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Pilotażowe badania ruchu rowerowego  
w Toruniu

Badania ruchu rowerowego przeprowadzone w To­
runiu są jednymi z pierwszych w Polsce, których 
celem była nie tylko analiza liczby rowerzystów, ale 
również charakterystyka użytkowników jednośla­
dów oraz ich zachowań. Przeprowadzone obserwa­
cje podważają obiegową opinię o ruchu rowerowym, 
iż jest to tylko modna forma rekreacji, a nie środek 
lokomocji, mogący stanowić realną alternatywę trans­
portową. Większość toruńskich rowerzystów stano­
wią mężczyźni w sile wieku. Znikomy odsetek ro­
werzystów ubiera się w stroje sportowe, kaski czy 
kamizelki odblaskowe – dominują normalne ubiory. 
Niestety, większość rowerzystów przejeżdża przez 
przejścia dla pieszych i duży odsetek nie posiada wy­
maganego oświetlenia. Charakterystyka ruchu rowe­
rowego w Toruniu pokazuje, iż rower służy przede 
wszystkim jako miejski środek lokomocji.

Cele badań��

Wokół tematyki ruchu rowerowego narosło bardzo wie-
le stereotypów, które – co gorsza – powtarzane są przez 
środowiska opiniotwórcze: projektantów, zarządców dróg, 
środki masowego przekazu. Analiza obrazu rowerzysty 
w opinii powyższych grup, jak i opinii pozostałej części 
społeczeństwa, a także przyczyn kształtowania się takie-
go wizerunku, byłaby bardzo ciekawym zagadnieniem so-
cjologicznym. Najczęstszymi stereotypami rowerzysty są: 
nieoświetlony, pijany zawalidroga albo ubrany w sportowy 
strój urządzający slalom na chodniku.

Pytanie o to, jak w rzeczywistości zachowują się na dro-
dze rowerzyści (czy jeżdżą po jezdni, chodnikach czy drogach 
rowerowych) oraz jak są ubrani lub też w co są wyposażone 
ich rowery było główną motywacją badań pilotażowych 
przeprowadzonych przez Stowarzyszenie Rowerowy Toruń 
przy współpracy naukowej Instytutu Geografii Społeczno-
‑Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. 
Adama Mickiewicza w Poznaniu. Badania miały ukazać cha-

�	 Dr, Instytut Geografii Społeczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM 
w Poznaniu, stypendysta Fundacji Alexandra von Humboldta w Instytucie Mobil
ności i Transportu Politechniki w Kaiserslautern, michal.beim@imove-kl.de

�	 Mgr, Stowarzyszenie Rowerowy Toruń, stow@rowerowytorun.com.pl

rakterystykę ruchu rowerowego w Toruniu, natomiast ich 
celem nie było mierzenie udziału ruchu rowerowego w po-
dróżach mieszkańców. Pomiarów udziału ruchu rowerowego 
w strukturze pojazdów dokonano jedynie na wybranych 
punktach.

Metodologia badań 
Informacje zostały uzyskane na podstawie obserwacji w 29 
najważniejszych punktach na obszarze miasta (por. tab. 1 
i rys. 1). Punkty obserwacyjne zostały podzielone na dwie 
kategorie. W pierwszej – w pięciu punktach dokonywano 
liczenia pojazdów przejeżdżających poszczególne przekroje 
uliczne (oznaczonych literami A–E), w pozostałych 24 punk-
tach (oznaczonych liczbami) skupiono się na głównym celu 
badań – charakterystyce rowerzystów. Punkty, w których 
prowadzono badania odnośnie liczby pojazdów, stanowią 
kordon na głównych trasach prowadzących do śródmieścia. 
Natomiast lokalizacja punktów, w których badano wyłącz-
nie charakterystykę rowerzystów i ich zachowania, miała na 
celu uwzględnienie również ruchu rowerowego wewnątrz 
poszczególnych dzielnic oraz ruchu międzydzielnicowego. 

W pierwszym przypadku – w badaniach ilościowych licz-
by pojazdów – prowadzono obserwacje ciągłe w trybie osiem-

Rys.1. Lokalizacja punktów prowadzenia pomiarów
Źródło: opracowanie własne, podkład OpenStreetMap.org (licencja Creative Commons)
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nastogodzinnym: od godz. 5:00 do 23:00. Obserwacje za-
chowań rowerzystów były natomiast prowadzone przez 
6 godzin w ciągu doby. W każdym punkcie pomiarowym 
badania odbywały się tylko jednego dnia, przy czym starano 
się tak dobierać dni tygodnia, aby uniknąć szczególnych sy-
tuacji, stąd też ograniczono badania do wtorków, śród 
i czwartków. Skromne nakłady finansowe wynikające z fak-
tu, iż do badań doszło jedynie dzięki uprzejmości prywat-
nych sponsorów – przedsiębiorstwa Consus SA oraz Ais.pl – 
nie pozwalały zarówno na przeprowadzenie ich w cyklu 
osiemnastogodzinnym we wszystkich punktach, jak i na ob-
jęcie nimi większej liczby punktów czy wydłużenie obserwa-
cji w danym punkcie na kilka dni w tygodniu. 

Zdecydowana większość obserwacji zachowań rowerzy-
stów dokonywana była natomiast w czasie szczytów komu-
nikacyjnych – porannego i popołudniowego. Za najbardziej 
efektywne godziny uznano dla pory porannej czas od 5:30 do 
8:30 i dla popołudnia od 14:00 do 17:00. Prowadzenie ob-
serwacji przed godziną 6:00 może dziwić, jednak ze względu 
na liczne przedsiębiorstwa pracujące od godz. 6:00 oraz nie-
co mniejszą ofertę przewozową Miejskiego Zakładu Komu
nikacji w Toruniu w godzinach 5:00–6:00 niż w późniejszych 
porach dnia rower jest stosunkowo popularnym środkiem 
lokomocji w dojazdach do pracy. W okresie, w którym pro-
wadzono badania, wschód słońca następował około godz. 
6:30, a zachód około godz. 17:00 – w przypadku pomiarów 
prowadzonych do 24 października, natomiast po tej dacie, 
wschód był około godz. 5:40, a zachód około 15:50.

Badania przeprowadzono w październiku. Miesiąc ten 
wydaje się być najbardziej miarodajny dla średniorocznej 
charakterystyki ruchu rowerowego. Z jednej strony warun-
ki atmosferyczne nie są już silną zachętą do wykorzystywa-
nia rowerów w celach rekreacyjnych, z drugiej – Toruń li-
czący około 206 tys. mieszkańców – jako miasto uniwersy-
teckie – gości wówczas ponad 40 tys. studentów.

Obserwujący odnotowywali nie tylko liczbę rowerzy-
stów, ale w drugiej części również analizowano płeć rowe-
rzystów, wyposażenie roweru w oświetlenie, ubiór rowerzy-
sty z podstawowym podziałem na sportowy, codzienny, 
elegancki, posiadanie przez rowerzystę dodatkowych ele-
mentów ubioru mających poprawiać bezpieczeństwo (ka-
ski) lub widoczność (kamizelki), sposób przewozu ewentu-
alnego bagażu (np. plecak, koszyk czy sakwy). Notowano 
również, ilu rowerzystów korzysta z jezdni, a ilu jedzie po 
drodze rowerowej lub chodniku. Niektóre kryteria, np. 
rozróżnienie między strojem codziennym a strojem elegan-
ckim mogą być dyskusyjne, jednak ich wprowadzenie wy-
daje się bardzo interesujące.

