanowiąca 47,9% respondentów. Kolejną grupą były 
osoby od 25.–29. roku życia – 11,6% respondentów i mło-
dzież w wielu licealnym lub gimnazjalnym (od 14 do 18 
lat) – 8,1%. Osoby w wieku 30–34 lat stanowiły 5,6%, a w 

Rys.1. Samochody osobowe i bilety okresowe w gospodarstwach domowych
Źródło: opracowanie własne

wieku 35–39 – 6,0%. Wśród ankietowanych, podobnie jak 
wśród pasażerów pociągów Arriva RP, dominowały przede 
wszystkim osoby młode.

Wyższe wykształcenie deklarowało 27,4% podróżnych, 
średnie 48,0%, zasadnicze zawodowe 14,6%, a 9,8% pod-
stawowe. Odsetek pasażerów z wyższym wykształceniem 
jest blisko dwukrotnie wyższy niż średnia wojewódzka 
ustalona podczas Narodowego Spisu Powszechnego 
w 2011  r. Wyższe wykształcenie deklarowało wówczas 
11,7% respondentów, średnie – 47,3%, zasadnicze zawo-
dowe – 21,1%, a podstawowe – 19,9%.

Większość pytanych wskazywała swój status jako oso-
by uczące się lub studiujące – 51,2%. Pracujący stanowili 
43,7% ankietowanych, osoby bezrobotne – 5,3%, emery-
ci lub renciści – 6,2%, a osoby prowadzące dom – 1,2%. 
Ze względu na to, że wielu studentów regularnie pracuje, 
respondenci mieli możliwość zaznaczyć, że zarówno pra-
cują, jak i pobierają edukację. Uczynił tak co dwunasty 
respondent.

Średnia wielkość gospodarstwa domowego, w którym 
zamieszkiwali respondenci to 3,33 osoby (w tym 0,63 oso-
by niepełnoletniej). Wartość ta jest nieco powyżej średniej 
GUS (z 2012 r.) wynoszącej dla województwa kujawsko-
-pomorskiego 2,84 osoby na gospodarstwo domowe.

Samochody i bilety okresowe w gospodarstwach domowych
Współczynnik motoryzacji w gospodarstwach responden-
tów wynosił 340,7 samochodów osobowych na 1000 osób, 
co było zdecydowanie mniej niż średnia wg danych GUS 
(z 2012 r., nowsze dane jeszcze nie zostały opublikowane) 
– 477,6. Liczba biletów miesięcznych (niezależnie od prze-
woźnika lub organizatora transportu publicznego) wynosi-
ła 191,0 biletów/1000 osób.

Respondenci określali swoją sytuację finansową jako 
przeciętną (46,2%) albo dobrą (43,1%). Ocen bardzo do-
brych było 6,2%, złych – 3,9% i bardzo złych – 0,6%.

Mieszkańcy Bydgoszczy stanowili 12,1% responden-
tów, Grudziądza – 11,0%, Torunia 10,6%. Osoby spoza 
regionu (np. turyści czy na delegacjach) stanowiły 5,6%. 
Resztę osób stanowiły osoby pochodzące z mniejszych miej-
scowości regionu.
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Dotarcie do i ze stacji kolejowych
W pierwszym pytaniu związanym z dostępnością kolei 
proszono o podanie budżetu czasowego potrzebnego na 
dotarcie do stacji kolejowej, niezależnie od środka lokomo-
cji. Dominującą grupą (27,9%) osób, byli ci pasażerowie, 
którzy do stacji kolejowej mieli 10–15 min drogi. Kolejną 
grupą były osoby pokonujące 15–20 min (21,0%), a trzecią 
5–10 min (19,5%). 17,6% podróżnych zadeklarowało, iż 
potrzebuje na dotarcie 20–30 min, a 11,9% potrzebowało 
na to 5 min, 5,9% – do trzech kwadransów, 3,4% – do 
czterech kwadransów, a 3,1% – godzinę lub więcej.  

To, iż większość respondentów pochodziła z małych miej-
scowości w regionie i podróżowała do większych ośrodków 
w celu zdobycia wiedzy lub do pracy, rzutowało na sposób 
dotarcia do stacji rozpoczynającej podróż. Największą grupę 
ankietowanych pasażerów stanowiły osoby, które do stacji 
rozpoczynającej podróż docierają pieszo – 48,3%, w dalszej 
kolejności byli korzystający z komunikacji miejskiej – 22,7%, 
z dojazdów samochodem jako pasażerowie – 15,0% lub jako 
kierowcy – 5,6%, a rowerem przyjeżdżało – 6,0%.

Na stacjach docelowych dominowała już komunikacja 
miejska (45,4%), którą respondenci kontynuowali podróż 
do miejsca docelowego. Pieszo docierało do celu podróży 
38,1% respondentów, a samochodem jako pasażer – 9,9% 
i jako kierowca 2,1%. W miejscu docelowym z roweru ko-
rzystało tylko 2,3% ankietowanych (por. tab. 2).

Godziny korzystania z kolei i rodzaje biletów
Na podstawie deklaracji respondentów odnośnie korzy-
stania z pociągów spółki Arriva RP, widać wyraźnie go-
dziny szczytu porannego (6.00–10.00) i popołudniowego 
(14.00–18.00). Stosunkowo dużą popularnością cieszą się 
pociągi w okresie międzyszczytowym oraz w godzinach 
wczesnoporannych (por. rys. 2). 

Dominującą grupę pasażerów stanowiły osoby korzysta-
jące z biletów jednorazowych (77,1%). Posiadacze biletów 
miesięcznych stanowili 22,4% respondentów, a 0,4% stano-
wiły osoby podróżujące na innych biletach (sieciowe oferty 
specjalne itp.) lub korzystający z prawa do bezpłatnego po-
dróżowania.

Normalnym biletem posługiwało się 40,7% pytanych. 
Najbardziej popularnymi ulgami były: studencka (34,1%) 
i uczniowska (16,5%). Popularność pozostałych ulg nie prze-

Sposoby dotarcia na stację rozpoczynającą podróż koleją  
oraz kontynuacji podróży od stacji docelowej

Sposób przemieszczania się Dotarcie do stacji rozpoczynającej 
podróż koleją [%]

Kontynuacja podróży  
od stacji docelowej [%]

Pieszo 48,3 38,1
Rower 6,0 2,3
Taxi 1,1 1,3
Komunikacja miejska 22,7 45,4
Motocykl lub motorower 1,1 0,3
Samochód – kierowca 5,6 2,1
Samochód – pasażer 15,0 9,9
Inne (w tym PKS i autobusy 
zakładowe) 0,3 0,7

Źródło: opracowanie własne

Tabela 2

Rys. 2. Godziny korzystania przez podróżnych z usług przewoźnika Arriva RP 
Źródło: opracowanie własne

kraczała 2% (nauczycielska – 1,9%, dla osób niepełnospraw-
nych i ich opiekunów – 1,6%, dla służb mundurowych – 1,2%). 
Należy nadmienić tu, iż Arriva RP nie jest członkiem Związku 
Pracodawców Kolejowych, nie honoruje więc ulg kolejarskich.

Preferencje transportowe pasażerów i oceny przewoźników
Pierwsze pytanie ankiety dla pasażerów Arriva RP dotyczy-
ło preferowanego sposobu lokomocji w codziennych podró-
żach, gdyby istniała możliwość dowolnego wyboru. Celem 
było określenie środków lokomocji, które z punktu widzenia 
pasażerów byłyby najbardziej atrakcyjne. 51,6% podróż-
nych wybrałoby samochód, a 29,9% kolej. Rowerem prze-
mieszczać chciałoby się 8,4% respondentów, a pieszo 5,7%. 
Bardzo niskie oceny uzyskała komunikacja podmiejska 
(1,7%) i regionalna (1,3%). Na inne formy mobilności (np. 
motocykle) wskazywało 1,4% podróżnych. Pewnym błędem 
badań był brak możliwości zaznaczenia w odpowiedzi komu-
nikacji miejskiej i tzw. busików (tj. przewoźników świadczą-
cych usługi mikrobusami oraz autobusami klasy midi). 

Następne pytanie dotyczyło oceny działających na rynku 
przewoźników pasażerskich. W przypadku kolei wymienio-
no wszystkie spółki obsługujące region, w przypadku komu-
nikacji autobusowej wskazano tylko na podział obejmujący 
spółki typu PKS i tzw. busiki, a w przypadku komunikacji 
miejskiej wyróżniono tylko miasta wojewódzkie.

Najwyższe oceny uzyskała Arriva: 33,2% ocen bardzo 
dobrych i 45,9% ocen dobrych. Bardzo złe zdanie o usługach 
spółki miało 1,6% podróżnych, a złe zdanie 3,3% podróż-
nych. 15,9% podróżnych oceniało usługi spółki jako prze-
ciętne. Wyniki spółki odbiegały wyraźnie od ocen stawia-
nych innym przewoźnikom (por. rys. 3). Na drugim miejscu 
pod względem ocen uplasowała się komunikacja miejska 
w Bydgoszczy. Zyskała ona 19,4% ocen bardzo dobrych 
i 39,9% ocen dobrych. Tylko 11,8% respondentów nega-
tywnie oceniało bydgoskie tramwaje i autobusy. 

Na trzeciej pozycji uplasowała się komunikacja miejska 
w Toruniu (13,6% ocen bardzo dobrych i 38,2% dobrych), 
a na czwartym miejscu dopiero podróżni ocenili pociągi spół-
ki PKP Intercity (11,8% ocen bardzo dobrych i 36,5% ocen 
dobrych). Wyniki państwowego przewoźnika były niewiele 
lepsze niż oceny prywatnych busików (10,7% ocen bardzo 
dobrych i 28,7% dobrych). 
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Przewozy Regionalne otrzymały tylko 8,1% ocen bar-
dzo dobrych i 29,8% ocen dobrych. PR są tym przewoźni-
kiem, którego jakość usług najczęściej określano jako prze-
ciętną (43,6%). Najgorsze wyniki otrzymała komunikacja 
autobusowa typu PKS (tylko 7,3% ocen bardzo dobrych 
i 23,3% dobrych). Otrzymała ona aż 10,2% ocen złych 
i 22,7% ocen bardzo złych. 

W pięciostopniowej skali ocen powyższe wyniki przekła-
dają się na ocenę 3,23 dla Przewozów Regionalnych, 3,38 dla 
PKP Intercity, 4,06 dla Arrivy, 2,95 dla Pekaesów (łącznie 
z Veolią; od jesieni 2013 – Arriva Bus), 3,10 dla busików, 
3,46 dla komunikacji miejskiej w Toruniu, 3,63 w Bydgoszczy 
i 3,39 w pozostałych miastach regionu (por. rys. 4).

Obraz analizy rynku nie byłby pełen, gdyby nie uwzględ-
nić odsetka osób, które nie mają zdania o danym segmencie 
przewozów. Brak zdania świadczy przede wszystkim o nieko-
rzystaniu z usług danych przewoźników. Oceny o funkcjono-
waniu komunikacji miejskiej w Toruniu i w pozostałych mia-
stach regionu nie podała ponad połowa respondentów, podob-
nie jak opinii o tzw. busikach. Natomiast 39,0% nie było 
w stanie ocenić usług PKP Intercity, 37,8% przewoźników 
PKS, a 27,9% usług Przewozów Regionalnych (por. rys. 4). 

Ocena usług spółki Arriva RP
Z punktu widzenia przewoźnika najistotniejszym było uzy-
skanie opinii podróżnych na temat poszczególnych aspektów 
świadczonych usług (por. rys. 5 i 6). Najwyższe oceny kultury 
pracy konduktorów i kierowników pociągów Arrivy – 58,2% 
oceniło ich pracę jako bardzo dobrą, a kolejne 28,7% jako do-
brą. Bardzo złych ocen było tylko 0,9%, a złych 2,8%. Kolejną 
najlepiej ocenioną kwestią byli pracownicy zewnętrznej firmy 
wspierającej konduktorów w kontroli biletów (52,1% ocen 
bardzo dobrych i 30,5% dobrych); przy tym pytaniu u respon-
dentów występował problem interpretacyjny: większość myli-
ła pracowników z konduktorami. Takiej interpretacji sprzyjał 
też fakt ograniczonego czasowo i terytorialnie zasięgu pracy 
zewnętrznej firmy. Ex post, pytanie wydaje się być błędnie 
zamieszczone. Niewiele gorszymi ocenami charakteryzowały 
się bezpieczeństwo w pociągu (49,2% ocen bardzo dobrych 
i 37,0% dobrych), czystość w pojazdach (odpowiednio: 48,5% 
i 36,8%) i stan techniczny taboru (42,8% i 39,9%). 

Dużą grupę stanowiły kwestie, które oceniane były na 
ocenę dobrą, tj. zyskiwały one 35–40% ocen bardzo do-
brych i ok. 35–40% ocen dobrych. Należały do nich: punk-
tualność i niezawodność kolei, system sprzedaży biletów, 
cena biletów, informacja o rozkładzie, ogólny komfort jaz-
dy czy przewóz rowerów.

Najgorsze oceny dotyczyły częstotliwości kursów (tylko 
12,5% respondentów oceniała ją jako bardzo dobrą, a 25,7% 
jako dobrą) oraz dostępności miejsc siedzących w stosunku 
do liczby pasażerów (23,6% ocen bardzo dobrych i 29,0% 
ocen dobrych). Innymi aspektami podróży, które na pasaże-
rach nie wywarły zbyt pozytywnej oceny to hałas w pojaz-
dach (16,9% ocen bardzo dobrych i 34,4% dobrych), czas 
podróży (odpowiednio: 24,3% i 38,0%), bezawaryjność po-
ciągów (odpowiednio: 24,0% i 40,8%) czy kultura współpa-
sażerów (bardzo dobre – 21,8% i dobre – 41,6%). Należy tu 

Rys. 4. Średnie oceny najważniejszych przewoźników w województwie kujawsko-pomorskim 
(słupki) oraz odsetek osób nie posiadających opinii o poszczególnych przewoźnikach (linia)
Źródło: opracowanie własne

Rys. 5. Oceny poszczególnych aspektów usług spółki Arriva RP
Źródło: opracowanie własne

Rys. 6. Średnie oceny poszczególnych aspektów usług spółki Arriva RP (słupki) oraz odsetek 
osób nie posiadających opinii w danej kwestii (linia)
Źródło: opracowanie własne

Rys. 3. Oceny najważniejszych przewoźników w województwie kujawsko-pomorskim
Źródło: opracowanie własne
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nadmienić, że pewnym problemem dla części podróżnych 
było rozróżnienie sformułowania pytania o niezawodność ko-
lei oraz niezawodność (bezawaryjność) taboru. W przyszłości 
należałoby dokonać pewnego przeformułowania pytania. 
Podobnie jak dodać pytanie o stan i czystość sanitariatów.

Dworce i stacje kolejowe
Słabym punktem oferty kolejowej są dworce i stacje kolejowe. 
Nie znajdują się one pod zarządem organizatora przewozów 
ani przewoźnika, niemniej walnie wpływają na pozycję kolei 
regionalnych. Oceny dworców, przystanków i stacji kolejowych 
w województwie kujawsko-pomorskim są złe (por. rys. 7). 
Najgorsze zdanie pasażerowie spółki Arriva RP mieli o stacjach 
położonych poza głównymi miastami. Tylko 2,2% responden-
tów miało bardzo dobrą opinię, a 9,0% dobrą. Złą opinię wyra-
żało 34,9%, a 27,5% bardzo złą. Dawało to ocenę na poziomie 
2,23. Dworce w dużych miastach regionu charakteryzowały 
się nieco wyższą średnią oceną 2,83, przy 3,8% ocen bardzo 
dobrych i 20,3% ocen dobrych oraz 22,1% złych i 11,5% bar-
dzo złych. Nieznacznie lepiej oceniane było poczucie bezpie-
czeństwa (średnia 2,89). Bardzo dobrze oceniało je tylko 5% 
podróżnych, 22,9% dobrze, a 22,5% źle i 10,9% bardzo źle.

Niewiele ponad przeciętną ocenę wybiegała natomiast in-
tegracja stacji kolejowych z transportem publicznym (pyta-
nie dotyczyło tylko miejscowości, w których transport pu-
bliczny wstępuje). Średnia ocena wynosiła 3,16, przy czym 
bardzo dobre oceny stanowiły 9,0%, a 30,8% dobre oceny. 
14,7% było ocen złych, a 9,1% bardzo złych. Wpływ na to 
mogły mieć przede wszystkim inwestycje poczynione 
w Bydgoszczy – wydłużenie trasy tramwajowej i stworzenie 
dworca autobusów miejskich bezpośrednio przy wyjściu 
z dworca kolejowego. Program remontów przyczynia się też 
do poprawy dojazdu również w Grudziądzu. Równocześnie 
jednak jest wiele zadań na przyszłość, np. integracja dworca 
kolejowego i autobusowego w Toruniu.