Ruch rowerowy na tle ruchu innych pojazdów
Pierwszym etapem badań było określenie udziału rowerów 
w strukturze pojazdów. Badania przeprowadzone zostały od 
godz. 5:00 do 23:00, a zatem o dwie godziny dłużej, niż zwy-
kło się przyjmować w tego typu badaniach. Celem jednak 
była identyfikacja rowerzystów dojeżdżających do licznych 
przedsiębiorstw pracujących w systemie dwu- lub trójzmia-
nowym, w których praca rozpoczynana jest o godzinie 6:00, 

Miejsca i czas prowadzenia pomiarów

l.p. miejsce prowadzenia badań dzień  
pomiarów

czas  
pomiarów

warunki  
atmosferyczne

A most Piłsudskiego wtorek, 6.10.2009 5:00–23:00

Zachmurzenie 
umiarkowane, 
bez opadów, 
temperatura  
w porze prowa-
dzenia badań:  
2–12 °C

B ul. Lubicka  
(okolice ul. Targowej) wtorek, 6.10.2009 5:00–23:00

C ul. Kościuszki  
(okolice ul. Stefana Batorego) wtorek, 6.10.2009 5:00–23:00

D Szosa Chełmińska (przy skrzy-
żowaniu z ul. Podgórną) wtorek, 6.10.2009 5:00–23:00

E ulica Bema (przy skrzyżowaniu 
z Szosą Chełmińską) wtorek, 6.10.2009 5:00–23:00

1 skrzyżowanie ulic Poznańskiej 
i Drzymały wtorek, 20.10.2009 5:30 – 9:30

14:00 – 16:00 rano: 0–5°C 
pochmurnie;  
po południu:  
4–7°C  
pochmurnie,  
przelotny 
deszcz,  
od 15:30 deszcz

2 skrzyżowanie ulic Hallera 
i Kniaziewicza wtorek, 20.10.2009 5:30 – 9:30

14:00 – 16:00

3 plac Armii Krajowej wtorek, 20.10.2009 5:30 – 9:30
14:00 – 16:00

4 plac Rapackiego wtorek, 20.10.2009 5:30 – 9:30
14:00 – 16:00

5 skrzyżowanie ulic 
Łyskowskiego i Dziewulskiego środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

rano: 0–4°C 
mgliście od  
5:30 do 6:30 
opady deszczu;  
po południu: 
6–8°C  
pochmurnie

6 skrzyżowanie ulic  
Skłodowskiej i Bukowej środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

7 plac Honorowych  
Dawców Krwi środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

8 plac Skarbka środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30
14:00 – 17:00

9 skrzyżowanie ulic Konstytucji  
3 Maja i Ludwika Ślaskiego środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

10 skrzyżowanie ul. Wschodniej 
i Skłodowskiej środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

11 plac Daszyńskiego środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30
14:00 – 17:00

12 skrzyżowanie ulic Szosa 
Lubicka i Przy Skarpie środa, 21.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

13 rondo Czadcy czwartek, 22.10.2009 5:30 – 8:30
14:00 – 17:00

rano: 3–7°C 
pogodnie;  
po południu:  
6–10°C  
pogodnie

14
skrzyżowanie ulic 
Grudziądzkiej, Kościuszki  
i Lelewela

czwartek, 22.10.2009 5:30 – 8:30
14:00 – 17:00

15 skrzyżowanie ulic Polnej  
i Bolesława Chrobrego czwartek, 22.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

16 skrzyżowanie  
ulic Grudziądzkiej i Polnej czwartek, 22.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

17 skrzyżowanie ulic Żwirki  
i Wigury oraz Chełmińskiej czwartek, 22.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

18 skrzyżowanie  
ulic Polnej i Ugory czwartek, 22.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

19 skrzyżowanie  
ulic Gagarina i Reja wtorek, 27.10.2009 7:00 – 10:00

13:00 – 16:00

rano: 2–6°C, 
pochmurnie;  
po południu:  
6–10°C  
pochmurnie od 
15:00 do 16:00 
opad deszczu

20 skrzyżowanie ulic Mickiewicza  
i Wałów gen. Sikorskiego środa, 28.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

rano: 2–6°C 
pogodnie;  
po południu:  
6–10°C  
pogodnie

21 skrzyżowanie ulic Żwirki 
i Wigury oraz Legionów czwartek, 29.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00 rano: 1–5°C, 
pogodnie;  
po południu:  
7–12°C,  
słonecznie

22 Przy Kasowniku czwartek, 29.10.2009 5:30 – 8:30
14:00 – 17:00

23 skrzyżowanie ulic Warszawskiej 
i 18 Stycznia czwartek, 29.10.2009 5:30 – 8:30

14:00 – 17:00

24 skrzyżowanie ulic Chełmińskiej 
i Wałów gen. Sikorskiego wtorek, 10.11.2009 10:00–16:00 3–8°C,  

pochmurnie

Tabela 1

Źródło: opracowanie własne
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14:00 lub 22:00. Autorom przyświecało przekonanie, że we 
wczesnych godzinach porannych oraz późnych wieczornych 
zainteresowanie wyborem roweru w codziennych podróżach 
może być wyższe. Wprawdzie Miejski Zakład Komunikacji 
w Toruniu uruchamia regularne kursy już przed godziną 
5:00, to jednak niektóre linie autobusowe wyruszają na trasy 
po godzinie 6:00, a ponadto siatka połączeń w godzinach 
wieczornych nie jest tak atrakcyjna jak podczas porannego 
lub popołudniowego szczytu komunikacyjnego.

Na podstawie pomiarów określono udział rowerów 
w strukturze pojazdów na średnim poziomie 2,9%. Najwyższy 
odsetek rowerzystów był obserwowany w punkcie umiejsco-
wionym przy Szosie Chełmińskiej (4,6%), a najniższy na mo-
ście Piłsudskiego (2,5%). Najczęściej spotykanym wśród 
ogółu pojazdów był samochód osobowy – 85,9%. Samochody 
dostawcze stanowiły 6,9%, ciężarowe – 2,0%, autobusy – 
1,9%, a motocykle i motorowery – 0,4% (por. tab. 2).

Rozkład godzinowy ruchu rowerowego wykazuje podobne 
tendencje jak rozkład ruchu samochodowego (por. rys. 2 i 3). 
W obu przypadkach obserwować można szczyty poranne i po-
południowe natężenia ruchu, przy czym szczyt popołudniowy 
charakteryzuje się większą liczbą pojazdów niż szczyt poranny. 
Zasadniczą różnicą jest natomiast proporcja natężenia ruchu 
w godzinach szczytu do natężenia ruchu poza nim. W przy-
padku rowerów, różnice są znacznie większe niż w przypadku 
samochodów osobowych. Ponadto poranny szczyt ruchu ro-
werowego przypada nieco wcześniej (6:00–8:00) niż ruchu 
samochodów osobowych (7:00–10:00). Szczyt popołudniowy 
przypada natomiast w obu przypadkach od godz. 13:00 do 
19:00, osiągając apogeum między godz. 14:00 a 17:00. W przy-
padku ruchu rowerowego szczyt popołudniowy może być 
częściowo spotęgowany ruchem rekreacyjnym.

Należy nadmienić jednak, że obraz wyłaniający się z ana-
lizy godzinnego rozkładu natężenia ruchu samochodowego 
może być nieco zniekształcony, gdyż przez ulice, w których 
zlokalizowane zostały punkty obserwacyjne, odbywa się 
częściowo ruch tranzytowy. Most Piłsudskiego leży w ciągu 
dróg krajowych nr 1 i nr 15, a ulica Lubicka w ciągu DK15 
i DK80, ponadto ulice Bema, Podgórna czy Kościuszki trak-
towane są przez część kierowców jako praktyczne skróty po-
zwalające na przejazd pomiędzy tymi drogami krajowymi.

Miejsca i czas prowadzenia pomiarów ilościowych (pomiar w godzinach 5:00–23:00)

punkt kierunek liczba pojazdów samochody 
osobowe [%] samochody dostawcze [%] samochody ciężarowe [%] autobusy [%] motocykle 

 i motorowery [%] rowery [%]

A
do centrum 18 438 81,2 8,8 3,6 3,3 0,6 2,5

na Podgórze 19 557 81,1 9,1 3,8 3,1 0,5 2,5

B
do centrum 13 239 87,0 7,0 1,3 1,6 0,4 2,7

na Rubinkowo 10 900 89,2 5,3 0,8 1,7 0,2 2,8

C
do centrum 18 281 90,1 4,6 1,4 1,2 0,3 2,3

w stronę wiaduktu 16 630 89,8 4,8 1,3 1,3 0,5 2,4

D
do centrum 8 681 84,6 7,1 1,2 2,3 0,3 4,5

do Wrzosów 8 198 82,6 8,8 1,1 2,3 0,4 4,8

E
w kierunku Bema 6 072 88,2 6,6 0,9 0,1 0,5 3,6

w kierunku Podgórnej 5 690 87,8 7,1 1,1 0,2 0,5 3,3

RAZEM 125 686 85,9 6,9 2,0 1,9 0,4 2,9

źródło: opracowanie własne

Tabela 2

Rys. 2. Natężenie ruchu rowerów – suma dla wszystkich kierunków w pięciu punkach 
pomiarowych
Źródło: opracowanie własne

Rys. 3. Natężenie ruchu samochodów osobowych – suma dla wszystkich kierunków w pięciu 
punkach pomiarowych
Źródło: opracowanie własne

Rozkład godzinowy ruchu rowerowego i samochodów 
osobowych diametralnie się różni natomiast od natężenia 
pojazdów dostawczych (rys. 4) i ciężarowych (rys. 5). W obu 
widać, że szczyt przypada na godziny pracy, przy czym 
w przypadku pojazdów ciężarowych jest to między godz. 
7:00 a 15:00, a dla pojazdów dostawczych czas ten jest 
nieco bardziej wydłużony – od 6:00 do 17:00. Do apoge-
um dochodzi w obu przypadkach w czasie między godz. 
8:00 a 14:00.
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w strukturze pojazdów był również wyższy od średniej (wy-
noszącej 2,9%) i kształtował się na poziomie 3,6% wszyst-
kich pojazdów. Wartości powyżej średniej obserwowano rów-
nież późnym wieczorem (godz. 22:00–23:00 – 3,6%) oraz 
w czasie południowego szczytu komunikacyjnego (od godz. 
14:00 do 17:00 – od 3,5% do 3,9% wszystkich pojazdów). 
Najniższy udział ruchu rowerowego w strukturze wszystkich 
pojazdów obserwowany był natomiast w godzinach 19:00–
21:00 i wynosił 1,8% wszystkich pojazdów.

Rozkład godzinowy natężenia ruchu rowerowego po-
kazuje, że rower jest środkiem lokomocji wykorzystywa-
nym przez torunian – podobnie jak samochód osobowy – 
w dojazdach do miejsc pracy, nauki czy w celu dokonania 
zakupów. 

Struktura demograficzna rowerzystów
Osoby prowadzące obserwacje w 24 punktach pomiaro-
wych (oznaczonych cyframi) miały za zadanie dokonać cha-
rakterystyki demograficznej rowerzystów. Na podstawie 
obserwacji musiały one określić płeć i szacunkowy wiek 
rowerzystów przejeżdżających przez punkty pomiarowe. 
Wprawdzie określanie wieku zawsze jest obarczone pew-
nym błędem, gdyż wygląd nie zawsze oddaje realny wiek, 
jednak wprowadzenie tego parametru do analizy pozwoliło 
na uzyskanie obrazu użytkowników rowerów. Należy nad-
mienić, iż zagraniczne analizy zachowań rowerzystów od-
wołują się do tego sposobu określania przybliżonego wieku 
użytkowników rowerów (por. [4]). 

Spośród policzonych w drugiej części badań 4609 rowe-
rzystów zdecydowaną większość – 78,5% – stanowili męż-
czyźni. Najwyższy odsetek rowerzystek obserwowany był 
w północnych i zachodnich dzielnicach miasta. Szczególnie 
wysokim odsetkiem kobiet wyróżniały się następujące 
punkty obserwacyjne: 19 (skrzyżowanie ulic Gagarina 
i Reja) – 32,8%,18 (skrzyżowanie ulic Polnej i Ugory) – 
30,4%, 13 (rondo Czadcy) – 28,5% i 17 (skrzyżowanie ulic 
Żwirki i Wigury oraz Chełmińskiej) – 28,9%. Najniższy 
odsetek rowerzystek obserwowany był w dwóch punktach 
pomiarowych położonych w pobliżu dworca Toruń Główny. 
W punkcie 3 (plac Armii Krajowej) kobiety stanowiły – 
14,9% ogółu użytkowników rowerów, w punkcie nr 2 
(skrzyżowanie ulic Hallera i Kniaziewicza) – 15,1%.

Dominującą grupą wiekową użytkowników rowerów 
były osoby, których wiek oszacowano w przedziale 50–60 
lat. Stanowiły one 26,5% ogółu obserwowanej populacji. 
Kolejną grupę tworzyli użytkownicy rowerów, których 
wiek oszacowany został na 40–50 lat – 25,2%. 21,6% sta-
nowili rowerzyści w wieku około 30–40 lat, 12,4% – w wie-
ku około 20–30 lat oraz 11,8% w wieku około 60–70 lat. 
Najmniej liczną grupą byli rowerzyści, których wiek osza-
cowany został powyżej siedemdziesiątego roku życia – 1,1% 
i do dwudziestego roku życia – 1,4%.

Badanie struktury płci i wieku służyć może czasem jako 
jeden z elementów ewaluacji jakości warunków poruszania 
się rowerem (por. [2], [4} i [6]). Kobiety oraz osoby w po-
deszłym wieku wybierają zazwyczaj – nawet kosztem nie-
wielkiego wydłużenia drogi – trasy bezpieczniejsze. Osoby 

Uwzględniając tylko cztery z pięciu punktów pomiaro-
wych (punkt położony przy ulicach Bema i Podgórnej, ze 
względu na obserwację ruchu rowerowego równoległego 
do centrum musiał zostać odrzucony), to w czasie poranne-
go oraz popołudniowego szczytu komunikacyjnego można 
obserwować przewagę liczby rowerzystów jadących do cen-
trum, natomiast poza szczytem, zwłaszcza w godzinach 
wczesnego poranka i przedpołudnia, dominują rowerzyści 
jadący z centrum miasta. W godzinach wieczornych oba 
kierunki były bardzo wyrównane.

Godzinny rozkład kierunków samochodów osobowych 
jest bardziej wyraźny. Od godziny 5:00 do 12:00 przeważa 
kierunek do centrum, natomiast od 12:00 do 16:00 z cen-
trum. Po godzinie 16:00 ponownie więcej pojazdów udaje się 
w kierunku do centrum, choć w godzinach wieczornych te 
różnice są nieco mniejsze. W przypadku samochodów do-
stawczych pojazdy udające się do centrum przeważały w go-
dzinach od 5:00 do 10:00, a następnie od 15:00 do 23:00.

Badania potwierdziły wstępnie przyjętą hipotezę, iż trans-
port rowerowy we wczesnych godzinach rannych i późnych 
wieczornych może odgrywać szczególne znaczenie w struk-
turze ruchu. Najwyższy udział rowerów w ogólnej liczbie 
pojazdów został zaobserwowany pomiędzy godziną 5:00 
a 6:00 – rowery stanowiły wówczas 5,1% wszystkich pojaz-
dów. Także między godziną 6:00 a 7:00 – udział rowerów 

Rys. 4. Natężenie ruchu samochodów dostawczych – suma dla wszystkich kierunków w pięciu 
punkach pomiarowych
Źródło: opracowanie własne

Rys. 5. Natężenie ruchu samochodów ciężarowych – suma dla wszystkich kierunków w pięciu 
punkach pomiarowych
Źródło: opracowanie własne
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młode i w sile wieku częściej decydują się na trasy pozwa-
lające na jak najszybszy przejazd. Również badania toruń-
skie pozwalają na podobne obserwacje. Odsetek rowerzy-
stów w przedziale wiekowym 20–40 lat powyżej średniej 
ze wszystkich punktów pomiarowych dla tego przedziału 
wiekowego obserwowany był w następujących punktach 
pomiarowych: 1, 2, 4, 7, 8, 12, 13, 15, 16, 17, 19, 20, 23. 
Natomiast dla grupy osób starszych niż 60 lat wartości 
wyższe od średniej ze wszystkich punktów pomiarowych 
dla tego przedziału wiekowego obserwowane były w punk-
tach pomiarowych: 1, 3, 5, 9, 10, 11, 14, 18, 19, 22, 24. 
Porównanie pokazuje, że tylko w punktach 1 i 19 obie 
grupy były reprezentowane ponad średni poziom dla swo-
jego przedziału wiekowego, a tylko w punktach 6 i 21 były 
poniżej średniej. 