Integracja taryfowa i oferty specjalne
Ze względu na to, iż Arriva w momencie prowadzenia 
badań nie obsługiwała połączeń pomiędzy Włocławkiem 
a Toruniem, jak i między Bydgoszczą a Toruniem, pytanie 
ograniczono do ofert dostępnych w pociągach niezależnego 
przewoźnika: taryfy kujawsko-pomorskiej, przewozu ro-
weru za złotówkę (sezonowa oferta dostępna na większości 
połączeń Arrivy) oraz biletu grupowego. 

Świadomość taryfy kujawsko-pomorskiej jest wśród po-
dróżnych znikoma. Tylko co czwarty podróżny mniej lub bar-
dziej ją znał. 9,8% twierdziło, że zna taryfę i z niej korzysta, 
7,9% twierdziło, że zna, ale nie korzysta (sytuacja może być 
prawdziwa tylko wśród respondentów posiadających prawo do 
darmowych przejazdów lub podróżujących na relacjach wy-
kraczających poza województwo), a 7,6% „coś tylko słyszało”.

Dużo wyższa znajomość jest promocyjnej ceny na prze-
wóz roweru. Choć tylko 7,3% korzystało z niej, to 20,6% 
o niej wiedziało, a kolejne 15,6% słyszało. Z biletu grupo-
wego korzystał co dziesiąty podróżny, 15,9% znało tę ofer-
tę, ale nie korzystało, a 19,0% słyszało o niej bliżej niespre-
cyzowane informacje (por. rys. 8).

Rys. 7. Ocena dworców i stacji kolejowych oraz ich otoczenia
Źródło: opracowanie własne

Rys. 8. Znajomość ofert obowiązujących w pociągach spółki Arriva RP
Źródło: opracowanie własne

Zdecydowana większość podróżnych (58,8% odpowiedzi 
„tak” i 17,1% „raczej tak”) widzi ogólną potrzebę integracji 
transportu publicznego (na różnych płaszczyznach: taryfowej, 
przestrzennej, koordynacji rozkładów jazdy itp.). Tylko 7,8% 
takowej potrzeby zdecydowanie nie dostrzega. Niewiele 
mniejszym zainteresowaniem cieszy się wspólny bilet (51,4% 
odpowiedzi „tak” i 20,2% „raczej tak”). Przeniesienie ewentu-
alnych kosztów integracji na pasażerów (tj. podwyżka cen bi-
letów) nie spotkałoby się jednak z szerokim poparciem. Tylko 
19,6% deklaruje się, że wówczas popierałoby integrację, 
a 17,5%, że „raczej tak”. Zdecydowany sprzeciw wyraziło 
26,4% respondentów, a 15,1% uważało, że raczej by nie po-
parło takiego scenariusza integracji.

Nowością w warunkach polskich było pytanie o tzw. Job-
Tickets – bilety współfinansowane przez pracodawcę oraz ze 
względu na pewne minimalne kontyngenty zamawiane 
przez pracodawcę, posiadające bardzo atrakcyjne ceny. 

Rys.9. Opinie o integracji taryfowej
Źródło: opracowanie własne
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55,4% respondentów byłoby taką ofertą zainteresowane, a ko-
lejne 19,6% byłoby raczej zainteresowane (por. rys. 9).

Źródła wiedzy o rozkładzie jazdy
Postęp techniczny, a także częste zmiany wynikające 
z licznych prac modernizacyjnych sprawiają, iż dla pasaże-
rów podstawowym źródłem wiedzy o rozkładzie jest Internet. 
Informacje z tego źródła pobiera 86,2% respondentów. 
23,7% podróżnych czerpie wiedzę z informacji na stacjach 
kolejowych (można było wskazać maksymalnie trzy źródła 
wiedzy o rozkładzie). Ulotki informacyjne służą 4,9% respon-
dentów. Korzystanie z rozkładu w telefonie komórkowym lub 
w smartfonie czy na tablecie to wśród pasażerów Arrivy rzad-
kość, korzystało z niego 3,1% podróżnych. Pozostałe formy 
komunikacji rozkładów jazdy (m.in. prasa lokalna i informa-
cja  telefoniczna) nie odgrywały prawie żadnej roli.

Postulowane zmiany w rozkładzie jazdy
Dla 75,1% podróżnych istniejąca w momencie badań sieć 
połączeń spółki Arriva RP była wystarczająca. Ewentualne 
zmiany sieci połączeń dotyczyły trzech grup połączeń: 

•	 do miast leżących w sąsiednich regionach, zwłaszcza 
do największych ośrodków regionalnych (np. do Po-
znania, Warszawy czy Trójmiasta);

•	 zapewnienia bezpośrednich połączeń na istniejących 
relacjach regionalnych, gdzie dziś istnieje konieczność 
przesiadki;

•	 zapewnienia połączeń do miejscowości regionu obsłu-
giwanych przez innych przewoźników.

W dużej mierze za tymi trzema odpowiedziami kryły się 
przede wszystkim chęci ograniczenia liczby przesiadek i za-
pewnienia wygodnego dojazdu do tych celów podróży.

Istotnym dla przewoźnika i organizatora transportu 
było pytanie o godziny, w których podróżni postulowaliby 
dodatkowe połączenia. Priorytetem pasażerów było zwięk-
szenie liczby połączeń w godzinach 17.00–20.00, tj. w cza-
sie po popołudniowym szczycie przewozowym. Postulaty 
dotyczyły również okresu pomiędzy szczytami, tj. w godzin 
12.00–15.00. Szczegóły prezentuje rysunek nr 10. 

Inne działania na rzecz poprawy
Ostatnie pytanie dotyczyło oczekiwanych zmian na kolei. 
Podróżni mogli wskazać maksymalnie trzy najważniejsze 
sprawy, które należałoby poprawić. Również w tym przypad-
ku podróżni podnosili przede wszystkim kwestię zwiększenia 
częstotliwości połączeń (51,9%). W drugiej kolejności, ze 
zdecydowanie mniejszą liczbą wskazań, znajdywały się re-
monty głównych dworców (38,7%) oraz pomniejszych stacji 
(30,4%). W dalszej kolejności wskazywano wprowadzenie bi-
letu internetowego (22,9%), zmianę godzin odjazdów pocią-
gów (18,5%), poprawę dostępności rozkładów jazdy (18,4%), 
modernizację taboru (17,2%) oraz wprowadzenie biletomatów 
(15,2%). Inne kwestie, m.in. parkingi „Park & Ride” i „Bike 
& Ride”, poprawa dostępności osób niepełnosprawnych, prze-
wóz rowerów, bilet w telefonie, cieszyły się zdecydowanie 
mniejszym zainteresowaniem podróżnych (rys. 11).

Rys. 10. Postulowane godziny dodatkowych połączeń spółki Arriva RP (można było wskazać 
kilka odpowiedzi)
Źródło: opracowanie własne

Rys. 11. Potencjalne działania na rzecz poprawy warunków podróżowania
Źródło: opracowanie własne

Podsumowanie
Badania potwierdzają główną ideę przyświecającą organizacji 
rynku kolejowego w Unii Europejskiej, że konkurencja może 
przyczynić się do poprawy warunków podróżowania i wzrostu 
satysfakcji pasażerów. Podróżni doceniają starania spółki Arriva 
Rail Polska, zwłaszcza wysoko oceniając personel i utrzymanie 
taboru. Najgorsze oceny spółka otrzymuje generalnie za niską 
częstotliwość połączeń, jak i za zbyt małą przestrzeń oferowaną 
pasażerom w godzinach szczytu. Same godziny szczytu ulegają 
redefinicji i podróżni oczekują dodatkowych połączeń koło po-
łudnia oraz w godzinach popołudniowych i wieczornych.

Koncern Arriva czeka trudne wyzwanie. Po zakupie środko-
woeuropejskiego oddziału Veolii, odpowiedzialnego za komuni-
kację autobusową również w województwie kujawsko-pomor-
skim, grupa Deutsche Bahn będzie musiała się postarać, aby źle 
oceniane autobusy regionalne nie popsuły wizerunku kolei.  
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Sposoby usprawnienia systemu  
komunikacji autobusowej w Lęborku1

Streszczenie. W artykule przedstawiono wybrane sposoby poprawy 
funkcjonowania komunikacji autobusowej w Lęborku. Celem badania 
była identyfikacja obszarów problemowych i  wskazanie rozwiązań mo-
gących przyczynić się do zwiększenia konkurencyjności transportu zbio-
rowego oraz lepszego wykorzystania zasobów przewoźnika. W tym celu 
przeprowadzono  analizę popytu na przewozy wraz z  identyfikacją cech 
specyficznych dla tego miasta, z dostępnością alternatywnych sposobów 
przemieszczania, często występującą tendencją do jednokierunkowości 
podróży oraz uzależnieniem liczby pasażerów od warunków atmosferycz-
nych w wybranych relacjach. Porównanie wielkości popytu z istniejącą 
podażą usług przewozowych wyrażoną liczbą dostępnych miejsc w auto-
busach wykazała, że w analizowanym okresie podaż była wykorzystywana 
w zaledwie 28%. Wskazuje to na istotny deficyt w zakresie kształtowania 
struktury usług. W związku z tym przeprowadzono analizę oferty prze-
wozowej ZKM Lębork, uwzględniając podstawowe zasady kształtowania 
linii transportu zbiorowego. Na jej podstawie wskazano problemy doty-
czące powstawania opóźnień na głównym ciągu komunikacyjnym w cen-
trum wykorzystywanym przez wszystkie linie autobusowe, nieregularność 
kursów na wspólnych ciągach, brak skomunikowania z  Szybką Koleją 
Miejską oraz niedopasowanie taboru do aktualnych potrzeb. W każdym 
z  wymienionych obszarów zaproponowano rozwiązania usprawniające. 
Obejmują one zmianę przebiegu wybranych linii w centrum, optymali-
zację rozkładów jazdy oraz weryfikację wariantów zakupu nowego taboru 
autobusowego. Zakres proponowanych zmian uwzględnia istniejące moż-
liwości finansowe i organizacyjne gminy, pozwalając na uzyskanie odczu-
walnej dla pasażerów poprawy jakości usług przewozowych. 
Słowa kluczowe: transport zbiorowy, transport pasażerski, małe i śred-
nie miasta

Problemy transportu zbiorowego w Lęborku
Lębork jest miastem średnim liczącym blisko 35 tysięcy 
mieszkańców i siedzibą powiatu lęborskiego, w którym do-
minuje sektor turystyczno-rolniczy. Ze względu na położe-
nie oraz charakter lokalnej gospodarki miasto jest silnie uza-
leżnione od rynków pracy oraz usług aglomeracji Trójmiasta 
oraz Słupska. Lębork jest jednym z miast zachodniej części 
województwa pomorskiego, w których niska jakość lokal-
nego systemu transportu zbiorowego utrudnia aktywizację 
zarówno lokalnego potencjału społeczno-gospodarczego, 
jak i korzystanie z zasobów większych ośrodków miejskich. 
Występuje tam większość z aktualnych problemów doty-
czących funkcjonowania transportu zbiorowego2:

•	 rosnące zatłoczenie ulic – pomimo stosunkowo nie-
wielkiej liczby mieszkańców sieć uliczna podlega coraz 
większemu obciążeniu, co jest szczególnie widoczne na 

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2014.  Wkład autorów w publikację: D. Kaszu
bowski 50%, P. Meller 50%.

2	 Starowicz W., Koncepcja rozwoju transportu publicznego w miastach, Ekspertyza dla 
Ministerstwa Infrastruktury, Kraków 2010.

głównej trasie przechodzącej przez centrum miasta 
oraz w dni zwiększonej aktywności mieszkańców, np.: 
dni targowe; w Lęborku nie występuje natomiast z nad-
mierną intensywnością problem ruchu tranzytowego;

•	 systematycznie zmniejszający się udział transportu 
zbiorowego w podróżach i  ograniczenie grupy jego 
użytkowników do podróżnych pozbawionych innej 
możliwości przemieszczania się;

•	 konkurencja ze strony przewoźników prywatnych 
(mikrobusy), którzy elastycznie dostosowują się do 
rozkładów jazdy przewoźnika komunalnego, wyko-
rzystując luki w rozkładach jazdy;

•	 brak systematycznego planowania rozwoju transpor-
tu zbiorowego.

	
Dodatkowym czynnikiem wymagającym uwzględnienia 

jest struktura przestrzenna, w której funkcjonuje transport 
zbiorowy. W bezpośrednim otoczeniu Lęborka znajduje się 
szereg mniejszych miejscowości, obsługiwanych nielicznymi 
liniami podmiejskimi. Potęguje to niedobór usług transportu 
lokalnego, transportu zbiorowego, zmuszonego do podziału 
oferty pomiędzy przewozy miejskie i podmiejskie w ramach 
ograniczonych zasobów technicznych i finansowych. Wielkość 
miasta, jego struktura i otoczenie sprawiają, że trudno jest 
zorganizować komunikację autobusową w sposób konkuren-
cyjny dla powszechnie dostępnego samochodu osobowego. 
Pomimo tych problemów i ograniczonych środków istnieją 
możliwości poprawy jakości komunikacji autobusowej 
w Lęborku w wybranych obszarach w celu zwiększenia dopa-
sowania podaży usług do zgłaszanego popytu.

Charakterystyka popytu na transport zbiorowy w Lęborku
Lębork oferuje pasażerom 6 linii autobusowych, w tym 
jedną wariantową (linia 1 jest szczególnym przypadkiem 
linii 4), oraz jedną o marginalnym znaczeniu (linia 5 wy-
konuje tylko jeden poranny objazd). Wykonywane są dwa 
rodzaje zadań komunikacyjnych:

•	 transport miejski – w granicach administracyjnych 
Lęborka;

•	 transport podmiejski – rozumiany jako przewozy do 
okolicznych wsi: nieodległych (ok. 2 kilometrów), 
mających charakter podmiejskich osiedli mieszkal-
nych (Mosty, Nowa Wieś Lęborska), bądź odległych 
(ok. 8 kilometrów), dla których Lębork stanowi ośro-
dek miejski (Redkowice, Chocielewko).

Do realizacji zadań transportu miejskiego przeznaczone 
są dwie linie, jednakże na wszystkich pozostałych, realizu-



19

Transport miejski i regionalny 05 2014

jących obydwa z wymienionych zadań, udział ruchu w mie-
ście jest większy niż poza nim.

Tabor stanowi 11 autobusów, z czego w ciągłym użyt-
kowaniu jest 9 (pozostałe dwa traktowane są jako rezerwa, 
służą też okazjonalnym wynajmom i przewozom szkol-
nym). 	 W większości są to pojazdy znacznie wyeksploato-
wane, ich awaryjność uzależniona jest jednak nie tyle od 
roku produkcji, co od producenta (niezawodne autobusy 
MAN kontrastują z Iveco). Wielkość autobusów przedsta-
wia się następująco:

•	 6 to klasa midi (między 7 a 10 metrami długości, co 
przekłada się na średnio 23 miejsca siedzące i 28 sto-
jących) – Man oraz Iveco,

•	 5 to klasa maxi (12 metrów długości, czyli 37 miejsc 
siedzących i 52 stojące) – Man, Mercedes, Iveco, 
Neoplan.

Z punktu widzenia optymalizacji relacji pomiędzy po-
pytem a podażą pracy przewozowej niezbędna jest ocena 
charakterystyki popytu i zweryfikowanie czynników go 
warunkujących. Rysunek 1 przedstawia rozkład popytu 
w dni robocze w podziale na poszczególne godziny. 

Ocena wielkości popytu dla sobót i niedziel pozwala 
stwierdzić, że:

•	 stosunek przewozów sobotnich i niedzielnych wzglę-
dem dnia roboczego wynosi odpowiednio 37% i 20% 
– względem innych miast są to wartości niskie. Od-
zwierciedla to m.in. to, iż jedną z głównych grup od-
biorców usług ZKM stanowią uczniowie szkół;

•	 relatywnie wysoka jest przewaga przewozów sobot-
nich nad niedzielnymi (190%) – to efekt znacznie 
bogatszej oferty przewozowej w soboty (5 linii przy 3 
liniach w niedzielę).