Licząc korelację pomiędzy płcią a strukturą wieku użyt-
kowników rowerów można odkryć również pewne, choć 
stosunkowo słabe, potwierdzenie powyższej tezy o wyborze 
tras. Pomiędzy kobietami (niezależnie od wieku) a grupą 
rowerzystów, których wiek został oszacowany na 20–40 lat 
(niezależnie od płci), występuje niewielka, ujemna korelacja 
(–0,13), a pomiędzy kobietami a seniorami (60+) wystę-
puje dodatnia korelacja (0,39). Liczba rowerzystek powyżej 
średniej dla tej grupy była obserwowana w następujących 
punktach: 1, 4, 13, 14, 16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 24.

Ubiór rowerzystów
Ubiór rowerzystów jest elementem świadczącym zarówno 
o celu wykorzystania rowerów, poziomie bezpieczeństwa, 
a także o kulturze mobilności. Dane w ujęciu chronologicz-
nym dla danego miasta mogą oddawać pewne tendencje 
(np. wzrost popularności rowerów wśród yuppies). Trudno 
jednak porównywać wyniki obserwacji między poszczegól-
nymi miastami, chociażby ze względu na różną struktu-
rę zawodową ludności w poszczególnych ośrodkach miej-
skich. Nieco więcej informacji niesie natomiast odsetek ro-
werzystów ubierających się w stroje sportowe. Umożliwia 
on oszacowanie grupy osób wykorzystujących rower przede 
wszystkim w celach sportowych czy przy intensywnej re-
kreacji.

W stroju sportowym definiowanym m.in. jako dres 
czy strój kolarski podróżowało tylko 2,4% obserwowa-
nych rowerzystów. Jeszcze trudniejsza do zdefiniowania 
była grupa rowerzystów poruszających się w eleganckich 
strojach. Obserwatorzy musieli samemu ocenić, czy strój 
można uznać za elegancki. W tej grupie uwzględniano 
przede wszystkim osoby ubrane w garnitury, marynarki, 
garsonki. Rowerzystów podróżujących w takich strojach 
było tylko 0,5%.

Sprawami, które wywołują najwięcej kontrowersji, są ka-
mizelki i kaski. Spośród toruńskich rowerzystów niewielu 
korzysta z tego wyposażenia. Rowerzyści jeżdżący w kami-
zelkach odblaskowych stanowili 3,4%. Szczególnie niechęt-
ne kamizelkom były kobiety – tylko 1,8% posiadało je. Kaski 
były używane przez jeszcze mniejsze grono rowerzystów – 
1,7%. Również kobiety wykazywały się dużo większym dy-
stansem – tylko 0,8% rowerzystek jeździło w kasku. 

Przewóz bagażu 
Dojazdy do pracy, szkoły czy po zakupy wiążą się z przewo-
żeniem bagażu. Rowerzyści mają różne możliwości przewo-
żenia bagażu. Od specjalnie dedykowanych temu rozwią-
zań, takich jak sakwy rowerowe, koszyki (zwłaszcza z przo-
du kierownicy), bagażniki, przez klasyczne rozwiązania nie 
przeszkadzające w jeździe (np. plecaki) po improwizację 
polegającą na wieszaniu różnych toreb np. na kierownicy. 
Sposób przewozu świadczy o pewnym doświadczeniu użyt-
kowników, jak i dostosowaniu roweru do potrzeb ruchu 
miejskiego.

Bagaż został zaobserwowany u 69,5% rowerzystów. 
Rowerzyści najczęściej przewozili bagaż w plecakach. Tak 
czyniło 39,8% obserwowanych cyklistów. W koszyku (bez 
sprecyzowania sposobu jego montażu: na kierownicy czy 
na bagażników) bagaż przewoziło 33,1%, a w sakwach – 
7,6%. Pozostali (19,4%) rowerzyści przewozili swój bagaż 
w inny sposób, przy czym dominowały torby zawieszane na 
ramieniu.

Rowerzyści a przepisy prawa
Powszechnie obowiązującym stereotypem w Polsce jest 
stwierdzenie, iż rowerzyści są tą grupą użytkowników 
dróg, która najczęściej łamie przepisy. Choć lista zarzutów 
wobec cyklistów jest bardzo długa, ograniczony charak-
ter badań nie pozwalał na rozwinięcie wszystkich kwestii. 
Skoncentrowano się na dwóch zagadnieniach: wyposażeniu 
rowerów w wymagane przepisami oświetlenie oraz na prze-
jeżdżaniu rowerzystów przez przejścia dla pieszych.

Fakt przeprowadzania badań w okresie jesiennym umoż-
liwił obserwację wyposażenia rowerzystów w wymagane pra-
wem oświetlenie. Obserwacje prowadzone były tylko po 
zmroku lub przed świtem. Za dnia taka obserwacja byłaby 
niemożliwa, gdyż zamontowane oświetlenie może być nie-
sprawne, a z drugiej strony, nowoczesne oświetlenie jest za-
zwyczaj łatwe do demontażu (forma zabezpieczenia przed 
kradzieżą) i wielu rowerzystów nie montuje go za dnia. 
Wyniki stawiają torunian w niekorzystnym świetle. Tylko 
59,7% rowerzystów używało oświetlenia, podczas gdy bez 
oświetlenia lub z oświetleniem niekompletnym podróżowało 
40,3% rowerzystów.

Korzystanie z chodników przez rowerzystów w mo-
mencie prowadzenia badań było możliwe tylko w określo-
nych warunkach, gdy na jezdni jest dopuszczona prędkość 
powyżej 50 km/h w dzień, a sąsiedni chodnik posiada 
przynajmniej 2 m szerokości. Przejeżdżać przez przejścia 
dla pieszych jednak nie wolno. Obserwacje przejść dla 
pieszych przeprowadzono tylko w niektórych punktach 
pomiarowych (4, 5, 6, 8, 10, 11, 13, 14, 15, 16, 17, 19, 
20, 21, 24). Nie objęły też wszystkich rowerzystów 
(z oczywistych względów nie uwzględniono korzystają-
cych z jezdni). Spośród 1528 rowerzystów korzystających 
z chodników aż 79,6% przejeżdżało przez przejścia dla 
pieszych. W badaniach natomiast nie odnotowywano, czy 
rowerzysta miał prawo korzystać z chodnika. Stanowi to 
pewien mankament, który powinien być w przyszłości 
wyeliminowany. 
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Podobnie przy analizie odsetka rowerzystów korzystają-
cych z jezdni nie odnotowywano, czy rowerzysta ma alternaty-
wę w postaci drogi rowerowej. Niemniej z jezdni korzystało 
10,7% rowerzystów. Reszta poruszała się chodnikami, droga-
mi rowerowymi albo drogami dla pieszych i rowerzystów. 
Najwyższy odsetek rowerzystów korzystających z jezdni został 
zaobserwowany w następujących punktach pomiarowych: 
2 (skrzyżowanie ulic Hallera i Kniaziewicza) – 47,2%, 8 (plac 
Skarbka) – 34,3%, 1 (skrzyżowanie ulic Poznańskiej i Drzy
mały) – 29,2%. Na skrzyżowaniu Hallera z Kniaziewicza wy-
znaczone jest małe rondo poprawiające bezpieczeństwo ruchu, 
na skrzyżowaniu ulic Poznańskiej i Drzymały występują trud-
ne warunki do jazdy po chodniku, natomiast w obrębie placu 
Skarbka niektóre relacje dostępne są tylko dla jadących po 
jezdni (bez zbędnego wydłużania trasy podróży, a co za tym 
idzie znacznego wydłużenia czasu przejazdu).

Najniższy udział rowerzystów jadących po jezdni zaobser-
wowany został w punktach pomiarowych nr 12 (skrzyżowanie 
ulic Szosa Lubicka i Przy Skarpie) – 0,9%, 11 (plac Daszyń
skiego) – 1,9%, 4 (plac Rapackiego) – też 1,9%. Przez plac 
Daszyńskiego, Szosą Lubicką i plac Rapackiego przebiegają 
drogi krajowe dwujezdniowe dwu- i trzypasowe, w ich obrębie 
w momencie prowadzenia badań były drogi rowerowe i wy-
znaczone są przejazdy dla rowerzystów na niektórych relacjach. 
Sytuacja na jezdni zniechęcała do jazdy po niej rowerem, a dro-
gi rowerowe stanowiły zachętę do korzystania z nich.

Podsumowanie
Toruń jako miasto uniwersyteckie o stosunkowo zwartej za-
budowie ma duże predyspozycje, aby stać się jedną z rowe-
rowych stolic Polski. Doświadczenia porównywalnych wiel-
kościowo miast Niemiec, np. Fryburga Bryzgowijskiego, 
pokazują, że miasta średnie mają największe szanse osiąg-
nięcia poziomu około ¼ wszystkich podróży przy jedno-
czesnym wysokim udziale transportu publicznego i ruchu 
pieszego, łącząc wysoką mobilność mieszkańców i wysoką 
jakość środowiska miejskiego (por. [1]).

Pomimo pewnych, wcześniej wspomnianych braków to-
ruńskie analizy stanowią cenny wkład w wiedzę na temat 
ruchu rowerowego w miastach polskich. Wyniki badań po-
kazują, iż ruch rowerowy ma charakter głównie komunika-
cyjny. Świadczą o tym zarówno godziny szczytu ruchu rowe-
rowego, jak i ubiór rowerzystów. Stosunkowo wysoki udział 
ruchu rowerowego we wczesnych godzinach porannych oraz 
późnych godzinach wieczornych to dowód na to, iż dojazd 
rowerem jest atrakcyjną alternatywą dla osób pracujących 
w systemie trójzmianowym, rozpoczynających lub kończą-
cych pracę w czasie, gdy połączenia komunikacją publiczną 
nie są tak częste jak w innych porach dnia. Niski odsetek 
osób najmłodszych, i najstarszych, a także kobiet w badanej 
populacji dowodzi natomiast, iż poruszanie się po mieście 
podświadomie nie jest jeszcze uważane za bezpieczny sposób 
przemieszczania się. Sprawa która najbardziej martwi, to sto-
sunkowo niski stopień przestrzegania przepisów przez rowe-
rzystów, zwłaszcza tych postanowień, które mają wielki 
wpływ na ich bezpieczeństwo: oświetlenia oraz przejeżdżania 
przez jezdnię na pasach. Sprawa ta wymaga działań na rzecz 

poprawy kultury mobilności. Niemniej badania pokazują, że 
ruch rowerowy w Toruniu posiada duży potencjał rozwoju tej 
formy transportu.

Miasto w ostatnich latach podejmuje liczne działania na 
rzecz poprawy warunków ruchu rowerowego. W 2007 
roku Rada Miasta Torunia uchwaliła „Program rozwoju ko-
munikacji rowerowej na lata 2007– 2015” [5], zatwierdza-
jąc tym samym „Standardy techniczne i wykonawcze dla 
infrastruktury rowerowej miasta Torunia”. W efekcie po-
wstają właściwie tylko drogi z bitumiczną nawierzchnią. 
Zazwyczaj są one dobrze oddzielone od chodnika (m.in. 
różnicą niwelety), a rowerzyści nie napotykają utrudnień 
w postaci wysokich krawężników. Dobra infrastruktura ro-
werowa stwarza więc szanse na uczynienie z roweru realnej 
alternatywy dla samochodu (por. [3]).

Niewątpliwie do jednych z ciekawszych działań na rzecz 
poprawy warunków ruchu rowerowego należą systemowe 
działania prowadzone w dzielnicy Bydgoskie Przedmieście, 
która zlokalizowana jest między centrum a kampusem 
Uniwersytetu Mikołaja Kopernika. W latach 2008–2010 
powstała droga rowerowa w ulicy Bydgoskiej wraz z przejaz-
dem przez plac Rapackiego, umożliwiając rowerzystom do-
jazd do starówki. Pod koniec lat dziewięćdziesiątych XX wie-
ku uspokojono szereg ulic na osiedlu, wprowadzając zasadę 
pierwszeństwa z prawej strony (skrzyżowania ulic równo-
rzędnych). Rewitalizacja ulicy Mickiewicza prowadzona w la-
tach 2008–2010 wpływa na ograniczenie tranzytu, a przez to 
na poprawę warunków jazdy rowerem oraz na wzrost jakości 
życia mieszkańców. Koncentracja działań na rzecz poprawy 
warunków ruchu rowerowego na Bydgoskim Przedmieściu 
i w okolicach uniwersytetu ma też na celu kreowanie nowej 
kultury mobilności, przede wszystkim wśród studentów.

Należy podkreślić, że choć badania pokazują duży poten-
cjał Torunia w zakresie wykorzystania roweru w codziennych 
podróżach, to sukces zależeć będzie jednak w dużej mierze 
od konsekwencji w realizacji przyjętych postanowień odnoś-
nie rozwoju infrastruktury rowerowej. 
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Użytkownicy transportu zbiorowego zainteresowa­
ni są dostępem do informacji o ofercie przewozo­
wej, planowych przyjazdach i odjazdach środków 
transportu zbiorowego, opóźnieniach, zmianach 
sposobu kursowania itp. W artykule zaprezento­
wano serwisy, które służą dostarczeniu informacji 
w czasie rzeczywistym użytkownikom transportu 
zbiorowego oraz wyniki badań przeprowadzone 
w dwóch obszarach zurbanizowanych – aglomera­
cji poznańskiej i na terenie Górnośląskiego Okręgu 
Przemysłowego, których celem było określenie, z ja­
kich źródeł informacji korzystają poruszający się po 
mieście środkami transportu zbiorowego oraz jak 
oceniają przydatność tych źródeł.

Wprowadzenie��

Współczesne systemy transportowe borykają się z wieloma 
problemami: są przeciążone, niedostosowane do specyfiki 
miast i potrzeb komunikacyjnych ich mieszkańców, a ponadto 
wpływają negatywnie na poziom stabilności środowiskowej, 
co wraz z niewydolnością komunikacyjną (kongestia) zamiast 
zwiększać – obniża jakość życia mieszkańców. Dysfunkcyjność 
systemów transportowych powoduje przede wszystkim długi 
czas podróży miejskich odczuwany zwłaszcza przez poruszają-
cych się samochodami. Istotną rolę w równoważeniu miejskich 
systemów transportowych mają odegrać środki transportu 
zbiorowego. Rozwój transportu zbiorowego (rozumiany iloś-
ciowo i jakościowo wraz z całym szeregiem komplementar-
nych rozwiązań) postrzegany jest jako jeden z najważniejszych 
czynników poprawy sytuacji ruchowej we współczesnych mia-
stach, a dodatkowo przemawiają za nim zwiększona wobec 
transportu indywidualnego efektywność i mniejsza uciążliwość 
dla środowiska. W związku z tym, jednym z głównym zadań 
ujętych w Polityce Transportowej Państwa na lata 2006–2025 
jest „promowanie innowacyjnych rozwiązań technicznych, np. 
poprzez zachęcanie do: rozwijania systemów zarządzania ru-

�	 Dr inż., Politechnika Śląska, Wydział Organizacji i Zarządznia, Katedra Zarządzania 
Środowiskiem i Bezpieczeństwem, katarzyna.sienkiewicz-malyjurek@polsl.pl

�	 Prof. nadzw. UEP, dr hab., Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu, maciej.szym-
czak@ue.poznan.pl

Wyniki badań źródeł informacji  
o transporcie zbiorowym w mieście

Katarzyna Sienkiewicz-Małyjurek1

Maciej Szymczak2

chem zapewniających priorytet w ruchu środkom transportu 
publicznego, stosowania systemów sterowania dyspozytorskie-
go dla pojazdów transportu publicznego z wykorzystaniem 
nawigacji satelitarnej, rozwijania dynamicznych systemów in-
formowania pasażerów itp.”�. Skutecznym sposobem uspraw-
nienia przepływów osób i rzeczy w miastach stają się zatem 
Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), wraz z jednym z ich 
podstawowych elementów, jakim są systemy informacji trans-
portowej. W artykule zaprezentowano rozwiązania, które słu-
żą dostarczeniu informacji w czasie rzeczywistym użytkowni-
kom transportu zbiorowego.