Szczyty przewozowe wynikają głównie z godzin funkcjono-
wania zakładów pracy oraz rozkładu zajęć szkolnych. Można 
jednak zidentyfikować szereg dodatkowych czynników kształ-
tujących strukturę popytu i tym samym determinujących wy-
maganą podaż usług przewozowych. W Lęborku, ze względu 
na jego specyfikę, można do nich zaliczyć:

•	 dostępność sposobów przemieszczania się konkuren-
cyjnych względem komunikacji autobusowej;

•	 konieczność zapewnienia sobie możliwości powrotu 
– małe obciążenie cechować będzie ostatnie kursy 
zjazdowe z odległych od centrum miejscowości (pasa-
żerowie nie będą mieli możliwości powrotu);

•	 tendencję do jednokierunkowości podróży – pasaże-
rowie często podróżują w jedną stronę, by wrócić do 
miejsca zamieszkania pieszo; jest to możliwe ze 
względu na stosunkowo niewielkie odległości prze-
mieszczania;

•	 korzystanie przez kilka linii autobusowych ze wspól-
nego ciągu komunikacyjnego – determinujące rów-
nomierność napełnienia poszczególnych autobusów;

•	 zmienność popytu związana ze zjawiskami atmosfe-
rycznymi.

	
Omówione zostaną dwa z wymienionych czynników, 

czyli konkurencja i wpływ czynników atmosferycznych na 
popyt. Wyróżnić można trzy alternatywne względem ko-
munikacji autobusowej sposoby przemieszczania się:
1.	 Dojście piesze: na obszarze miasta (mającego zaledwie 

18 km2 powierzchni, gdzie w promieniu maks. 2 km od 
centrum znajduje się większość zabudowy mieszkanio-
wej), a także z najbliżej położonych miejscowości (np. na 
trasie Mosty–Lębork dojście do centrum zajmuje nie-
wiele ponad dwadzieścia minut); z oczywistych przy-
czyn nie jest to rozwiązanie praktykowane np.: przez 
osoby starsze i przy niesprzyjającej pogodzie.

2.	 Dojazd rowerem: mimo braku odpowiedniej infrastruk-
tury (mało parkingów rowerowych, ograniczona liczba 
dróg rowerowych) jest to często wykorzystywany spo-
sób transportu; powodem bywa możliwość oszczędności 
opłaty za przejazd. 

3.	 Działalność prywatnych przewoźników: funkcjonujący 
głównie na dwóch trasach podmiejskich:
•	 Nowa Wieś Lęborska–Lębork jako fragment trasy 

Łeba–Lębork; pomimo wyższej ceny biletów u pry-
watnych przewoźników (4,50 zł bez biletów ulgo-

Rys.1. Rozkład popytu w dni powszednie
Źródło: opracowanie własne

Analiza wyników uzyskanych w dni powszednie i po-
równanie ich do obserwacji w innych miastach3 prowadzi 
do następujących wniosków:

•	 wyraźnie zarysowane są dwa szczyty przewozowe 
(6.00–8.00 i 14.00–16.00);

•	 koncentracja popytu w szczycie popołudniowym 
przypada na godzinę 15.00, co odróżnia Lębork od 
innych miast (np.: Gniezno, Gorzów Wielkopolski), 
w których przypada on na godzinę 14.00;

•	 widoczne są liczne odchylenia od pożądanego dla wy-
kresu kształtu dwuekstremowego wielomianu – po-
wodem może być oferta przewozowa w postaci zaled-
wie 6 linii autobusowych powodująca widoczną 
zmianę popytu, jeżeli jedna z nich chwilowo nie funk-
cjonuje (jak np. linia 6 o godzinie 17.00) bądź zaczy-
na funkcjonować (np. rzadko kursująca, lecz mocno 
obłożona linia 3 o godzinie 12.00).

3	 Bryniarska Z., Nierównomierność czasowa potoków pasażerskich w publicznym transporcie 
w miastach, „Transport Miejski i Regionalny”, 2005, nr 12.
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wych przy 3,80 zł za komunikację miejską), oferta 
cieszy się dużym powodzeniem z powodu większej 
częstotliwości kursowania. Rysunek 2 przedstawia 
zaobserwowaną liczbę osób podróżujących na trasie 
Nowa Wieś Lęborska–Lębork – widoczne jest, że 
konkurencja zdobywa klientów w godzinnych prze-
rwach między kursami komunikacji miejskiej;

•	 Redkowice–Lębork; Redkowice są małą wsią leżącą 
około 9 km od Lęborka, dojście piesze ani dojazd ro-
werem nie stanowią tu alternatywy. Rozkład jazdy 
skonstruowany jest w taki sposób, by odjazd prywat-
nego busa o kilka minut poprzedzał odjazd kursują-
cego (zaledwie 7 razy dziennie) autobusu komunika-
cji miejskiej. Cena biletu jest porównywalna. 

Wpływ pogody na popyt na przewozy będzie różnić się 
w zależności od celu i charakteru podróży. Można wskazać 
następujące sytuacje w przypadku niesprzyjającej pogody:

•	 zwiększenie liczby pasażerów – na liniach, na których 
dojście piesze stanowi alternatywę dla przejazdu auto-
busem (pasażerowie zwykle chodzą pieszo, korzystają 
jednak z autobusu przy niesprzyjającej pogodzie),

•	 brak zmian w liczbie pasażerów – na liniach o dale-
kim przebiegu (nie mając alternatywy, pasażerowie 
niezależnie od pogody korzystają z autobusu),

•	 zmniejszenie liczby pasażerów – na liniach prowadzą-
cych do miejsc, w których celowość podróży zależy 
od pogody (ogródki działkowe, cmentarze).

	
Podczas przeprowadzonych badań oceniono liczbę pasa-

żerów wybranej linii autobusowej w tej samej relacji w dwa 
te same dni robocze, jednak jeden z nich był deszczowy, 
a drugi pogodny. Uzyskane wyniki zostały dodatkowo zwe-
ryfikowane wywiadami z kierowcami autobusów tej linii. 
Rysunek 3 przedstawia liczbę pasażerów na linii 4 w relacji 
Lubowidz–Lębork, która jest linią o charakterze podmiej-
skim. Liczba pasażerów podróżujących z Lubowidza jest po-
równywalna dla obydwu dni, w dni deszczowe zaczyna wzra-
stać jednak w Mostach, gdzie istnieje możliwość dojścia pie-
szego do Lęborka, jednak podróżujący wybierają autobus.

Inną sytuację zaobserwowano na linii 2 o przebiegu 
miejskim. Przedstawia ją rysunek 4. W dzień deszczowy 
liczba pasażerów była większa, jednak wraz ze zbliżaniem 
się do cmentarza miejskiego zaczęła wyraźnie spadać. 
Wskazuje to na uzależnienie celu podróży od pogody. 

Podaż usług przewozowych w Lęborku
Porównanie struktury popytu i podaży usług transportu 
zbiorowego wykazuje, że pokrycie podaży popytem wynosi 
zaledwie 28%. Jest to wynik niesatysfakcjonujący, przyjmu-
jąc za punkt odniesienia wartość 50% spotykaną w innych 
miastach4. Rysunek 5 przedstawia poziom wykorzystania 
dostępnych miejsc w autobusach w Lęborku w dni powsze-
dnie. Przyczyny tej sytuacji można podzielić na organizacyj-

4	 Komunikacja miejska w gospodarce rynkowej, red. Wyszomirski O. , Wydawnictwo 
Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 1997.

Rys. 2. Liczba pasażerów w autobusach ZKM Lębork i przewoźników prywatnych na trasie 
Nowa Wieś Lęborska–Lębork
Źródło: opracowanie własne 

Rys. 3. Porównanie liczby pasażerów linii 4 w relacji Lubowidz–Lębork w dniu deszczowym i 
pogodnym
Źródło: opracowanie własne 

Rys.4. Porównanie liczby pasażerów linii 2 w dniu deszczowym i pogodnym
Żródło: opracowanie własne 

Rys.5. Wykorzystanie podaży w dni powszednie
Żżródło: opracowanie własne 
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ne i operacyjne. Do pierwszej grupy zalicza się sposób pro-
wadzenia miejskiej polityki transportowej. W Lęborku nie 
obserwuje się kompleksowego podejścia do zagadnień ko-
munikacji miejskiej, traktując ją jako kolejne zadanie włas
ne konieczne do wykonania przy ograniczonym budżecie. 
Wpływa to na mało elastyczny sposób organizacji przewo-
zów i ograniczony zakres analizy efektywności podejmo-
wanych działań. Kolejnym z problemów zaobserwowanych 
w Lęborku odnośnie kształtowania oferty przewozowej może 
być sposób zlecania usług. Gmina, zlecając wykonanie usług 
przewozowych Zakładowi Komunikacji Miejskiej, wymaga 
ich realizacji z określoną częstotliwością, nie prowadząc ba-
dań liczby pasażerów. Utrudnia to dopasowanie podaży do 
popytu. Dodatkowo mieszkańcy często wywierają nacisk na 
Gminę lub ZKM w postaci skarg i petycji w przypadku prób 
wprowadzania zmian w rozkładach jazdy. Często dotyczy to 
specyficznych sytuacji, gdzie przedmiotem sporu są pojedyn-
cze, słabo wykorzystane kursy traktowane niekiedy przez 
mieszkańców jako forma zabezpieczenia, co nie znajduje od-
zwierciedlenia w rzeczywistej liczbie pasażerów. 

Zidentyfikowana duża rozbieżność pomiędzy popytem 
i podażą wymaga przeprowadzenia dokładniejszej analizy 
charakterystyki oferowanych usług pod kątem ich efektyw-
ności operacyjnej. Pozwoli to na wskazanie ewentualnych 
obszarów problemowych i dobór rozwiązań usprawniają-
cych. Oceny dokonano, odnosząc się do zasad kształtowa-
nia układu linii transportu zbiorowego5 w zakresie dopaso-
wania układu linii do struktury przemieszczeń pasażerów. 
Weryfikacji poddano:

•	 dopasowanie układu linii do przemieszczeń pasażerów;
•	 zapewnienie połączeń bez przesiadek w najważniej-

szych relacjach;
•	 umożliwienie dojazdu do obiektów użyteczności pu-

blicznej;
•	 planowanie linii typowo miejskich jako średnico-

wych, przecinających śródmieście, tak  by możliwy 
był przejazd śródmieście bez przesiadek;

•	 planowanie linii podmiejskich jako linii promieni-
stych dojeżdżających do obszaru centrum;

•	 hierarchizacja układu linii;
•	 dopuszczenie meandrowania linii tylko na końco-

wych odcinkach, umożliwiające zebranie możliwe 
największej liczby pasażerów przy jednoczesnym za-
pewnieniu bezpośredniości dojazdu do centrum 
w końcowej fazie podróży;

•	 dostosowanie długości dziennej obsługi do dziennego 
rozkładu funkcjonowania obiektów w centrum.

	
Obecny układ linii autobusowych ukształtował się w latach 

poprzednich. Nie zostały przeprowadzone badania preferencji 
pasażerów czy kompleksowe badania ruchu. Pomimo tego 
można ocenić go względnie pozytywnie. Przeprowadzane są 
konsultacje z mieszkańcami dotyczące możliwości przebiegu 
linii czy modyfikacji rozkładów jazdy. Przykładem była propo-

5	 Bauer M., Zasady kształtowania marszrut autobusowych w miastach średnich, „Transport 
Miejski i Regionalny”, 2012, nr 11.

zycja dodania na liniach 1 i 4 dodatkowej pętli przez osiedle 
Sportowa. W wyniku konsultacji przygotowano dwa warianty 
nowego przebiegu tych linii, które zaprezentowano mieszkań-
com. Biorąc pod uwagę wielkość miasta i zakres oferty ZKM, 
może to być skuteczny mechanizm działania, uwzględniając 
brak innych źródeł informacji o popycie.

Pod względem zapewnienia połączeń bezpośrednich oferta 
przewozowa ZKM w Lęborku również może zostać oceniona 
pozytywnie. W tym celu stworzono macierz bezpośredniości 
połączeń pomiędzy poszczególnymi generatorami podróży, 
przedstawioną w tabeli 1. Potencjalne cele podróży podzielo-
no na związane z działalnością edukacyjną, produkcją mate-
rialną, sportem i rekreacją oraz obszarami koncentracji ludno-
ści6. Przyporządkowano im następnie przystanki obsługiwane 
komunikacją autobusową. Zacieniowane pole w tabeli ozna-
cza brak bezpośredniego połączenia. Jeżeli wymaga ono krót-
kiego dojścia, cyfra oznacza jego przybliżony czas. 

Bardzo duża bezpośredniość charakteryzuje linie obsłu-
gujące grupę celów zaliczonych do kategorii edukacja. 
Przystanek przy Dworcu PKP jest bezpośrednio dostępny 
z każdego innego przystanku, w czterech przypadkach na 
czternaście będzie wymagane krótkie dojście piesze (3 mi-
nuty) z uwagi na niekorzystną lokalizację przystanków.

Ocena warunków dojazdu transportem zbiorowym do 
obiektów użyteczności publicznej również wypada pozy-
tywnie. Lokalizacja przystanków jest dogodna dla osób ko-
rzystających z urzędów, usług, handlu, obiektów rekreacyj-
nych czy sakralnych.

Spełnienie postulatu zapewnienia przebiegu linii miej-
skich jako średnicowych przechodzących przez obszar śród-

6	 Roszko K., Potrzeby transportowe i polityka ich zaspokajania [w:] Rydzkowski W., 
Wojewódzka-Król K., Transport, wyd. 5, Warszawa 2009.
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rekreacja Sportowa Pętla x

ludność

Mosty – Długa x

Lubowidz Pętla x

Nowa Wieś x 3

Kniewskiego x

Lubelska x

Redzikowo Pętla x 3

kult
Plac Piastowski x

Cmentarz x

transport Dworzec PKP 3 3 3 3 x

Źródło: opracowanie własne

Tabela 1
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mieścia w Lęborku jest ułatwione ze względu na stosunko-
wo niewielki obszar, dużą koncentrację np.: obiektów uży-
teczności publicznej oraz symetryczne rozmieszczenie osie-
dli mieszkaniowych. Prowadzenie linii przez obszar cen-
trum jest w tych warunkach ułatwione. Dotyczy to zarów-
no linii typowo miejskich, jak i podmiejskich. Z drugiej 
strony takie rozwiązanie powoduje koncentrację pracy 
przewozowej na silnie obciążonym odcinku drogowym 
w centrum, co często doprowadza do powstawania opóź-
nień. Wraz z opisanym dalej meandrowaniem kilku linii 
w centrum obniża to jakość oferowanych usług.

Meandrowanie linii w centrum występuje na liniach 1, 
4 i 6. Linia 1 wykonuje w centrum dwie pętle – do dworca 
kolejowego i do placu Piastowskiego. Na linii 4 sytuacja 
jest taka sama jak na linii 1, z tym że występuje dodatkowa 
trzecia pętla poza centrum w postaci zjazdu do nieodległej 
miejscowości Mosty w kierunku Lubowidz – Sportowa. 
Linia 6 powtarza przebieg trasy linii 1 i 4, dodatkowo wy-
konując pętle w celu spenetrowania osiedli mieszkaniowych 
(ulice Kniewskiego i Lubelska).

Hierarchizacja układu linii autobusowych w Lęborku 
podporządkowana jest wielkości miasta i zgłaszanego po-
pytu. Częstotliwość kursowania nie może być więc bezpo-
średnio porównywana z większymi ośrodkami miejskimi. 
Analizując częstotliwość kursowania, przebieg trasy oraz 
liczbę wozów przeznaczonych do obsługi poszczególnych 
linii, można wskazać wśród nich linie podstawowe oraz 
uzupełniające. Przedstawia to tabela 2.

Wielkość miasta i rozmieszczenie podmiejskich skupisk 
ludności wpływa również na koncentrację linii o charakte-
rze podmiejskim promieniście w centrum, gdzie nie wystę-
puje jednak wyodrębniony węzeł przesiadkowy. Charakter 
typowo podmiejski ma linia 3 obsługująca oddaloną o ok. 8 
km miejscowość Redkowice. Pozostałe linie łączą miejsco-
wości i osiedla położone blisko centrum, a ich przebieg ma 
mieszany charakter miejsko-podmiejski. 

Hierarchizacja układu linii autobusowych w Lęborku
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i niedziele 2 główna

3 ulice główne 1 2 1 2 1
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poza  
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– 1 podmiejska

6 ulice boczne 
i osiedlowe 1 3 5 3 2 1h soboty 

i niedziele 1
uzupełniająca 

względem 
4,6

5 ulice boczne 
i osiedlowe 1 nieregularnie – 1 wypełniająca

Źródło: opracowanie własne

Tabela 2

Jednym z problemów wskazywanych często jako charak-
terystyczny dla mniejszych miast jest zauważalne pogorsze-
nie obsługi transportowej w okresie wieczornym, zwłaszcza 
w dni wolne. Wykonywanych jest wtedy dużo podróży do 
celów o charakterze fakultatywnym (zakupy, wypoczynek, 
rozrywka), podczas których samochód osobowy zyskuje 
przewagę elastycznością. Dopasowanie dziennej obsługi 
transportem zbiorowym do funkcjonowania fakultatywnych 
celów podróży w Lęborku można ocenić następująco:

•	 sumarycznie, dopasowanie godzin obsługi komuni-
kacyjnej można ocenić pozytywnie;

•	 niekorzystnie we wszystkich kategoriach przedstawia 
się poziom obsługi w wieczór sobotni;

•	 w przypadku handlu dojazd do większych obiektów 
handlowych o zasięgu ponadlokalnym jest zapewnio-
ny we właściwym stopniu; 

•	 w niedzielę rano występuje przerwa w obsłudze placu 
Piastowskiego (kościół), co może stanowić utrudnie-
nie dla osób starszych.

Podsumowując ocenę struktury podaży usług przewo-
zowych, należy przypomnieć, że jest ona w 72% niewyko-
rzystana, biorąc pod uwagę dostępne miejsca w autobu-
sach. Czynnikiem o charakterze ogólnym przyczyniającym 
się to takiej sytuacji jest bez wątpienia brak polityki trans-
portowej miasta ukierunkowanej na zwiększenie atrakcyj-
ności transportu zbiorowego. Jest on traktowany jako for-
ma usługi o charakterze socjalnym wynikającym z nałożo-
nych na gminę zadań własnych. Do czynników o charakte-
rze operacyjnym wpływających na niekorzystną relację po-
daży i popytu można zaliczyć natomiast:

•	 powstawanie opóźnień na głównym ciągu komunika-
cyjnym (al. Wolności/Zwycięstwa), wykorzystywa-
nym przez wszystkie linie;

•	 nieregularność kursów na wspólnych ciągach trans-
portowych;

•	 brak skomunikowania z transportem kolejowym 
(SKM);

•	 niedopasowanie taboru do aktualnych potrzeb.

Proponowane kierunki zmian
Wprowadzenie proponowanych usprawnień w zakresie 
zidentyfikowanych problemów operacyjnych znajduje się 
w kompetencji ZKM Lębork i nie wymaga ponoszenia po-
ważnych nakładów finansowych. Przedstawiono rozwiąza-
nia dotyczące bieżącej działalności przewoźnika, zakładając, 
że nie nastąpią istotne zmiany dotyczące polityki transpor-
towej prowadzonej przez miasto na rzecz rozwiązań sprzy-
jających wykorzystaniu transportu zbiorowego. 

Całkowita eliminacja opóźnień autobusów nie jest możli-
wa. Wynika to z układu przestrzennego miasta i istnienia 
newralgicznych odcinków generujących opóźnienia. Zalicza 
się do nich ciąg alei Wolności i Zwycięstwa, na którym w go-
dzinach szczytu porannego i popołudniowego kumuluje się 
większość ruchu w relacji do i z centrum miasta. Problem ten 
można rozwiązać dwojako. Pierwszym wariantem jest do-
puszczenie opóźnień i próba korygowania ich za pomocą 
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zmian w rozkładzie jazdy. Rozwiązanie wymaga badania cza-
su jazdy pomiędzy przystankami oraz uwzględnienia warto-
ści średniej w zmodyfikowanym rozkładzie jazdy. Obecny 
rozkład w kilku punktach uwzględnia takie korekty. Na kil-
ku popołudniowych kursach linii 2 czas przejazdu pomiędzy 
przystankami Krzywoustego–Toruńska a Zwycięstwa–
Szpital został wydłużony z 2 do 3 minut. Wprowadzone 
zmiany okazały się jednak niewystarczające w związku z cią-
głym wzrostem natężenia ruchu na analizowanym odcinku. 
Drugi wariant zmian zakłada zmianę przebiegu wybranych 
linii autobusowych. Linie 1,4 oraz 6 wykonują dodatkowe 
meandry w centrum. Zmiana trasy linii 6 jest nieuzasadnio-
na, bowiem straciłaby ona miejski charakter. Natomiast dla 
linii 1 i 4 istnieje możliwość wprowadzenia zmian. Zakłada 
ona wycofanie z newralgicznego fragmentu alei Wolności li-
nii 1,4 i 2. Dwie pierwsze kursowałyby objazdem przez aleję 
Niepodległości, natomiast linia 2 rozdzielona zostałaby na 
dwie części: POM Pętla – plac Piastowski (linia 2) oraz plac 
Piastowski – Cmentarz (linia 5). Schemat zmian przedstawia 
rysunek 6.

Nie zmieniając aktualnej liczby kursów, dokonano mo-
dyfikacji w rozkładach jazdy wymienionych linii autobuso-
wych. Wyznaczono częstotliwość odjazdów z uwzględnie-
niem specyficznych kursów, które muszą pozostać niezmie-
nione (np. dojazdy do szkół przed godziną 8.00 rano). 
Rysunek 7 przedstawia odstępy czasowe między odjazdami 
autobusów różnych linii przed i po zmianach na przystanku 
plac Piastowski w kierunku dworca PKP. W wariancie po 
zmianach zwraca uwagę większa regularność odjazdów 
przekładająca się na zmniejszenie odchylenia standardowe-
go do 7 minut 29 sekund.

Położenie Lęborka w stosunkowo niewielkiej odległości 
od Trójmiasta oraz Słupska wraz z ograniczoną chłonnością 
lokalnego rynku pracy powoduje, że wiele osób pracuje lub 
uczy się poza nim. W związku z tym może dziwić widoczny 
brak koordynacji rozkładów jazdy autobusów z kursami 
Szybkiej Kolei Miejskiej, zapewniającej dojazd do Trójmiasta 
i Słupska. Przeprowadzono analizę czasu oczekiwania po-
między przyjazdami autobusów a  odjazdami pociągów 
SKM oraz przyjazdami SKM a odjazdami autobusów. 

Rys. 6. Propozycja zmiany przebiegu linii autobusowych w centrum w celu eliminacji opóźnień
Źródło: opracowanie własne Rys. 7. Efekt proponowanych zmian w rozkładach jazdy na wspólnym ciągu komunikacyjnym 

w al. Zwycięstwa – al. Wolności w kierunku dworca PKP
Źródło: opracowanie własne

Uwzględniono rezerwę czasową wynikającą z możliwej nie-
regularności kursowania SKM oraz lokalizację przystan-
ków autobusowych. W momencie wykonywania pomiarów 
średni czas oczekiwania dla obu relacji wynosił 41 minuty, 
co jest wartością nie do zaakceptowania. Można zapropo-
nować dwa warianty usprawnień:

•	 zakładający integrację rozkładową bez zmian mar-
szrutyzacji linii autobusowych,

•	 uwzględniający utworzenie przy dworcu punktu 
przesiadkowego.

	
Skrócenie czasu oczekiwania na autobus po przyjeździe 

SKM oraz czas oczekiwania na SKM po przyjeździe auto-
busu dla obu wariantów ukazuje tabela 3. Przedstawione 
wartości średniego czasu oczekiwania należy dodatkowo 
pomniejszyć o 10 minut, bowiem przy ich kalkulacji 
uwzględniono dojście z przystanku autobusowego na dwo-
rzec kolejowy.

Oba warianty są porównywalne pod względem skróce-
nia średniego czasu oczekiwania, przy niewielkiej różnicy 
na korzyść wariantu pierwszego wynoszącej 1 minutę (śred-
nio 23,5 minuty do 24,5 minuty). Porównując rozpatrywa-
ne warianty pod względem funkcjonalnym, można jednak 
wskazać na przewagę wariantu 2. Dla pasażerów miejsco-

Wariant pierwszy jest najłatwiejszy do wprowadzania, 
posiada jednak pewne ograniczenia. Nie pozwala na 
uwzględnienie zmienności ruchu (np.: większe natężenie 
ruchu w piątki), co utrudnia wprowadzenie stałej wartości 
opóźnienia i regularnych interwałów odjazdów autobusów 
w każdym dniu tygodnia. Natomiast drugi wariant pozwa-
la na redukcję kumulacji opóźnień, jednak pasażerom linii 
1 i 4 ogranicza dostępność do centrum, a podróżujących 
z Nowej Wsi dalej niż do placu Piastowskiego zmusza do 
przesiadki. Opóźnienia mogą pojawiać się również na nowo 
utworzonej linii 5. Porównując oba warianty, można stwier-
dzić, że pierwszy z nich jest może łatwiejszy do zaakcepto-
wania dla pasażerów, którzy cenią bardziej bezpośredniość 
podróży niż nieznaczną poprawę punktualności kursowania 
autobusów. Drugi wariant może zostać zrealizowany w dal-
szej kolejności, na przykład podczas przebudowy układu 
linii autobusowych.

Kolejnym zagadnieniem jest nieregularność kursów na 
wspólnych ciągach transportowych. Zaobserwowane od-
chylenia standardowe odjazdów w ciągu alei Zwycięstwa – 
Wolności (linie 1,2,3,4,5,6) wynosiły:

•	 11 minut 51 sekund w kierunku dworca PKP, z przy-
stanku Stary Browar;

•	 10 minut 43 sekundy w kierunku Mostów, z przy-
stanku Zwycięstwa (centrum).
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wości peryferyjnych zakłada on większą bezpośredniość 
przejazdu w kierunku dworca PKP z pominięciem objazdu 
w centrum oraz krótsze czasy oczekiwania, co może zwięk-
szyć atrakcyjność łączonej podróży transportem zbioro-
wym.

Zagadnieniem wymagającym szczególnej uwagi jest 
niedopasowanie taboru do istniejących potrzeb i wynika-
jącej z tego nadmiernej podaży. Dodatkowo posiadany 
tabor cechuje się nadmiernym zużyciem paliwa oraz nie-
dostatecznym poziomem komfortu. ZKM Lębork rozwa-
ża zakup nowego autobusu, co pozwala na przeprowa-
dzenie analizy różnych modeli autobusów z uwagi na 

dopasowanie do istniejących potrzeb. Przyjęto sześć wa-
riantów, kierując się kosztami eksploatacyjnymi wyrażo-
nymi zużyciem paliwa, dziennym czasem pracy kierow-
ców oraz liczbą punktów zmiany wozów, które przedsta-
wiono w tabeli 4.

Wyniki przeprowadzonej analizy sugerują wybór wa-
riantu 2b. Pozwala on na osiągnięcie oszczędności w dzien-
nym zużyciu paliwa, zapewnienie odpowiedniej rezerwy 
w postaci jednego autobusu klasy midi i jednego maxi. 
Liczba punktów zmiany wozów (7) jest znaczna, jednak 
nie powinna negatywnie wpływać na jakość obsługi pasa-
żerskiej. 

Podsumowanie
Celem artykułu była ocena możliwości wprowadzenia 
usprawnień w funkcjonowaniu komunikacji autobusowej 
w Lęborku z punktu widzenia lepszego dostosowania poda-
ży usług do aktualnego popytu. Jest to konieczne ze wzglę-
du na zmniejszającą się liczbę pasażerów, również z powodu 
nie zawsze optymalnej struktury usług. 

Zaproponowane możliwości mają charakter operacyj-
ny i w większości dotyczą rozwiązań, które są do zrealizo-
wania w zakresie działań bieżących Zakładu Komunikacji 
Miejskiej w Lęborku. Zakres zmian jest związany z aktu-
alnym poziomem finansowania transportu zbiorowego 
w Lęborku. Rozpatrywane usprawnienia ze względu na 
skalę oddziaływania nie są traktowane jako narzędzia dłu-
gofalowej miejskiej polityki transportowej, ale jako środki 
poprawy jakości usług przewozowych w zakresie odczu-
walnym bezpośrednio przez pasażerów. Poważniejsze mo-
dyfikacje w funkcjonowaniu komunikacji autobusowej 
w  Lęborku będą uzależnione od stworzenia dogodniej-
szych warunków w postaci zrównoważonej miejskiej poli-
tyki transportowej ukierunkowanej na lepsze wykorzysta-
nie transportu zbiorowego. Lębork jako lokalne centrum 
administracyjne i gospodarcze powinien dążyć do pełnego 
wykorzystania dostępnych zasobów, również poprzez po-
prawę spójności komunikacyjnej umożliwiającą większą 
mobilność mieszkańców. Wskazaniem kierunku dalszych 
działań może być rozpoczęcie prac planistycznych nad wę-
złem integracyjnym, współfinansowanych z Regionalnego 
Programu Operacyjnego Województwa Pomorskiego.
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Ocena poprawy skomunikowania komunikacji autobusowej 
 z kursowaniem Szybkiej Kolei Miejskiej  

dla rozpatrywanych wariantów usprawnień
Wariant 1

godziny 5–6 6–9 9–14 14–17 17–22

odjazdy SKM średni czas 
oczekiwania oba kierunki

do Gdańska 0:16 0:20 0:19 0:21 0:36 0:22
0:25

do Słupska – 0:32 0:24 0:22 01:07 0:36

przyjazdy SKM średni czas 
oczekiwania oba kierunki

z Gdańska – 0:15 0:27 0:32 0:14 0:22
0:22

ze Słupska 0:28 0:20 0:24 0:26 0:15 0:22

Wariant 2

godziny 5–6 6–9 9–14 14–17 17–22

odjazdy SKM średni czas 
oczekiwania oba kierunki

do Gdańska 0:09 0:13 0:23 0:17 0:37 0:20
0:25

do Słupska – 0:19 0:23 0:22 0:56 0:30

przyjazdy SKM średni czas 
oczekiwania oba kierunki

z Gdańska – 0:20 0:29 0:27 0:11 0:22
0:24

ze Słupska 0:31 0:28 0:28 0:28 0:13 0:25

Źródło: opracowanie własne

Źródło: opracowanie własne

Rozpatrywane warianty zakupu nowego autobusu
Stan 

istniejący
Wariant 

1a
Wariant 

1b
Wariant 

2a
Wariant 

2b
Wariant 

3a
Wariant 

3b

przykładowy 
autobus

Man 
469L

Solaris 
Urbino 

10

Kapena 
Urby

Autosan 
Sancity 

9LE

Autosan 
Wetlina 

City

Solaris 
Alpino 

8.6

dzienne zużycie 
paliwa w całym 
systemie (l)

409,02 399,75 401,59 377,79 398,65 394,45 417,95

dzienny  
koszt paliwa 
(5,37zł/l. ON)

2196,44 2146,66 2156,54 2028,73 2140,75 2118,20 2244,39

różnica – 49,78 39,9 167,71 55,69 78,24 strata 
47,95 

dzienny czas 
pracy  
kierowców

97:11 96:41 98:13 97:30

zalety duża  
elastyczność  

taboru

niskie zużycie  
paliwa

Wetlina City: względ-
nie duże oszczędno-

ści paliwa

wady brak autobusu klasy 
midi w rezerwie, 

dość duże zużycie 
paliwa

negatywne doświad-
czenia z eksploatacji 
wozu Kapena Urby 

– niski komfort 
i awaryjność

duża liczba punktów 
zmiany wozów, mała 
elastyczność taboru

Tabela 3

Tabela 4
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Metody pomiaru koncentracji rynków 
transportu miejskiego1

Streszczenie. W artykule podjęto kwestie pomiaru koncentracji rynku 
transportu miejskiego. Układ artykułu ma charakter funkcjonalny, opisu-
jący przedmiot pomiaru, metody pomiaru oraz ich zastosowanie w prak-
tyce. Z natury rzeczy analiza koncentracji rynku będzie miała uzasadnie-
nie tylko w przypadku rynków zdemonopolizowanych. Biorąc pod uwagę 
to kryterium, można wyróżnić rynki zderegulowane oraz rynki konku-
rencji regulowanej. Problematyka koncentracji rynku nabiera znaczenia 
w przypadku funkcjonujących w Polsce rynków transportu miejskiego 
zorganizowanych według modelu konkurencji regulowanej. Popyt pu-
bliczny zgłaszany przez organizatora transportu (zarząd transportu miej-
skiego) może być realizowany w oparciu o procedurę przetargową i jest 
kontraktowany umową kosztów brutto. Przedsiębiorstwa przewozowe 
rywalizują „o rynek”, wyceniając zlecenie realizacji określonego wolume-
nu pracy eksploatacyjnej w oparciu o kalkulację stawki wozokilometra. 
Stąd też uznano, że koncentrację rynku w warunkach konkurencji regu-
lowanej należy wyznaczać w oparciu o wskaźnik zakontraktowanej pracy 
eksploatacyjnej, wykonywanej przez przewoźnika.