Użytkownicy systemów transportowych mogą wykorzy-
stywać informacje z systemu informacji transportowej w pla-
nowaniu podróży: wyborze środka transportu i trasy przejaz-
du, a także do modyfikacji wybranej wcześniej trasy w celu 
unikania czy ograniczania różnych zagrożeń w czasie trwania 
podróży. Osoby podróżujące środkami transportu zbiorowego 
zainteresowane są przede wszystkim dostępem do informacji 
o ofercie przewozowej, planowych przyjazdach i odjazdach 
środków transportu zbiorowego, opóźnieniach, zmianach spo-
sobu kursowania itp. Informacje dotyczące stopnia zatłoczenia 
poszczególnych odcinków dróg, utrudnień w ruchu drogo-
wym, zalecanych objazdów czy zmian w organizacji ruchu są 
im mniej przydatne, lecz w obliczu braku tych pierwszych 
mogą z nich skorzystać, konfrontując je we własnym zakresie 
z planem kursowania środków transportu zbiorowego. 

Serwisy informacyjne dla podróżnych
Istnieje wiele serwisów, w których poruszający się po mie-
ście mogą znaleźć potrzebne informacje�. Ich wykorzystanie 
zależy przede wszystkim od potrzeb poszczególnych osób, 
ich potencjalnych użytkowników. Badania przeprowadzone 
w Wielkiej Brytanii wskazują, że podstawowymi informa-
cjami, których poszukują podróżni, są: informacje o ograni-
czeniach w ruchu drogowym oraz możliwość zaplanowania 
trasy. Wyniki tych badań przedstawiono w tabeli 1.

�	 Polityka Transportowa Państwa na lata 2006–2025, Ministerstwo Infrastruktury, 
Warszawa 2005, s. 30.

�	 Por.: http://www.9292.ov.nl, http://www.rejseplanen.dk, http://www.atoc.org, 
http://www.nationalrail.co.uk, http://www.transportdirect.info, http://www.tra-
veline.org.uk.
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Informacje na temat rozkładów jazdy środków publicz-
nego transportu zbiorowego, o trasach przejazdu, opła-
tach, taryfach, objazdach czy remontach można znaleźć na 
stronach zakładów przewozów i związków komunikacyj-
nych z całego świata. Przyjmują one postać portali podróż-
nych. Przykładem takiego portalu o ogromnej funkcjonal-
ności jest portal zarządu transportu w obszarze metropoli-
talnym Los Angeles (Los Angeles County Metropolitan 
Transportation Authority – Metro), gdzie mieszka ponad 
9,6 milionów ludzi. Oprócz tradycyjnego zestawu infor-
macji, jakie w takich portalach można znaleźć, mamy tu 
rozbudowany moduł do planowania podróży środkami 
publicznej komunikacji zbiorowej. Użytkownik może bar-
dzo precyzyjnie określić swoje preferencje odnośnie plano-
wanej podróży: dzień tygodnia, godzina, środek transpor-
tu i możliwość jego zmiany na inny, rodzaj taryfy, z której 
chce korzystać, maksymalny dystans, jaki jest skłonny po-
konać pieszo, a także wskazać, że interesuje go możliwość 
przewozu osób niepełnosprawnych. Początek i koniec po-
dróży można określać na różny sposób (miejscowość, dziel-
nica, ulica, punkt przesiadkowy, skrzyżowanie, przysta-
nek), a do tego serwis oferuje listę ważniejszych miejsc, 
i obiektów w zakresie wstępnie zdefiniowanych rejonów. 
Wszystko jest pokazane na podręcznej mapie. W efekcie 
uzyskujemy listę możliwych scenariuszy podróży z poda-
niem przystanku początkowego, końcowego, punktów 
przesiadkowych, godzin przyjazdu i odjazdu poszczegól-
nych środków transportu, a także łącznym kosztem po-
dróży. Etapy planowania podróży w tym serwisie pokaza-
no na rysunku 1. Niezależnie od tego dostępna jest nieod-
płatnie aplikacja dla iPhone’a pozwalająca na planowanie 
podróży bez konieczności dostępu do komputera 
i Internetu. Zakres informacji i usług, jakie oferuje portal 
Metro, jest imponujący nawet w warunkach amerykań-
skich. Poczesne miejsce w systemach informacji pasażer-
skiej znajdują elektroniczne tablice podające rzeczywisty 
czas odjazdu pojazdu transportu zbiorowego. Wymaga to 
stałego monitorowania ruchu pojazdów z wykorzystaniem 
technologii RFID lub GPS. Na dużą skalę system dyna-
micznej informacji pasażerskiej, Real Time Passenger 
Information System (RTPIS), wprowadzono w Auckland. 
Odbiorniki GPS zainstalowano w ponad 1000 autobusów, 
a elektroniczne tablice informacyjne podające czas przy-
jazdu i odjazdu z uwzględnieniem bieżących opóźnień zlo-
kalizowano w 370 punktach aglomeracji: na przystankach, 

punktach przesiadkowych i dworcach�. System połączony 
jest z systemem sterowania ruchem i zapewnia absolutne 
pierwszeństwo przejazdu autobusom na 174 skrzyżowa-
niach w centrum miasta poprzez odpowiednio wczesne za-
łączanie zielonego światła�. Tego typu systemy można roz-
budować o informacje dotyczące zatłoczenia poszczegól-
nych pojazdów w transporcie zbiorowym (kongestia 
w środkach transportu) po zainstalowaniu w pojazdach sy-
stemów zliczania pasażerów.

		

	

�	 Zob. http://www.htsgroup.co.nz, 8 października 2010 r.
�	 Szczegółowo architektura systemu, jak i jego założenia zostały przedstawione 

w V. Vencatachellum, Auckland’s signal pre–emption and real time passenger informa-
tion system, Technical Conference of the Institution of Professional Engineers New 
Zealand Transportation Group (IPENZ–TG), IPENZ, Wellington 2003, http://
www.ipenz.org.nz/ipenztg/papers/2003.htm, 11 października 2010 r.

Podstawowe rodzaje informacji, których poszukują podróżni  
w serwisach informacyjnych

Typ informacji Liczba odpowiedzi [%]

Ograniczenia w ruchu drogowym w czasie podróży
Możliwość zaplanowania podróży
Potencjalny czas trwania podróży
Koszty całkowite podróży
Możliwości zakupu biletu
Koszty transportu w zależności od środka
Sugestie w dokonywaniu wyboru środka transportu

87
80
73
66
56
54
43

Tabela 1

Źródło: G. Lyons, The role of information in decision-making with regard to travel, „Intelligent Transport 
Systems”, IEE Proceedings, Vol. 153, No. 3, September 2006, s. 207

Rys. 1. Planowanie podróży w obszarze metropolitalnym Los Angeles – serwis Metro
Źródło: http://socaltransport.org/tm_pub_start.php, 8 października 2010 r.

Rys. 2. Planowanie podróży w aglomeracji poznańskiej – serwis ZTM w Poznaniu
Źródło: http://www.ztm.poznan.pl/komunikacja/planer , 25 maja 2011 r.

Określanie preferencji Możliwe scenariusze podróży

Plan przejazdu

Jeden z wariantów podróży

Plan przejazdu
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Przykładowo w Polsce na stronie Komunikacyjnego 
Związku Komunalnego Górnośląskiego Okręgu Przemy-
słowego (KZK GOP) funkcjonuje System Informacji Pasa
żerskiej, który udostępnia takie informacje. Analogiczne 
informacje są podane dla podróżnych na stronach interne-
towych wielu miejskich przedsiębiorstw komunikacyjnych. 
Niedawno poznański Zarząd Transportu Miejskiego uru-
chomił serwis o podobnej do wspomnianego wyżej serwisu 
Metro funkcjonalności (serwis dostępny jest aktualnie 
w wersji 2.0 i wciąż jest rozwijany) i jeszcze lepszej ergono-
mii użytkowania. Informacje prezentowane są w nim w nie-
zwykle przyjaznej formie graficznej, a do tego użytkownik 
otrzymuje na bieżąco informacje głosowe dotyczące korzy-
stania z serwisu – rysunek 2. Obecnie w strategiach rozwo-
ju miast i aglomeracji miejskich przyjmuje się priorytet dla 
transportu zbiorowego oraz pragnie się stworzyć warunki, 
aby mógł on stanowić realną alternatywę dla transportu 
indywidualnego. Za tym idą działania służące integracji 
wszystkich form transportu zbiorowego w mieście i aglo-
meracji, które służą rozwojowi źródeł pozyskiwania infor-
macji o możliwościach odbycia podróży, gdyż jedną z płasz-
czyzn tej integracji jest stworzenie jednolitego, spójnego 
systemu informacji pasażerskiej. Możliwość pozyskania na 
ten cel środków z Unii Europejskiej pozwala na wprowa-
dzanie pewnych rozwiązań innowacyjnych. Rosnące możli-
wości urządzeń mobilnych – telefonów komórkowych, tab-
letów oraz rozwój dostępu do bezprzewodowego Internetu 
skłania ku podjęciu prac nad rozwojem mobilnej informacji 
pasażerskiej. Działania takie podjęto m.in. w ramach pro-
jektu CAPRICE w programie INTERREG, inicjując spot-
kania robocze w ramach Mobile Experience Meeting-group 
(MEM), w której współpracują zarządy transportu zbioro-
wego z Berlina (VBB), Warszawy (ZTM) i Wilna (MESP)�. 
W zakresie rozwoju dynamicznych systemów informacyj-
nych dla podróżnych jesteśmy dopiero na początku drogi. 
Rozwiązanie takie realizowane jest z rozmachem np. w Ryb
niku�. Serwis podający do wiadomości aktualne kursowanie 
pociągów wprowadzany jest aktualnie przez spółkę „Przewo
zy Regionalne”�. Rozwiązanie wykorzystuje GPS. Każdy 
może sprawdzić, gdzie dokładnie znajduje się dany pociąg: 
podawane są współrzędne geograficzne, a skład widoczny 
jest na mapie (wykorzystano Google Maps). Serwis jest 
obecnie w fazie testów i z tego względu można sprawdzić 
w Internecie punktualność pociągów na jedynie kilkudzie-
sięciu połączeniach w kraju.