W celu opisu struktury rynku zaprezentowano i scharakteryzowano 
najczęściej stosowane wskaźniki koncentracji. Ze względu na zróżnico-
wane podejście do tej problematyki w literaturze statystycznej i ekono-
micznej, postanowiono zaprezentować miary koncentracji w podziale na 
dyskretne i skumulowane. Szerzej przedstawiono konstrukcje, charak-
terystyki i interpretacje dwóch najbardziej popularnych wskaźników tj.: 
wskaźnika koncentracji (concentration ratio) oraz wskaźnika Herfindahla-
Hirschmana (HHI). 

Ocena koncentracji rynku transportu miejskiego, a raczej poszczegól-
nych rynków lokalnych (gdyż przy założonym przedmiocie pomiarów nie 
można dokonać agregacji) może być cenna poznawczo. Uzyskane wyniki 
mogą posłużyć do oceny efektywności prowadzonych działań demonopo-
lizacyjnych, ale także do badania zachowania poszczególnych podmiotów 
w zależności od struktury rynku i zajmowanej na niej pozycji.
Słowa kluczowe: wskaźnik koncentracji, konkurencja, monopol, miej-
ski transport zbiorowy

Wprowadzenie
System transportu miejskiego jest czynnikiem wpływają-
cym na kształtowanie konkurencyjności ośrodków zurba-
nizowanych. Postępujące niekorzystne tendencje demo-
graficzne związane ze zjawiskami zmniejszającej się liczby 
urodzeń oraz starzenia się społeczeństwa będą wywierać 
wpływ na rozwój regionów i miast. Wymienione trendy 
będą oddziaływać także na wolumen popytu potencjalne-
go na usługi transportu miejskiego oraz na kształtowanie 
hierarchii postulatów transportowych. W celu sprosta-
nia tym wyzwaniom istotne jest tworzenie coraz bardziej 
ekonomicznie efektywnych struktur transportu miejskie-
go. Jednym z procesów wpływających na poprawę jakości 
i zmniejszenia cen jest konkurencja pomiędzy operatorami.

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2014. 

Konkurencja (jeżeli jest dopuszczana w danym modelu 
organizacji rynku) pomiędzy operatorami, analogicznie do 
innych sektorów gospodarki, może być silnie zależna od 
poziomu koncentracji rynku. Poziom koncentracji, czyli 
skumulowania udziałów przez jeden bądź kilka podmio-
tów, może wpływać na zachowania rynkowe wszystkich 
przedsiębiorstw na tym rynku. Biorąc pod uwagę udział 
publicznego finansowania systemu transportu miejskiego, 
należy zapewnić możliwie najbardziej racjonalne gospoda-
rowanie tymi środkami, poprzez wdrażanie rozwiązań pro-
konkurencyjnych.

Działania mające na celu ograniczanie monopolu są 
w większym bądź mniejszym stopniu realizowane w prakty-
ce gospodarczej. Wypracowane przez teorię statystyki i eko-
nomii mierniki koncentracji mogą stanowić narzędzie oceny 
prowadzonych działań demonopolizacyjnych lub też ocenę 
słuszności ich wdrożenia (mając na uwadze występowania 
w branży zjawiska monopolu naturalnego).

Organizacja rynków transportu miejskiego
Przed przystąpieniem do pomiaru koncentracji rynków 
transportu miejskiego należy uprzednio zdefiniować przed-
miot badań. Szeroko prowadzone w kraju i za granicą ba-
dania koncentracji zogniskowane są na rynkach charaktery-
zujących się relatywnie większym poziomem wewnętrznej 
konkurencji, np. sektor bankowy, sektor przemysłowy itp. 
W tym kontekście jedną z podstawowych różnic między 
wymienionymi sektorami a transportem miejskim jest wy-
stępowanie monopolu naturalnego. Dokonując pomiaru 
koncentracji, trudno jest mówić o jednym rynku transpor-
tu miejskiego w Polsce, ze względu na fakt występowania 
różnych modeli ich organizacji. Monopol naturalny (wyklu-
czający racjonalność podjęcia rozważań na temat koncentra-
cji) jest silnie powiązany z rozmiarem rynku2. W przypadku 
małych miast, zgłaszających zapotrzebowanie na relatywnie 
niski wolumen pracy eksploatacyjnej, może zajść sytuacja, 
w której jedno przedsiębiorstwo przewozowe będzie w stanie 
zaspokoić całkowity popyt i to w dodatku w sposób bardziej 
efektywny niż w  przypadku implementacji na tym rynku 
rozwiązań prokonkurencyjnych. 

Przyjmując kryteria: wyodrębnienia organizatora oraz 
demonopolizacji w sferze przewozów, można wyróżnić czte-
ry modele organizacji (rys. 1). Ze względu na wykluczenie 
sensowności pomiaru koncentracji w przypadku monopolu 

2	 H. Kołodziejski, Istota, formy oraz intensywność konkurencji w komunikacji miejskiej, 
(w) Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo 
Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2002, s. 164.
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analizą można objąć rynek operatorski, w przypadku jego 
demonopolizacji. Łącząc organizację rynku z typami kon-
kurencji, należy stwierdzić, iż3:

•	 deregulacja oznacza, że rynek jest oligopolem;
•	 konkurencja regulowana powoduje, że operatorzy 

(zazwyczaj) działają na rynku oligopolistycznym.

Rynek transportu miejskiego ze względu m.in. na wy-
stępowanie barier wejścia czy też funkcjonowanie publicz-
nych podmiotów należy do grupy rynków słabo zliberalizo-
wanych, co powoduje dominację struktur oligopolistycz-
nych. Nie wyklucza to jednak sensu pomiaru koncentracji 
w celach diagnostycznych czy porównawczych. 

W przypadku pełnej deregulacji całe ryzyko handlowe 
znajduje się po stronie przedsiębiorstwa przewozowego, 
które rywalizuje na rynku m.in.: poprzez kształtowanie 
oferty przewozowej, politykę cenową oraz jakość świadczo-
nych usług. W sytuacji pełnej deregulacji rynku (spotyka-
nej np. w Wielkiej Brytanii, ale z pewnymi wyjątkami) 
miernikiem udziałów podmiotów w rynku może być pasa-
żerokilometr albo wartość sprzedanych biletów.

Rynek konkurencji regulowanej polega na powołaniu 
zarządu transportu, pełniącego rolę organizatora, który zle-
ca operatorom/przewoźnikom w drodze postępowania kon-
kurencyjnego wykonanie określonej pracy eksploatacyjnej. 
Do głównych zalet tego rozwiązania zalicza się4:

•	 wzrost jakości usług,
•	 rynkową weryfikację kosztów świadczonych usług,
•	 integrację oferty przewozowej,
•	 kontrolę ilościową i jakościową świadczonych usług 

przewozowych.

W transporcie miejskim, przy założeniu modelu konkuren-
cji regulowanej, formą kontraktowania jest umowa kosztów 
brutto. Ten typ umowy nie przenosi na przewoźnika ryzyka 
handlowego, w konsekwencji podmiot ten nie zabiega o zwięk-

3	 R. Tomanek, Problemy ustalania wielkości dopłat do transportu zbiorowego w warunkach 
integracji, (w) System dopłat do publicznego transportu zbiorowego w komunikacyjnych 
związkach komunalnych w Polsce, red. R. Janecki, W. Starowicz, Wydawnictwo PiT 
Kraków, Kraków 2009, s. 25.

4	 K. Grzelec, Restrukturyzacja miejskiego transportu zbiorowego w Polsce. Od monopolu do 
… monopolu?, „Transport Miejski i Regionalny”, 2012, nr 12, s. 33.

szenie przychodów ze sprzedaży biletów, koncertując się na 
przekroczeniu zakładanego podczas przygotowania oferty prze-
targowej poziomu kosztów5. W takich uwarunkowaniach, po-
miar koncentracji rynku powinien bazować na wielkości pracy 
eksploatacyjnej wykonywanej przez operatorów, wyrażonej 
w wozokilometrach. Wskaźnik ten charakteryzuje udział ope-
ratora w rynku, co wpływa na jego pozycję względem pozosta-
łych graczy. Dodatkowo można rozszerzyć analizę o wskaźnik 
wartości (pieniężnej) wykonywanych usług. Udział w rynku li-
czony byłby wówczas względem wartości realizowanych przez 
podmiot umów, względem całości rynku. Jednakże należy 
zwrócić uwagę, że obszar funkcjonowania zarządu transportu 
miejskiego może charakteryzować się różnymi parametrami 
prędkości eksploatacyjnej (np. ścisłe centrum miasta i dzielnice 
peryferyjne), co przekłada się bezpośrednio na kalkulację kosz-
tu wozokilometra zgłaszaną w postępowaniu przetargowym 
(i wycenę całego zlecenia). W konsekwencji najbardziej zasad-
nym wydaje się pomiar koncentracji rynków transportu miej-
skiego, organizowanych wg modelu konkurencji regulowanej, 
w oparciu o udziały poszczególnych podmiotów w łącznym 
wolumenie pracy eksploatacyjnej (zlecanej przez zarząd trans-
portu).

Wybrane wskaźniki koncentracji rynku
Pojęcie koncentracji, w ujęciu nauk ekonomicznych, można 
zdefiniować jako sytuację, w której niewielka liczba przedsię-
biorstw posiada istotny udział w rynku, pod względem wiel-
kości sprzedaży, wartości aktywów, zatrudnienia itp6. W uję-
ciu procesowym koncentrację określa się jako zwiększanie siły 
ekonomicznej podmiotów gospodarczych7. Problematyka 
pomiaru poziomu koncentracji jest nierozerwalnie związana 
z analizą struktur rynkowych oraz efektywnością i zachowa-
niem podmiotów gospodarczych, funkcjonujących zwłaszcza 
na rynkach o ograniczonej konkurencji. Wyznaczanie kon-
centracji przy użyciu metod ilościowych wydaje się niezwy-
kle przydatne poznawczo. Obiektywna charakterystyka ryn-
ku za pomocą wskaźnika liczbowego umożliwia porównanie 
rynków w układzie różnych gałęzi gospodarki, jak również 
np. ze względu na kryterium geograficzne. W celu skonstru-
owania poprawnej i przydatnej miary koncentracji można 
wskazać jej pożądane atrybuty8:
1.	 Wskaźnik koncentracji powinien być jednowymiarowy 

i w przypadku analizy dwóch rynków powinien jedno-
znacznie określać, że rynek A jest bardziej lub mniej 
skoncentrowany od rynku B, bądź też, że koncentracja 
na obu rynkach jest taka sama.

2.	 Poziom koncentracji jest niezależny od wielkości całego 
rynku – koncentracja jest funkcją liczby podmiotów 
i ich udziałów w danym rynku.

5	 S. Miecznikowski, Formy oraz intensywność konkurencji w transporcie miejskim, (w) 
Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo 
Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2008, s. 177.

6	 Def. stosowana przez OECD, Glossary of statistical terms, https://stats.oecd.org/
glossary/detail.asp?ID=3165, odsłona 15.12.2013 r.

7	 Słownik PWN Biznes.
8	 M. Hall, N. Tideman, Measures of concentration, „Journal of the American Statistical 

Association”, vol. 62, no. 317, 1967, s. 163–164.
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Rys. 1. Model organizacji rynków transportu zbiorowego w miastach
Źródło: R. Tomanek, Problemy ustalania wielkości dopłat do transportu zbiorowego w warunkach inte-
gracji, (w) System dopłat do publicznego transportu zbiorowego w komunikacyjnych związkach komu-
nalnych w Polsce, red. R. Janecki, W. Starowicz, Wydawnictwo PiT Kraków, Kraków 2009, s. 25.
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3.	 Pomiar koncentracji poza opisem rynku w warunkach 
statycznych powinien także uwzględniać wariant dyna-
miczny polegający na zmianie wartości wskaźnika kon-
centracji w przypadku: przejęć i fuzji na rynku (zwięk-
szenie koncentracji) oraz podziału podmiot na mniejsze 
przedsiębiorstwa (zmniejszenie koncentracji, np. w sku-
tek działań demonopolizacyjnych).

4.	 W celu możliwości łatwego porównania wyników róż-
nych metod, wartość wskaźnika koncentracji powinna 
mieścić się w przedziale od 0 do 1.

Literatura z zakresu ekonomii i statystyki nie precyzuje 
jednoznacznej klasyfikacji miar koncentracji rynku. Ze 
względu na charakter i rodowód metody można podzielić na: 
narzędzia klasycznej statystyki opisowej, miary związane 
z krzywą koncentracji i krzywą Lorenza, miary specjalne 
koncentracji oraz miary entropii9. W celu zapewnienia przej-
rzystości prezentowanych metod przyjęto podział (uwzględ-
niający liczebność analizowanych podmiotów) na10:

•	 miary dyskretne koncentracji,
•	 miary skumulowane koncentracji.

Miary dyskretne koncentracji obejmują metody polegają-
ce na wytypowaniu do analizy N największych (pod wzglę-
dem wartości badanej cechy) podmiotów na danym rynku. 
Graficznym zobrazowaniem tej metody jest krzywa koncen-
tracji, która powstaje w skutek połączenia w układzie współ-
rzędnych (uporządkowana ranga podmiotu – oś OX, sku-
mulowane udziały w łącznej wartości cechy – oś OY) punk-
tów o następujących współrzędnych:

N – 	ranga danego podmiotu, uszeregowana względem ma-
lejącej wartości cechy

ui
 – 	udział podmiotu w ogóle danej cechy.

9	 Zob., K. Jackowicz, O. Kowalewski, Koncentracja działalności sektora bankowego 
w Polsce w latach 1994–2000, Opracowanie w ramach projektu nr 5 H02C 041 21 
finansowanego przez Komitet Badań Naukowych w latach 2001–2002. Wyższa 
Szkoła Przedsiębiorczości i Zarządzania im. L. Koźmińskiego w Warszawie.

10	 D. Bailey, S.E. Boyle, The optimal measures of concentration, „Journal of the American 
Statistical Association”, vol. 66, no. 336, 1971, s. 702-703.

Podstawową miarą koncentracji opartą na powyższej 
krzywej jest tzw. wskaźnik koncentracji dla N podmiotów 
CR (N) (concentration ratio):

			 
(1)

Wartość wskaźnika CR (N) może przyjmować wartości 
bliskie 0 w przypadku występowaniu konkurencji dosko-
nałej, do 100% w przypadku pełnego monopolu. Głównym 
problemem związanym z zastosowaniem wskaźnika kon-
centracji jest dobór liczby przedsiębiorstw reprezentujących 
dany rynek czy branżę. Zwyczajowo przyjęło się stosować, 
w zależności od liczebności przedsiębiorstw na rynku, 
wskaźnik koncentracji dla 4,8 lub 20 największych pod-
miotów11. Wśród zalet stosowania wskaźnika koncentracji 
należy wymienić: prostotę obliczeń, możliwość obliczenia 
wartości wskaźnika w przypadku braku informacji o udzia-
le w rynku najmniejszych podmiotów oraz stosunkowo ni-
ską podatność na zmianę liczbę podmiotów na rynku. 
Wymieniając wady wskaźnika, należy podkreślić dwa pro-
blemy: nieuwzględnienie informacji o liczbie podmiotów 
na danym rynku oraz ewentualne niebezpieczeństwo mani-
pulacji doborem parametru N, np. w sytuacji, gdy jest on 
stosowany w postępowaniach antymonopolowych12.

Kolejną grupą miar są skumulowane wskaźniki koncentra-
cji, które w odróżnieniu od miar dyskretnych, uwzględniają 
liczbę wszystkich przedsiębiorstw funkcjonujących na danym 
rynku oraz rozkład ich udziałów w wartości danej cechy. Do tej 
grupy można zaliczyć przede wszystkim dwie miary:

•	 wskaźnik Herfindahla-Hirschmana,
•	 wskaźnik Halla-Tidemana (Rosenblutha).

Pierwsza z wymienionych miar jest szeroko stosowana 
przez urzędy antymonopolowe, co w połączeniu z prostotą 
obliczeń powoduje, iż jest to jeden z najpopularniejszych 
wskaźników koncentracji rynku13. Wyrażana jest poprzez 
sumę kwadratów udziałów przedsiębiorstw w rynku. 
Algebraiczna postać wskaźnika wyraża się następująco:

			 

(2)

W zależności od tego, czy do opisu udziału w rynku 
używany jest zapis procentowy (najczęściej stosowany), 
bądź ułamkowy, wartość wskaźnika mieści się odpowiednio 
w  przedziałach 0–10000 lub 0–1. Ze względu na kon-
strukcję wskaźnika marginalizowana jest rola przedsię-
biorstw posiadających relatywnie niski udział w rynku. 

11	 M. Hall, N. Tideman, Measures of concentration, op.cit., s.165.
12	 K. Jackowicz, O. Kowalewski, Koncentracja działalności sektora bankowego w Polsce 

w latach 1994–2000, Opracowanie w ramach projektu Nr 5 H02C 041 21 
finansowanego przez Komitet Badań naukowych w  latach 2001-2002. Wyższa 
Szkoła Przedsiębiorczości i Zarządzania im. L. Koźmińskiego w Warszawie, s. 8.

13	 R. Ginevicius, S. Cirba, Additive measurement of market concentration, „Journal of 
Business Economics and Management”, no. 10 (3), 2009, s.192.

Rys. 2. Krzywa koncentracji rynku
Źródło: K. Jackowicz, O. Kowalewski, Koncentracja działalności sektora bankowego w Polsce w latach 
1994–2000, Opracowanie w ramach projektu nr 5 H02C 041 21 finansowanego przez Komitet Badań 
naukowych w latach 2001–2002. Wyższa Szkoła Przedsiębiorczości i Zarządzania im. L. Koźmińskiego w 
Warszawie, s. 7.
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Z drugiej jednak strony, jeżeli badanie kładzie nacisk na 
dużych graczy rynkowych, to wyniki uzyskane za pomocą 
tej metody są reprezentatywne14. 

W przypadku konstrukcji wskaźnika Halla–Tidemana 
(określanego także jako wskaźnik Rosenblutha) relatywnie 
większą wagę (niż w przypadku HHI) przypisuje się liczbie 
podmiotów funkcjonujących na danym rynku. 

			 
(3)

Mianownik wyrażony jest przez podwojoną sumę iloczynu: 
udziału w rynku (ui

) oraz rangi (i), wynikającej z uszeregowa-
nia wg malejącej wartości cechy, pomniejszonego o jedność. 
W  efekcie, im większa dekoncentracja rynku, tym większy 
mianownik, a wartość wskaźnika bliższa zeru. W przypadku 
pełnego monopolu wartość wskaźnik wynosi 1.

Ze względu na bogactwo matematycznych wariancji na 
temat pomiaru koncentracji rynku liczba wskaźników jest 
znacznie dłuższa. Pomiędzy wymienionymi w podrozdziale 
wskaźnikami zachodzą relatywnie silne związki korelacyj-
ne15. Należy jednak pamiętać o specyfice struktur i funk-
cjonowania poszczególnych rynków, szczególnie poddanym 
silnym regulacjom rządowym oraz posiadających z natury 
skłonność do zachowań oligo- lub monopolistycznych, co 
może mieć wpływ na wyniki zastosowania poszczególnych 
metod pomiaru koncentracji.

Zastosowanie wyników pomiaru koncentracji
Do najczęściej przytaczanych w teorii i wykorzystywanych 
przez organy antymonopolowe wskaźników koncentracji 
rynku można zaliczyć: wskaźnik koncentracji (CR) oraz 
wskaźnik Herfindhala-Hirschmana (HHI). Podane miary 
mogą służyć do charakterystyki struktury danego rynku 
oraz horyzontalnej oceny skutków fuzji i przejęć podmio-
tów. Najpopularniejsza interpretacja HHI została sklasy-
fikowana przez Ministerstwo Sprawiedliwości i Federalną 
Komisję Handlu USA (tabela 1). Wyróżniono trzy stany 
rynku, począwszy od braku koncentracji (cecha właściwa 
dla rynków z dużą konkurencją), do pełnego monopolu. 
Warto podkreślić też to, że przyjęte wartości brzegowe ule-
gły zwiększeniu w roku 2010. 

Wskaźnik koncentracji CR (N) ze względu na swoją 
konstrukcję (możliwość doboru liczby podmiotów) w mniej-
szym zakresie wykorzystywany jest przez instytucje regula-
cyjne. Interpretacji dokonuje się raczej na podstawie pro-
wadzonych badań teoretycznych nad strukturami rynku. 
W przypadku interpretacji CR dla czterech największych 
podmiotów przytacza się następujące przedziały16:

14	 Ibidem.
15	 D. Bailey, S.E. Boyle, The optimal measures of concentration, op.cit., s. 704–705.
16	 Opracowanie własne na podstawie P.E. Hart, Entropy and Other Measures of 

Concentration, „Journal of the Royal Statistical Society”, Series A (General), 
Volume 133, Issue 1, 1971, s. 76.

Interpretacja wartości HHI wg Ministerstwa Sprawiedliwości 
i Federalnej Komisji Handlu USA

Interpretacja Przedziały obowiązujące 
w latach 1992–2010 

Przedziały obowiązująco od 
2010 roku

Brak koncentracji poniżej 1000 poniżej 1500

Umiarkowana koncentracja 1000–1800 1500–2500 

Wysoka koncentracja powyżej 1800 powyżej 2500

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Horizontal Merger Guidelines - U.S. Department of Justice 
and the Federal Trade Commission

Tabela 1

•	 niska koncentracja (pomiędzy doskonałą konkuren-
cją a oligopolem): 0–50%,

•	 średnia koncentracja (oligopol): 50%–80%,
•	 wysoka koncentracja (pomiędzy oligopolem a mono-

polem): powyżej 80%.

Poza interpretacją wskaźników w ujęciu statycznym, 
dokonywaną w celu określenia struktury rynkowej i stop-
nia koncentracji, przeprowadza się także analizę w sposób 
dynamiczny. Dotyczy ona oceny horyzontalnych skutków 
fuzji i przejęć dokonywanych na poszczególnych rynkach 
i jest przeprowadzana przez organy antymonopolowe USA 
oraz instytucje Unii Europejskiej. Przykładowo: Komisja 
Europejska, wyznaczając kategorie koncentracji (w przy-
padku połączenia dwóch lub większej liczby przedsię-
biorstw albo gdy jedno przedsiębiorstwo przejmuje wyłącz-
ną lub wspólną kontrolę nad innym podmiotem), które 
można rozpatrywać w procedurze uproszczonej, wskazuje 
m.in. na przypadek, w którym:

•	 łączny udział w rynku wszystkich stron uczestniczą-
cych w koncentracji jest niższy niż 50%,

•	 przyrost wskaźnika HHI wynikający z koncentracji 
jest niższy niż 15017.

Rynek transportu miejskiego w Polsce ze względu m.in. 
na bariery wejścia oraz funkcjonowanie publicznych przed-
siębiorstw transportowych można uznać za rynek słabo zli-
beralizowany. W najbardziej prokonkurencyjnej formie or-
ganizacji tego rynku, tj. w ramach konkurencji regulowa-
nej, w dalszym ciągu mogą funkcjonować struktury dalekie 
od doskonałej konkurencji, charakteryzujące się dominują-
cą pozycją na rynku jednego bądź kilku przedsiębiorstw. 
Przytoczone metody pomiaru koncentracji mogą być wy-
korzystane także w analizie sektora transportu miejskiego, 
szczególnie w zakresie:

•	 diagnozy rynku,
•	 analizy porównawczej,
•	 postępowań demonopolizacyjnych i antymonopolo-

wych.

Koncentracja jest jednym z parametrów mogących 
charakteryzować rynek, a raczej poszczególne rynki (wg 
kryterium geograficznego) transportu miejskiego. W ra-

17	 Zawiadomienie Komisji Europejskiej w sprawie uproszczonej procedury rozpa-
trywania niektórych koncentracji na podstawie rozporządzenia Rady (WE) nr 
139/2004, Dziennik Urzędowy C 366, 14/12/2013.
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mach diagnozy, wskaźnik koncentracji może zostać po-
wiązany z parametrami jakościowymi świadczonych usług 
oraz analizami ekonomicznymi danego systemu. Subiek
tywność zastosowanych miar daje możliwości także anali-
zy porównawczej pomiędzy poszczególnymi rynkami 
konkurencji regulowanej. Możliwe jest też rozszerzenie 
analizy o systemy, w których w odróżnieniu od „konku-
rencji o rynek” występuje tzw. konkurencja na rynku (wy-
stępująca w Wielkiej Brytanii) i  powiązania wskaźnika 
koncentracji z zachowaniami podmiotów na tych ryn-
kach. Ciągły proces przeobrażeń systemu transportu 
miejskiego w Polsce, koncertujący się głównie na działa-
nia demonopolizacyjnych i implementacji konkurencji 
regulowanej, będzie powodował wzmożoną rywalizację 
podmiotów o rynek. Rywalizacja ta odbywa się w drodze 
postepowań przetargowych z zastosowaniem w procesie 
oceny ofert kryterium najniższej ceny (przy definiowa-
nych przez zamawiającego parametrach usługi). W tej 
sytuacji koncentracja rynku i powiązane z nią modele za-
chowań podmiotów mogą wpływać na: 

•	 dążenie głównego gracza na rynku do dalszego zwięk-
szenia udziału, np. poprzez nieuczciwe praktyki;

•	 zakładania konsorcjum największych podmiotów ce-
lem wyeliminowania mniejszych przedsiębiorstw 
i ograniczenia nowych wejść;

•	 deklarowanie przez przedsiębiorstwa niższych cen 
przy odgórnym zamierzeniu niedopełnienia parame-
trów oferty (licząc na luki w systemie kontroli zama-
wiającego i niski wymiar ewentualnych kar) celem 
zwiększenia udziałów.

Powiązanie analizy koncentracji z wynikami postepo-
wań przetargowych na realizację określonej pracy eksplo-
atacyjnej może być pomocne w odpowiedzi na pytanie, 
czy zróżnicowanie udziałów poszczególnych przedsię-
biorstw (z wyodrębnieniem wyraźnego lidera bądź lide-
rów rynku), i co za tym idzie – ograniczanie konkurencji, 
na rzecz struktur oligopolistycznych, jest wynikiem wyso-
kiej rentowności działań dominujących podmiotów, czy 
też niewystarczających działań demonopolizacyjnych. 
Miary koncentracji mogą mieć zatem szerokie zastosowa-
nie w zakresie testowania teorii wyjaśniających zależności 
pomiędzy strukturą rynków oraz efektywnością podmio-
tów na nich funkcjonujących i rentownością ich działań. 
W uproszczeniu można wskazać na dwie konkurencyjne 
teorie: structure-conduct-performance (SCP) oraz efficient 
structure hypothesis (ESH). Obie zakładają pozytywny 
wpływ koncentracji na wynik finansowy przedsiębiorstw, 
jednak różnie tłumaczą przyczynę tej zależności. Zgodnie 
z tezą SCP w bardziej skoncentrowanym systemie wystę-
puje wyższe prawdopodobieństwo zmowy pomiędzy 
głównymi graczami, co w konsekwencji prowadzi to 
wzrostu cen. Natomiast w teorii ESH wzrost koncentracji 
tłumaczony jest wyższą efektywnością przedsiębiorstw (li-
derów), które wypierają z rynku słabszych graczy, co do-
datkowo wpływa na wzrost ich rentowności.

Podsumowanie
Transport miejski jest jednym z czynników konkurencyjno-
ści obszarów zurbanizowanych i jako taki powinien być sta-
le rozwijany pod kątem jakości i funkcjonalności. Z punktu 
widzenia kategorii ekonomicznych jest także przedsięwzię-
ciem dosyć kosztownym i wymaga zaangażowania środków 
publicznych. Konkurencja to proces, który łączy podwyż-
szanie jakości usług i optymalizację (a przynajmniej rynko-
wą weryfikację) kosztów. Pomiar koncentracji rynku trans-
portu miejskiego może pomóc w obiektywnym ustaleniu 
intensywności konkurencji oraz w ocenie procesów demo-
nopolizacyjnych.

W zakresie problematyki pomiaru koncentracji rynków 
transportowych kluczową kwestią jest zdefiniowanie przed-
miotu pomiaru. W przypadku kontraktowania usług 
w oparciu o umowy kosztów brutto koncentrację rynku po-
winno oprzeć się na kryterium – wolumenu wykonywanej 
przez przewoźników pracy eksploatacyjnej. Wykorzystanie 
mierników wartościowych do oceny struktury udziałów 
w rynku może nie być do końca obiektywne ze względu np. 
na zróżnicowane parametru prędkości eksploatacyjnej, czy 
też ewentualne kary nakładane przez organizatora za od-
stępstwa od umowy.

Ze względu na relatywnie niski poziom liberalizacji sek-
tora wyniki osiągane z pomocą przedstawionych metod 
będą wskazywały raczej na struktury oligopolistyczne. 
Uzyskane wyniki pomiarów mogą zostać jednak wykorzy-
stane do oceny powadzonych działań demonopolizacyj-
nych, oceny intensywności konkurencji oraz do analizy za-
chowania podmiotów rynkowych. 
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Poprawa dostępności miejskim  
transportem zbiorowym w Olsztynie  
w świetle inwestycji infrastrukturalnych  
z perspektywy UE 2014–20201

Streszczenie. W artykule poruszono problem poprawy dostępności miej-
skim transportem zbiorowym, uznając, iż inwestycje infrastrukturalne 
z perspektyw UE 2007–2013 i 2014–2020 będą jej głównym stymula-
torem. W przedstawieniu poprawy dostępności przyjęto dwie daty; rok 
2013 jako stan bazowy dla dostępności, gdzie część inwestycji z perspek-
tywy UE 2007–2013 została częsciowo ukończona; rok 2020 jako stan 
dostępności transportem miejskim w Olsztynie, po wykonaniu inwesty-
cji z perspektywy finansowej 2014–2020. Inwestycje infrastrukturalne, 
związane z poprawą dostępności przedstawione zostały w dwu eksperty-
zach dla miast wschodniej Polski. W artykule dostępność komunikacyjna 
została przedstawiona w postaci izochron do centrum komunikacyjne-
go Olsztyna (dworca PKP), czyli planowanego intermodalnego dworca 
PKP/PKS. Głównym celem opracowania jest przedstawienie na ile środki 
z UE wpływają na poprawę dostępności mieszkańców miast. Poprawa do-
stępności komunikacji miejskiej zostaje wyrażona w liczbie mieszkańców, 
powierzchni, gęstości zaludnienia znajdującej się w przedziałach odległo-
ści czasowej (izochronach).
Słowa kluczowe: transport pasażerski, dostępność transportem miej-
skim, inwestycje infrastrukturalne

finansowych UE mają na celu poprawę funkcjonowania ko-
munikacji miejskiej. Do tej pory inwestycje ze środków UE 
polegały na zakupie nowego taboru (autobusowego, trolej-
busowego, tramwajowego), który jest bardziej ekologiczny 
od taboru funkcjonującego. Duża część inwestycji związana 
jest z poprawą działania transportu miejskiego, np. wyzna-
czanie buspasa, budowa nowych zatok, rozwój dotychczas 
istniejących rozwiązań komunikacyjnych3. Największym 
przedsięwzięciem, jakie może zostać realizowane przez mia-
sto, jest budowa nowego rodzaju transportu publicznego, 
która wymaga dużych nakładów finansowych i kompletnej 
reorganizacji ruchu komunikacji miejskiej. Istotne w do-
brym funkcjonowaniu transportu publicznego w mieście 
jest wdrożenie systemu informującego o utrudnieniach na 
drodze (ITS) [3, 4, 5]. Również inwestycje drogowe często 
wpływają na poprawę dostępności komunikacyjnej komu-
nikacji zbiorowej, jednak budowa nowej drogi, obwodnicy, 
kładki itp. może poprawić funkcjonowanie komunikacji 
w mieście (przeniesienie części ruchu głównie tranzytowego 
na obwodnice miasta) [6, 7]. 