Wyniki badań
W grudniu 2009 i styczniu 2010 autorzy przeprowadzi-
li badania ankietowe, którymi objęci zostali podróżujący 
środkami transportu zbiorowego. Badania przeprowadzo-
ne były na dwóch obszarach zurbanizowanych – aglome-
racji poznańskiej oraz na terenie Górnośląskiego Okręgu 

�	 Por. http://www.caprice–project.info, 25 września 2010 r.
�	 Rybnik – elektroniczne tablice na przystankach, http://www.wpk.katowice.pl/index.

php?itemid=767&catid=36, 7 października 2010 r. 
�	 Por. http://78.131.216.194:33333/~opoznienia/#, 25 września 2010 r.

Przemysłowego. Celem badania było określenie, z jakich 
źródeł informacji korzystają poruszający się po mieście 
środkami transportu zbiorowego oraz jak oceniają przydat-
ność tych źródeł. Wszystkie ankiety wypełniane były przy 
asyście przygotowanego ankietera w celu uniknięcia niejas-
ności i negatywnego wpływu na uzyskane wyniki. Jedynie 
niewielka część ankiet wypełniana była przez ankietera 
w trakcie telefonicznej rozmowy z ankietowanym. Ankiety 
były anonimowe. W tabelach 2 i 3 zestawiono liczby wy-
pełnionych ankiet, które zostały poddane analizie10.

Analiza wyników badań wskazuje, że nie istnieją różnice 
w częstotliwości użytkowania środków transportu, ich ocenie 
ani w wykorzystaniu źródeł informacji na temat warunków 
podróży pomiędzy korzystającymi z systemów transporto-
wych w obu analizowanych obszarach, tj. aglomeracji po-
znańskiej i Górnośląskim Okręgu Przemysłowym. Uzyskane 
wyniki pozwalają stwierdzić, że nie istnieją również w tym 
zakresie różnice ze względu na płeć i wykształcenie respon-
dentów. Odmienne zachowania i opinie uwidaczniają się je-
dynie przy uwzględnieniu wieku respondentów.

Z badań wynika, że na terenie aglomeracji miejskich 
wykorzystanie w podróżach środków transportu zbiorowe-
go nie jest aż tak powszechne. Tylko 22,2% użytkowników 
korzysta ze środków transportu zbiorowego kilka razy 
dziennie, a 25,6% – kilka razy w tygodniu. Najczęściej z tego 
rodzaju transportu korzystają osoby w wieku powyżej 
61 lat (47,8%) oraz w wieku 41–60 lat (18,8%) – rys 3. 
Wynik ten tłumaczy między innymi fakt, że aż 66,5% 
użytkowników środków transportu zbiorowego ocenia wa-
runki podróży jako złe (oceny punktowe 1 i 2) – rys. 4.

10	  Pełne wyniki badania przedstawiono w: M. Szymczak, K. Sienkiewicz-Małyjurek, 
Information in the city traffic management system. The analysis of the use of information so-
urces and the assessment in terms of their usefulness for city routes users, „LogForum” 2011, 
vol. 7, issue 2, no. 4, http://www.logforum.net/vol7/issue2/no4, 24 maja 2011 r.

Struktura ankietowanych użytkowników transportu zbiorowego
 (aglomeracja poznańska)

Wiek
Użytkownicy transportu zbiorowego

Kobiety Mężczyźni

do 25 lat 15 10
26–40 lat 14 14
41–60 lat 16 12
pow. 60 lat 14 11
Razem (106) 59 47

Struktura ankietowanych użytkowników transportu zbiorowego (GOP)

Wiek
Użytkownicy transportu zbiorowego

Kobiety Mężczyźni

do 25 lat 16 10
26–40 lat 10 12
41–60 lat 15 10
pow. 60 lat 12 13
Razem (98) 53 45

Tabela 2

Tabela 3

Źródło: opracowanie własne

Źródło: opracowanie własne
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Na terenie obu badanych obszarów zurbanizowanych 
osoby podróżujące środkami transportu zbiorowego mają 
do dyspozycji wiele źródeł informacji. W ich opinii naj-
większą przydatnością (ocena najwyższa) cechują się:

•	 informacja przystankowa (75,9% odpowiedzi),
•	 Internet (62,1%),
•	 elektroniczny rozkład jazdy (44,8%).

Z kolei najniższą przydatność (ocena najniższa) w ocenie 
respondentów uzyskały:

•	 radio (54,7% odpowiedzi),
•	 prasa (54,2%),
•	 telewizja (52,7%).

Zestawienie ocen przydatności poszczególnych źródeł in-
formacji dla podróżujących środkami transportu zbiorowego 
przedstawiono na rysunku 5. W grupie respondentów nie zi-
dentyfikowano różnic w ocenie przydatności źródeł informacji 
ze względu na płeć. Osoby młodsze częściej korzystają z no-
woczesnych rozwiązań technologicznych. Świadczą o tym 
wyrażone oceny przydatności tych źródeł. Elektroniczny roz-
kład jazdy został pozytywnie oceniony (oceny punktowe od 
3 do 5) przez 86,3% osób do 25 roku życia, 48,9% osób 
w przedziale wiekowym 26–40 lat, 37,7% osób z przedziału 
wiekowego 41–60 lat i tylko 5,9% osób powyżej 61 roku 
życia. Jeszcze większe różnice w grupach wiekowych ujawniły 
się w przypadku Internetu jako źródła informacji dla podró-
żujących środkami transportu zbiorowego. Internet pozytyw-
nie oceniło 80,4% osób do 25 roku życia, 81,6% osób w prze-
dziale wiekowym 26–40 lat, 71,7% osób z przedziału wieko-
wego 41–60 lat i tylko 10,1% osób powyżej 61 roku życia.

Podróżujący środkami transportu zbiorowego najczęś-
ciej poszukują informacji dotyczącej przyjazdów i odjazdów 
środków transportu zbiorowego, możliwości przesiadek 
i lokalizacji punktów przesiadkowych, opóźnień w kurso-
waniu środków transportu zbiorowego, zmian w ich kurso-
waniu, stopnia ich zatłoczenia czy kosztów przejazdu itd. 
Chcąc uzyskać informacje na temat przyjazdów i odjazdów 
środków komunikacji, podróżni najczęściej korzystają z in-
formacji przystankowej (93,6% wskazań) i Internetu 
(60,6%). Podobnie jest w przypadku informacji dotyczącej 
zmian tras kursowania – informacja przystankowa 45,3%, 
Internet 41,9%, przesiadek – odpowiednio: 39,9% i 45,3% 
czy też kosztów przejazdu – odpowiednio: 49,3% i 49,8%. 
Zestawienie ocen przydatności poszczególnych źródeł in-
formacji wykorzystywanych przez korzystających z trans-
portu zbiorowego zostało przedstawione na rysunku 6.