Metodyka opracowania
Obszar badawczy opracowania mieści się w granicach 
administracyjnych Olsztyna, co związane jest z funkcjo-
nowaniem transportu publicznego (często komunikacja 
publiczna ogranicza się do granic miasta). W przypad-
ku funkcjonowania przejazdów po granice administra-
cyjne miasta głównym problemem ich uchwycenia jest 
mała częstotliwość kursowania, co mogłoby sfałszować 
obraz dostępności komunikacji miejskiej. Do przedsta-
wienia dostępności tranportem miejskim w 2013 roku 
w Olsztynie posłużono się rozkładem jazdy Zarządu 
Dróg Zieleni i Transportu (skorzystano z rozkładu jazdy 
ZDZiT, który znajduje się na stronie internetowej prze-
woźnika; http://www.zdzit.olsztyn.eu/4). Czasy przejazdu 
transportu miejskiego dla 2020 roku zaczęrpnięte zosta-
ły z rozkładu jazdy z 2013 roku, i zredukowane o czasy, 
które w miejscach wdrożenia różnych inwestycji ulegną 
zmianie. Wartości redukujące czas przejazdu na poszcze-
gólnych trasach komunikacji miejskiej wprowadzono 
w miejscach, gdzie rekomendowane są lub wprowadzo-

3	 W Lublinie głównym priorytetem władz miasta jest powiększanie zasięgu funkcjo-
nowania sieci trolejbusowej.

4	 Dostęp do strony internetowej: 20.04.2013 r.

Wprowadzenie
Poprawa dostępności transportem miejskim jest rzadko po-
ruszanym problemem w literaturze przedmiotu (jeżeli po-
jawiają się opracowania związane z dostępnością w mieście, 
raczej nie uwzględnia się w analizach częstotliwości kurso-
wania). W nielicznych przypadkach opracowanie związane 
z dostępnością w mieście wiąże się z uwzględnieniem funk-
cjowania transportu publicznego w kilku miastach (dobrym 
tego przykładem jest Trójmiasto, konurbacja górnośląska). 
Głównym założeniem funkcjonowania transportu publicz-
nego w miastach jest odciążenie „go” od nadmiaru ruchu 
samochodowego, który powoduje negatywne efekty we-
wnętrze i zewnętrzne. Niestety w ostatnich latach w liczbie 
osób podróżujących komunikacją miejską notuje się wyraź-
ny trend malejący. Wpływ na spadek liczby osób podró-
żujących transportem miejskim ma np. wzrost zamożności 
społeczeństwa, wzrost wskaźnika motoryzacji2 oraz obniża-
nie się standardów tranportu publicznego w latach 90. XX 
wieku i na początku XXI w. [1, 2]. Po akcesji Polski do UE 
wzrost nakładów na transport miejski się zwiększył, związa-
ny był on głównie z pozyskiwaniem przez miasta funduszy 
w ramach perspektyw finansowych: 2004–2006, 2007–
2013 i planowanej 2014–2020. Inwestycje z perspektyw 

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2014. 
2	 Wskaźnik motoryzacji wyrażony jest liczbą samochodów\1000 mieszkanców.
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ne zostały buspasy (poprawa o 1 minutę czasu przejazdu 
między przystankami). Najtrudniejsza w uchwyceniu jest 
poprawa dostępności zakładająca powstanie nowego środ-
ka transportu, jakim w Olsztynie jest linia tramwajowa. 
Czasy przejazdu między przystankami oraz ich rozkład 
przestrzenny (w jakiej odległości drogowej jest przystanek 
od przystanku) dla 2020 roku zostały zaczerpnięte z roz-
kładu jazdy linii tramwajowej w Częstochowie. Wybór 
Częstochowy, jako miasta reprezentującego rozkład prze-
strzenny przystanków, jak również czasy osiągane przez 
tramwaje między przystankami, wiązał się z porówna-
niem miast pod względem liczby ludności w 2011 roku5. 
Wielkość miasta ma kluczowe znaczenie w funkcjonowa-
niu sieci tramwajowej, nawet jeżeli sama linia jest nieza-
leżna od sieci drogowej, to w większym mieście tramwaje 
funkcjonują w odmienny sposób (większe jest natężenie 
taboru w różnych kierunkach, co może spowalniać prze-
jazd). Schemat lini autobusowej z 2013 roku i budowanej 
linii tramwajowej przedstawia rysunek 1 [8].

Zobrazowanie kartograficzne dostępności komunika-
cyjnej w 2013 roku i jej poprawy w 2020 roku powstało 
przy użyciu narzędzi GIS. Mapy dostępności komunika-
cyjnej dla obu okresów powstały w wyniku interpolacji 
500 punktów pomiarowych (każdy punkt pomiarowy 
dokładnie zlokalizowany w przestrzeni) równo rozmiesz-
czonych na terenie Olsztyna. W punktach pomiarowych 
zapisana została wartość czasu przejazdu z/do PKP/PKS 
z/do pozostałych miejsc w Olsztynie. Rozkład jazdy 
z 2013 roku został zredukowany o różnice w czasie prze-
jazdu między rokiem 2013 i 2020. Zobrazowanie do-
stępności transportem miejskim wymagało również 
uwzględnienia przesiadek między środkami transportu 

5	 Liczba mieszkańców w 2011 r. w Częstochowie wynosiła 234 tys. i była wyższa 
o ponad 50 tys. w porównaniu do Olsztyna, gdzie wynosiła 175 tys. osób.

zbiorowego w obu analizowanych latach. Czas oczeki-
wania na kolejny środek transportu zbiorowego wynosił 
od 5 do 10 minut. Krócej na kolejny autobus/tramwaj 
czekali mieszkańcy poruszający się w miejscach, gdzie 
częstotliwość poruszania autobusu wynosiła więcej niż 
30 kursów na dobę (czas oczekiwania na kolejny środek 
transportu wynosił 5 minut). W miejscach, gdzie często-
tliwość przejazdu autobusów była niższa niż 30 kursów 
na dobę, do czasu oczekiwania doliczone zostało 10 mi-
nut [9, 10]. W analizie nie uwzględniono wieku taboru 
autobusowego, gdyż w małym stopniu ma on wpływ na 
czasy przejazdu [11].

Wielkość powierzchni znajdującej się w izochronach 
przeliczono w programie ArcGIS, dzięki użyciu narzędzia 
Calculate area. Liczbę osób zamieszkującą poszczególne izo-
chrony przeliczono z obszarów spisowych GUS w Olsztynie 
dla 2011 roku (rys. 2). Obszary spisowe GUS przycięto 
granicami poszczególnych przedziałów izochron (narzę-
dziem Clip) i policzono dla nich liczbę mieszkańców. Dla 

2020 roku użyto takiej samej liczby osób zamieszkującej 
poszczególne obszary spisowe. W analizie nie uwzględnio-
no dynamiki zmian liczby osób w Olsztynie, która nie bę-
dzie na tyle znacząca, aby miała wpływ na wyniki. 
Najlepszym przykładem miejsc, gdzie występują duże za-
gęszczenia liczby mieszkańców oraz realizowana jest naj-
większa inwestycja w Olsztynie (budowa nowej linii tram-
wajowej), są południowe dzielnice miasta. Wśród najgęściej 
zamieszkanych obszarów miasta zlokalizowanych na połu-
dniu jest dzielnica Jaroty. Do osiedla mieszkaniowego 
Jaroty budowana jest obecnie linia tramwajowa, która 
skróci czas przejazdu mieszkańców z osiedla do centrum 
miasta. Również do Uniwersytetu Olsztyńskiego i w okoli-
ce starego miasta doprowadzona zostanie linia tramwajo-
wa, oba miejsca charakteryzują się dużą gęstością osób 
w ciągu dnia. 

Rys. 1. Sieć autobusowa z 2013 r. i budowana trasa tramwajowa w Olsztynie
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładu jazdy ZDZiT

Rys. 2. Gęstość zaludnienia w Olsztynie w 2011 roku 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS.
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Dostępność miejskim transportem zbiorowym w 2013 roku
Poruszanie się na drogach dojazdowych do miasta i bez-
pośrednio przy granicy z miastem odbywa się płynnie. 
Prędkości osiągane przez kierowców są zadowalające. 
Problem z przejazdem po mieście robi się w momencie, 
kiedy zbliżamy się do centrum. W tym miejscu kierowcy 
najmocniej odczuwają brak obwodnicy miasta, której bu-
dowa jest planowana po 2020 roku. Olsztyn najbardziej 
korkuje się w okolicy Dworca Głównego PKP na ulicach: 
Kętrzyńskiego, Kościuszki, Limanowskiego i Partyzantów. 
Dobrym rozwiązaniem jest lokalizacja intermodalnego 
dworca w tej części miasta, co może odciąży trochę ruch sa-
mochodowy. W zachodniej części miasta bardzo zatłoczone 
są ulice: Bałtycka, Mochnackiego oraz 1 Maja. Uciążliwości 
związane z poruszaniem się po mieście czekają podróżnych 
na ulicach: Wyszyńskiego, Pstrowskiego oraz Sikorskiego. 
W tym ostatnim przypadku sytuacja powinna ulec popra-
wie, w momencie oddania do użytku nowej trasy tramwa-
jowej w kierunku południowych dzielnic miasta (www.tar-
geo.pl, dostęp 20.04.2013).

Według informacji zaczerpniętej z serwisu www.korko-
wo.pl wynika, że w pobliżu i w samym centrum miasta 
prędkości uzyskiwane przez transport miejski są bardzo ni-
skie. W godzinach szczytu, czyli między 7:00–9:00 oraz 
15:00–17:00 w dni powszednie, średnie prędkości uzyski-
wane przez komunikację miejską spadają poniżej 20 km/h. 
Taka niekorzystna sytuacja ma miejsce na ulicy 21 
Listopada. Niskie są również prędkości uzyskiwane przez 
komunikacje miejską na ulicy Partyzantów, jest to 26 km/h. 
Na ulicy Kościuszki transport miejski w godzinach szczytu 
osiąga 24 km/h, jest to zadowalająca prędkość, choć niska 
w porównaniu do innych miast. Trochę szybciej komunika-
cja zbiorowa porusza się po ulicy 22 Stycznia, gdzie pręd-
kości wynoszą 32 km/h6 [11].

Dostępność komunikacyjna transportem zbiorowym 
w 2013 roku jest bezpośrednio związana z możliwościami 
transportowymi miasta. Wzdłuż dróg, gdzie mieszka naj-
większa liczba osób, jeździ najwięcej samochodów prywat-
nych. Po tych samych drogach jeździ również transport 
zbiorowy, który najczęsciej porusza się do miejsc najgęściej 
zaludnionych. Trudno zatem oczekiwać, że nagle większość 
ludzi przestanie jeździć samochodem do pracy, a zacznie 
jeździć komunikacją miejską, dlatego transport zbiorowy 
na razie jest na przegranej pozycji względem z transportu 
prywatnego.

Dostępność komunikacyjna tranportem zbiorowym 
w 2013 roku przedstawiona została w sposób jednowymiaro-
wy, tzn. przedstawiona jest ze wszystkich miejsc w Olsztynie 
do dworca PKP – przyszłego dworca intermodalnego. W izo-
chronie 10 minut dojazdu transportem miejskim do dworca 
PKP/PKS, w niektórych przypadkach czas oczekiwania na 
komunikację jest zbyt długi, lepiej więc jest pokonać dystans 
pieszo. Powierzchnia izochrony między 10 a 15 minutą 
w znaczący sposób wydłuża się na wschód i południe (gdzie 

6	 http://korkowo.pl/informacja–prasowa/olsztyn–stoi–w–korkach–juz–na–za-
wsze–331, dostęp 21.04.2013 r.

jeżdzą bezpośrednie autobusy), znacznie mniej wydłuża się 
w kierunku północnym (bariera linii kolejowej) oraz na za-
chód. Izochrona od 15 do 35 minut dobrze przedstawia 
główne potoki ruchu, zarówno w transporcie mieskim, jak 
i samochodowym (rys. 5). Najbardziej rzucającym się w oczy 
obszarem, który ma największą powierzchnie izochrony na 
mapie, jest kierunek południowy. Miejsca od 35 do 55 minut 
przejazdu transportem miejskim charakteryzuje miejsca, 
skąd brak bezpośredniego autobusu, a część trasy trzeba 
przebyć pieszo (średnia prędkosć pieszego to 4,5 km/h). 
Obszary powyżej 50 minut czasu przejazdu transportem 
zbiorowym związane są z występowaniem dolin rzecznych, 
stawów itp., bądź przejazd wiąże się z przejściem dużej odle-
głości pieszo do najbliższego przystanku. Obszary o najgor-
szej dostępności transportem miejskim zlokalizowane są na 
północny zachód, w dolinie rzeki Łyny. Należy również za-
znaczyć, że 90% mieszkanców Olsztyna mieszka w odległo-
ści czasowej od PKP nie większej niż 40 minut jazdy komu-
nikacją miejską (rys. 3).

Obliczenia, które posłużyły do porównania dostępności 
transportem zbiorowym, przedstawiają wielkość izochron 
((powierzchnia izochrony/powierzchni miasta)*100) oraz licz-
bę osób ją zamieszkującą ((liczba osób zamieszkująca izochro-
nę/ liczba osób w mieście)*100). W 2013 roku w izochronie 
10 minut, którą zajmuje 1% powierzchni miasta, zamieszku-
je 5,1 % mieszkańców Olsztyna. Gęstość zaludnienia w tej 
izochronie wynosi powyżej 10 tysięcy mieszkańców na 1 km2. 
Należy wspomnieć, że jest to największy z przedziałów izo-
chron w całej analizie 2013 roku – przedział wynosi 10 mi-
nut, a nie 5 minut, jak w pozostałych. Najwyższy odsetek 
liczby mieszkańców zamieszkuje w izochronie między 10 a 15 
minut, lecz gęstość zaludnienia jest niższa niż w przedziale 
czasowym do 25 minut i wynosi około 5 tysięcy mieszkańców 
na 1 km2. Na uwagę zasługują jeszcze trzy pozostałe przedzia-
ły, gdzie w każdym następnym liczba mieszkańców jest wyż-
sza niż we wcześniejszym, a gęstość zaludnienia maleje w sto-

Rys. 3. Dostępność komunikacyjna miejskim transportem zbiorowym w Olsztynie w 2013 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładu jazdy ZDZiT.
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sunku do wcześniejszego. Liczba ludności w przedziałach mię-
dzy 15 a 20 minut; 20 a 25minut i 25 a 30 minut czasu 
przejazdu wynosi odpowiednio: 15, 19, i 22,2% mieszkań-
ców Olsztyna. Gęstość zaludnienia w przedstawianych prze-
działach czasowych wynosi – około 6, 5 i 3.5 tysiąca miesz-
kańców na 1 km2. Gwałtowny skok liczby mieszkańców w prze-
dziale od 20 do 30 minut spowodowany jest lokalizacją, 
w przedstawianej odległości czasowej, największych osiedli 
mieszkaniowych w Olsztynie (Osiedle Jaroty i Osiedle 
Nagórki), które również zamieszkane są przez dużą liczbę 
mieszkańców (rys. 4). W pozostałych przedziałach liczba osób, 
powierzchnia izochrony oraz gęstość zaludnienia maleje. 

Potoki pasażerskie w Olsztynie
W analizie ruchowej w Olsztynie zbadano ruchliwość 
mieszkańców, ich zachowania transportowe oraz preferen-
cje, jeżeli chodzi o wybór środka transportu. Analizą ruchli-
wości objęto zarówno mieszkańców Olsztyna, jak i osoby 
przyjezdne, które w czasie badania poruszały się po mieście. 
Badanie przeprowadzone zostało w 2006 roku przez Firmę 
PBS DGA z Sopotu, która użyła danych demograficznych 
i socjoekonomicznych dla stanu istniejącego (na podstawie 
baz danych miasta, GUS i Urzędu Skarbowego), z podzia-
łem miasta na rejony komunikacyjne7 (rys. 5).

Interpretacja potoków ruchu w transporcie publicznym 
doskonale opisuje potrzebę realizacji inwestycji tramwajowej 
w kierunku południowym, gdzie znajdują się duże osiedla 
mieszkaniowe oraz w stronę Uniwersytetu Olsztyńskiego. 
W stronę osiedli mieszkaniowych zlokalizowanych na połu-
dniu miasta potoki przejazdu transportem indywidualnym 
są bardzo duże. W kierunku południowym podróże samo-
chodem odbywają się po zakorkowanej obecnie alei Generała 
Władysława Sikorskiego. Obecnie wzdłuż alei budowana 
jest linia tramwajowa, która ma odciążyć ruch samochodowy 
w tym kierunku. Duże natężenie, zarówno potoków ruchu 
w transporcie indywidualnym, jak i w transporcie publicz-
nym, jest na ulicy Lubelskiej. Natomiast budowa części trasy 
tramwajowej w kierunku wschodnim poprowadzona została 
wzdłuż ulicy Towarowej, co może dziwić, ale być może są 
tutaj jakieś inne bariery uniemożliwiające budowę, w miejscu 
gdzie jest ona bardziej uzasadniona (rys. 6).

Inwestycje drogowe
W inwestycjach infrastrukturalnych w okresie programo-
wym 2007–2013 w Olsztynie skupiano się na przedsię-
wzięciach nowych, a nie na modernizowaniu już istniejącej 
infrastruktury. Modernizowane w tym czasie były głównie 
drogi powiatowe, które obsługiwały ruch z obszarów przy-
granicznych Olsztyna do centrum. Na wzmiankę zasługuje 
również modernizacja fragmentu drogi wojewódzkiej 527 
wyprowadzającej ruch w stronę Łukty. W perspektywie fi-
nansowej 2014–2020 w Olsztynie planowana jest przebudo-
wa kolejnych odcinków dróg powiatowych, jedna z nich ma 

7	 Rejony komunikacyjne wyznaczone zostały na podstawie Studium wykonalności 
dla projektu: „ Modernizacja i rozwój zintegrowanego systemu transportu zbioro-
wego w Olsztynie”, Raport Etapu III: Studium Wykonalności Projektu, 2009.

Rys. 4. Powierzchnia, ludność i gęstość zaludnienia na os/km² w izochronach w 2013 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładu jazdy ZDZiT. 

Rys. 5. Potoki pasażerskie w transporcie publicznym (wykres z lewej) i w transporcie indywi-
dualnym (wykres z prawej) w Olsztynie w 2007 r.
Źródło: Studium wykonalności dla projektu: „Modernizacja i rozwój zintegrowanego systemu transportu 
zbiorowego w Olsztynie … (2009).

Rys. 6. Inwestycje infrastrukturalne w Olsztynie z perspektyw finasowych UE 2004–2013  
i 2014–2020 
Źródło: opracowanie własne na podstawie Komornicki T., Analiza potrzeb inwestycyjnych i uzasadnienie 
założeń operacyjnych programu dla Polski Wschodniej na lata 2014–2020 w obszarze INFRASTRUKTURA 
DROGOWA, Ekspertyza wykonana dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, 2013.
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łączyć się z przyszłą obwodnicą Olsztyna (inwestycją plano-
waną przez GDDKiA). Planowane jest również powstanie 
drogi wojewódzkiej wzdłuż ulicy Nowobałtyckiej odprowa-
dzającej ruch z miasta w kierunku zachodnim. Budowa ulicy 
Tomasza Wilczyńskiego ma w przyszłości odprowadzać ruch 
z najgęściej zamieszkałych dzielnic Olsztyna do planowanej 
drogi ekspresowej S51. Jednym z ważniejszych zadań, jakie 
mają zostać wykonane w przyszłej perspektywie finansowej, 
jest przebudowa ulic: al. Wojska Polskiego, Pstrowskiego, 
Wyszyńskiego, Leonharda (rys. 6). W przyszłej perspek-
tywie finansowej w Olsztynie brak jest inwestycji drogo-
wych w centrum miasta. Władze samorządowe Olsztyna 
swoją uwagę skupiają na dojeździe/wyjeździe do/z miasta. 
Planowane inwestycje infrastrukturalne w pierścieniu ota-
czającym centrum oraz inwestycje w komunikacje publiczną 
w centrum miasta mają przynieść pozytywne skutki w przy-
szłości w przejeździe przez Olsztyn [12]. 

Inwestycje usprawniające miejski transport zbiorowy  
2007–2013/2014–2020
Budowa linii tramwajowej w Olsztynie finansowana 
jest ze środków Programu Operacyjnego Rozwój Polski 
Wschodniej, z projektu „Modernizacja i rozwój zintegrowa-
nego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie” (opie-
wającego na kwotę 363,9 mln zł). Projekt zakłada budowę 
11 km fragmentu linii tramwajowej wraz z infrastrukturą 
towarzyszącą. Linia tramwajowa w Olsztynie jest drugą po 
Elblągu tego typu inwestycją komunikacyjną w miastach 
wschodniej Polski. Linia tramwajowa ma połączyć najwięk-
sze osiedle mieszkaniowe w Olsztynie z PKP i PKS oraz 
ma się rozdzielać do centrum, druga odnoga ma biec do 
miasteczka akademickiego w Kortowie [11].

W ramach projektu „Modernizacja i rozwój zintegrowane-
go….” planowana jest, bądź w części zrealizowana, budowa 
zatok przystankowych lub śluz na skrzyżowaniach. Planowana 
jest również modernizacja wybranych ciągów ulicznych. 
Jednym z ważniejszych zadań, jakie zostaną wykonane w ra-
mach projektu, jest wydzielenie pasów ruchu przeznaczonych 
tylko dla komunikacji zbiorowej, tzw. buspasów. Łączna dłu-
gość planowanego wydzielenia pasów ruchu da transportu pu-
blicznego wynosi 7 km i obejmuje 2 korytarze: A: wschód – 
zachód (al. Niepodległości – Pstrowskiego); B: północ – połu-
dnie (al. Warszawska – Śliwy – Szrajbera; rys. 7).

Olsztyn na perspektywę finansową 2014–2020 przed-
stawił duży projekt opiewający na kwotę 310 mln zł, który 
ma być zrealizowany w latach 2014–2019. Projekt „Rozwój 
systemu miejskiego transportu zbiorowego w Olsztynie” 
jest kontynuacją dotychczasowych działań, jakie podjęło 
miasto w kierunku transportu niskoemisyjnego. Również 
poszczególne zadania z projektu 2014–2019 odpowiadają 
tym, co przedstawione i zrealizowane zostało w projekcie 
„System miejskiego transportu zbiorowego” realizowanego 
w latach 2007–2013. Projekt ma na celu zwiększenie prze-
pustowości komunikacyjnej Olsztyna, przy malejącym 
udziale transportu samochodowego na rzecz komunikacji 
miejskiej [11]. Inwestycja tramwajowa podniesie atrakcyj-
ność terenów znajdujących się w pobliżu planowanych tras 

komunikacyjnych i przyczyni się do podwyższenia wskaźni-
ka dostępności komunikacyjnej, co przedstawia analiza 
(rys. 8). W projekcie realizowane mają być inwestycje 
o charakterze infrastrukturalnym oraz taborowym, jak: 

•	 budowa zintegrowanego węzła przesiadkowego przy 
Dworcu Głównym8;

•	 przedłużenie linii tramwajowej do Kortowa III, na 
osiedle Pieczewo, wzdłuż ul. Towarowej oraz na Track;

•	 budowa nowej zajezdni autobusowej na osiedlu Pie-
czewo;

•	 przebudowa układu ulicznego w centrum (ul. Party-
zantów, ul. Pieniężnego wraz z mostem św. Jakuba);

•	 budowa komunikacyjnych ścieżek rowerowych  
w mieście;

•	 zakup taboru tramwajowego w związku z rozbudową 
linii;

•	 zakup niskoemisyjnego taboru autobusowego.

Poprawa dostepności komunikacyjnej w 2020 roku
Najbardziej znacząca poprawa dostępności komunikacyjnej 
transportem zbiorowym w 2020 roku widoczna jest w miej-
scach, gdzie swój przebieg ma nowopowstała linia tram-
wajowa. Również na przejazdach wzdłuż głównych dróg, 
na których wykonane zostały inwestycje infraktrukturalne, 
poprawia się dostępność komunikacją zbiorową do dworców 
PKP i PKS (dworca intermodalnego). Dostępność transpor-
tem zbiorowym w 2020 roku przedstawia rysunek 8. 

8	 Władze miasta posiadają koncepcję przygotowaną przez właściciela PKS Olsztyn, 
który zobowiązał się w związku z budową centrum handlowego wybudować 
również centrum przesiadkowe; jednakże w przypadku jeżeli inwestor wycofa się 
z inwestycji, miasto samo wybuduje węzeł integrujący przy Dworcu; koncepcja 
zakłada sam węzeł głównie na terenach gminnych [11]

Rys. 7. Lokalizacja inwestycji w ramach projektu „Rozwój systemu miejskiego transportu 
zbiorowego w Olsztynie” na tle innych inwestycji infrastrukturalnych
Źródło: opracowanie własne na podstawie projektu „Rozwój systemu miejskiego transportu zbiorowego  
w Olsztynie”
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Do obliczeń wskaźników dostępności przestrzennej trans-
portu zbiorowego w 2020 roku użyto tych samych indykato-
rów co w 2013 roku. Z wyliczeń wynika, że w roku 2020 
w przeliczeniu na 1% powierzchni Olsztyna, podobnie jak 
w 2013 roku, najwyższa gęstość zaludnienia jest w przedziale 
do 10 minut. Wielkość izochron transportu miejskiego do 30 
minut podróży w każdym przedziale powoli rośnie, w izo-
chronie 30 minut następuje kulminacja, gdzie wartość izo-
chrony wynosi 14,1% powierzchni. Od izochrony 30 minut 
wartości izochrony maleją, z wyjątkiem izochrony od 40 do 
45 minut, która zwyżkuje o 0.4% w porównaniu do wcze-
śniejszego przedziału. Liczba mieszkańców zamieszkująca po-
szczególne izochrony w przedziale do 15 minut czasu przejaz-
du wzrasta. W przedziale od 10 do 15 minut następuje kul-
minacja procentowa liczby mieszkańców, która wynosi 
23,7%. W przedziale od 15 do 20 wartość procentowa male-
je, by w następnym ponownie wzrosnąć, co wywołane jest 
lokalizacją największych skupisk mieszkalnych w Olsztynie. 
Procent liczby osób zamieszkującej omawianą powierzchnię 
od 25 minut czasu przejazdu komunikacją miejską stopniowo 
maleje, aż do wartości 65 minut czasu przejazdu, gdzie wyno-
si 0 (izochrona obejmuje swym zasięgiem tereny leśne oraz 
wody stojące). Gęstość zaludnienia w Olsztynie, w przedziale 
do 10 minut przejazdu komunikacją miejską, jest najwyższa. 
W kolejnych przedziałach czasowych maleje. Ponowny wzrost 
gęstości zaludnienia, podobnie jak miało to miejsce w przy-
padku procentowej liczby mieszkańców, rośnie w przedziale 
od 20 do 25 minut przejazdu komunikacją zbiorową. Stężenie 
liczby osób od 25 do 65 minut czasu przejazdu maleje (rys. 9). 

Zmiana dostępności miejskim transportem zbiorowym  
– porównanie 2013–2020
Porównanie statystyk powierzchni zajmowanych przez izo-
chrony w 2013 i 2020 roku należy rozpocząć od prześle-
dzenia, w jakie krzywe układają się wartości dla różnych 
lat. Dane o powierzchni izochrony w 2013 roku przyjmują 
układ sinusoidalny, tzn. rosną, maleją, rosną, maleją. Dane 
prezentujące skokowe wahania powierzchni izochron poka-
zują brak spójnego układu komunikacji zbiorowej.

Wartości powierzchni izochrony w 2020 roku układają 
się w krzywą paraboliczną, w której do 30 minut czasu po-
dróży powierzchnia izochrony w każdym przedziale czasu 
się zwiększa. Czas przejazdu 30 minut transportem miej-
skim przedstawia izochronę o największej powierzchni. 
Można powiedzieć, że izochrona 30 minut jest punktem 
przełamania (przedstawia największą powierzchnię miejsc 
dobrze dostępnych), po którym każdy kolejny przedział 
stopniowo maleje. Układ paraboliczny danych przedstawia 
homogeniczny układ transportowy, charakteryzujący się 
dobrym układem komunikacji zbiorowej w mieście, gdzie 
poprawie uległa dostępność miejsc gorzej dostępnych w 2013 
roku (rys. 10).

Na dużą uwagę zasługuje wartość powierzchni izochrony 
od 10 do 15 minut czasu przejazdu, która w 2013 jest wyż-
sza niż w 2020 roku. Różnice w wielkości izochron mogą 
wynikać z niskiej bazy wartości do 10 minut czasu przejazdu 
w 2013 roku.

Rys. 8. Dostępność komunikacyjna miejskim transportem zbiorowym w Olsztynie w 2020 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładu jazdy ZDZiT [11, 12].

Rys. 9. Powierzchnia, ludność i gęstość zaludnienia na os./km² w izochronach w 2020 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładu jazdy ZDZiT [11, 12].

Rys. 10. Ludność, powierzchnia i gęstośc zaludnienia w izochronie w 2013 i 2020 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładu jazdy ZDZiT [11, 12].

Wartości liczby osób zamieszkujące poszczególne izochro-
ny zarówno dla/w 2013, jak i 2020 roku przyjmują układ si-
nusoidalny, co wynika z nieregularnego rozmieszczenia miesz-
kańców Olsztyna. Wzrost powierzchni w przedziale do 10 
minut przejazdu transportem miejskim odpowiada wzrostowi 
liczby mieszkańców zamieszkującej ten obszar. Ciekawy staje 
się to, iż pomimo spadku powierzchni izochrony od 10 do 15 
minut, wartość liczby osób, która zamieszkuje ten obszar 



Transport miejski i regionalny 05 2014

36

wzrasta (oznacza to, że lepiej dostępne stają się obszary gęściej 
zaludnione). W przedziale od 15 do 20 minut liczba osób 
w 2020 roku, w porównaniu z 2013 rokiem, maleje. Duży 
wzrost wartości liczby osób w izochronie notuje się w przedzia-
le od 20 do 25 minut, w czasie którego w 2020 roku dojedzie-
my do najgęściej zamieszkanego osiedla mieszkaniowego 
w Olsztynie. Równie ciekawe jest to, że wartości w przedzia-
łach od 20 do 25 i od 25 do 30 minut są niemalże lustrzanym 
odbiciem, jak gdyby nastąpiła zamiana wartości między 
przedziałami, oczywiście na korzyść przedziału bliższego 0. Od 
30 minut podróży transportem miejskim notuje się spadek 
wartości liczby osób w izochronie w 2020 roku, podobnie jak 
ma to miejsce dla wartości w 2013 roku (rys. 10).

Podsumowanie
Wykorzystanie funduszy z UE z perspektywy 2014–2020 
w miastach, może znacząco poprawić funkcjonowanie miej-
skiego transportu zbiorowego. W pierwszym okresie poak-
cesyjnym w latach 2004–2006 mało było projektów, które 
bezpośrednio wiązały się z poprawą dostępności transportu 
miejskiego. Wykorzystanie środków z UE z perspektywy 
2007–2013 miało zachęcić polskie miasta do inwestowania 
w transport miejski, który jest, jak podkreśla UE, bardziej 
ekologiczny. Właśnie z funduszy z perspektywy finasowej 
2007–2013 budowana jest w Olsztynie linia tramwajowa. 
W przyszłej perspektywie finasowej 2014–2020 linia tram-
wajowa zostanie rozbudowana w kilku miejscach, co po-
większy grono odbiorców nowej inwestycji [13]. Do 2020 
roku poza rozwojem linii tramwajowej planowane jest wy-
tyczanie kolejnych kilometrów buspasów, modernizacja czę-
ści ulic, wdrożenie (ITS), powstanie intermodalnego dworca 
w okolicy obecnego dworca PKP [5]. Na uwagę zasługuje 
również to, iż w przyszłej perspektywie finansowej planowa-
na jest wymiana taboru autobusowego, który w porównaniu 
z innymi miastami w Polsce jest sędziwy (ponad 90% taboru 
ma więcej jak 10 lat). Olsztyn całe środki z okresu progra-
mowego 2007–2013 przeznaczył na budowę linii tramwa-
jowej kosztem wymiany taboru autobusowego [11]. Inne 
miasta, w tym chciażby pozostałe ośrodki wschodniej Polski, 
przeznaczyły większe środki na modernizacje i zakup nowe-
go taboru, co prezentuje rysunek 11.

Wyniki analizy jednoznacznie wskazują na celowość inwe-
stowania w transport miejski, w tym przypadku w budowę linii 
tramwajowej w Olsztynie. W analizie zabrakło odniesienia fi-
nansowego, czy włożony wkład finansowy w budowę linii tram-

wajowej przyniesie wymierny skutek ekonomiczny w przy-
szłości. Władze miasta, starając się o dofinasowanie z UE, 
musiały wykonać studium wykonalności oraz analizy ekono-
miczne (ocena ex-ante9), które nie zostały wykonane w ana-
lizie. Analiza porównawcza dwóch okresów mogła zostać 
wykonana w sposób wielowymiarowy, tzn. dostępność 
transportem powinna zostać zbadana z wszystkich miejsc do 
wszystkich (powstałaby wtedy macierz połączeń). Natomiast 
taka analiza wymaga rozbudowanej bazy danych sieci drogo-
wej i transportu miejskiego oraz jest bardziej pracochłonna. 
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