Podsumowanie
Uzyskane wyniki badań wskazują, że odmienne zachowania 
i opinie podróżujących środkami transportu zbiorowego w od-
niesieniu do częstotliwości korzystania i oceny poszczególnych 
źródeł informacji uwidaczniają się jedynie przy uwzględnieniu 
wieku respondentów – miejsce zamieszkania (w przypadku 
poddanych analizie: aglomeracji poznańskiej i GOP), płeć 
i wykształcenie nie mają tu właściwie znaczenia. 

Rys. 4. Ocena warunków poruszania 
się środkami komunikacji zbiorowej 
w mieście
Źródło: opracowanie własne

Rys. 3. Częstotliwość wykorzystania środków komunikacji zbiorowej 
Źródło: opracowanie własne

Rys. 5. Ocena przydatności źródeł informacji dla podróżujących środkami komunikacji zbio-
rowej (5 – ocena najwyższa, 1 – ocena najniższa)
Źródło: opracowanie własne

Rys. 6. Źródła informacji wykorzystywane przez podróżujących środkami transportu zbioro-
wego w związku z ich potrzebami informacyjnymi
Źródło: opracowanie własneDokończenie tekstu na stronie 15
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W artykule przedstawiono problematykę realizacji za­
dania polegającego na wprowadzeniu ekologicznych 
minibusów do transportu publicznego, w ramach pro­
gramu CiViTAS Renaissance. Omówiono rodzaj i zakres 
działań na rzecz efektywniejszego wykorzystania pub­
licznego transportu miejskiego. Praca przedstawia wy­
niki analizy stanu bazowego oraz częściowej ewaluacji 
zadania. Zadanie to miało w sposób realny przyczynić 
się do rozwoju przedsiębiorstwa komunikacyjnego 
oraz wpłynąć na zmniejszenie emisji spalin oraz hałasu 
w mieście. Na podstawie wyników badań sformuło­
wano wnioski dotyczące możliwości wykorzystania al­
ternatywnych paliw do zasilania publicznych środków 
transportu w pojazdach przewoźników.

Wprowadzenie��������

Jednym z głównych celów projektu CiViTAS Renaissance 
jest przeprowadzenie badań i określenie możliwości wdro-
żenia nowych ekologicznych oraz bezpiecznych rozwiązań 
transportowych w miastach. Prócz implementacji zadań 
transportowych w ramach inicjatywy CiViTAS realizowane 
są zadania mające na celu zmianę zachowań oraz podniesie-

�	 Politechnika Koszalińska, Wydział Mechaniczny, Katedra Transportu, piotr.piat-
kowski@tu.koszalin.pl

�	 Politechnika Koszalińska, Wydział Budownictwa i Inżynierii Środowiska, Katedra 
Biologii Środowiskowej, tomasz.heese@tu.koszalin.pl

�	 Politechnika Koszalińska, Wydział Budownictwa i Inżynierii Środowiska, Katedra 
Biologii Środowiskowej, magdalena.kaczorkiewicz@tu.koszalin.pl

�	 Politechnika Koszalińska, Wydział Budownictwa i Inżynierii Środowiska, Katedra 
Biologii Środowiskowej, adam.boguski@tu.koszalin.pl

�	 Politechnika Koszalińska, Wydział Budownictwa i Inżynierii Środowiska, Katedra 
Biologii Środowiskowej, pawel.zdolinski@tu.koszalin.pl

�	 Politechnika Koszalińska, Instytut Ekonomii i Zarządzania, Zakład Marketingu, 
kasperska.ewa@wp.pl

�	 Politechnika Koszalińska, Instytut Mechatroniki Nanotechnologii i Techniki 
Próżniowej, Zakład Mechatroniki i Mechaniki Stosowanej, norbert.chamier-glisz-
czyński@tu.koszalin.pl

�	 Politechnika Koszalińska, Dział Współpracy z Gospodarką, maria.pelc@
tu.koszalin.pl

Implementacja zadania rozwoju transportu  
publicznego w ramach projektu  
CiViTAS Renaissance w Szczecinku

Piotr Piątkowski1, Tomasz Heese2, 
Magdalena Kaczorkiewicz3, Adam Boguski4, 
Paweł Zdoliński5, Ewa Kasperska6, 
Norbert Chamier-Gliszczyński7, Maria Pelc8

nie świadomości transportowej mieszkańców miast. Obok 
miasta Szczecinek projekt CiViTAS Renaissance realizowa-
ny jest jeszcze przez: Perugię, Bath, Skopje oraz Gorna 
Oryahovitsa.

Pierwsze dwa miasta (z wymienionych) oraz Szczecinek 
pełnią rolę miast wiodących, natomiast pozostałe to tzw. 
miasta uczące się.

Projekt Renaissance obejmuje swoim działaniem takie 
płaszczyzny jak [8]:
1.	 Innowacje energetyczne i środowiskowe – gdzie głów-

nym celem jest zmniejszenie emisji dwutlenku węgla 
oraz efektu cieplarnianego;

2.	 Innowacje techniczne – które mają za zadanie demon-
strację „czystych” aut drugiej generacji zasilanymi pali-
wami alternatywnymi, takimi jak: biopaliwa, CNG, 
metan. Szczególną uwagę poświęca się wdrażaniu pojaz-
dów elektrycznych;

3.	 Innowacje organizacyjne – mające zademonstrować 
możliwości w zakresie wymiany informacji między part-
nerami na szczeblu lokalnym i europejskim, co stanowi 
priorytet w projekcie Renaissance. W ramach tego dzia-
łania realizowane są:
•	 innowacyjna polityka fiskalna i płac,
•	 polityczny proces innowacji;

4.	 Innowacyjny system transportu – polegający na dyna-
micznym procesie zbierania informacji na temat sytuacji 
drogowej i korków oraz zarządzania ruchem. 

Charakterystyka zadania projektowego
Celem zadania projektowego określonego jako „wdrożenie 
czystych minibusów” jest implementacja przez lokalnego 
przewoźnika publicznego (Komunikację Miejską) minibu-
sów zasilanych paliwem alternatywnym w postaci mieszan-
ki propan-butan (LPG), które stanowi niskoemisyjne źród-
ło energii dla pojazdów komunikacji samochodowej. Prócz 
wdrożenia do eksploatacji pojazdów zadanie to obejmuje 
także wprowadzenie „usługi przewozowej na życzenie”, 
budowy punktu obsługi technicznej pojazdów zasilanych 
LPG oraz ekologicznej myjni samochodowej. Zadanie to 
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silnie wspierane jest przez intensywną kampanię promocyj-
ną, co jest powiązane z wymianą wiat przystankowych oraz 
montażem systemu dynamicznej informacji pasażerskiej na 
kluczowych przystankach. Innowacyjność tego zadania po-
lega na wprowadzeniu przez przewoźnika publicznego do 
eksploatacji minibusów zasilanych LPG, co jest pewnym 
ewenementem w skali regionalnej i krajowej. 

Przegląd floty lokalnego przewoźnika publicznego
Lokalny przewoźnik publiczny (Komunikacja Miejska 
– KM) posiada obecnie 22 pojazdy. Tylko trzy z nich speł-
niają normę emisji spalin EURO 4, a do eksploatacji zo-
stały wprowadzone w czwartym kwartale 2010 roku jako 
pojazdy fabrycznie nowe, wyposażone w silniki o zapłonie 
iskrowym, adaptowane do zasilania paliwem propan-bu-
tan (LPG) przez układ wtryskowy typu czwartej generacji. 
Silniki zasilane tym paliwem uznawane są dość powszech-
nie jako przyjazne środowisku ze względu na stosunkowo 
niedużą szkodliwość spalin oraz w pewnym sensie odna-
wialny charakter paliwa [4, 5, 6 i 7]. Ponadto paliwo to po-
strzegane jest jako bezpieczne, a w okresie długotermino-
wym wiąże się z nim poważne nadzieje na zmniejszenie zu-
życia tradycyjnych paliw kopalnych [3]. Pozostałe pojazdy 
to autobusy miejskie z silnikami o zapłonie samoczynnym, 
w większości przypadków spełniającymi normę czystości 
spalin na poziomie EURO  II. Udział procentowy poszcze-
gólnych typów pojazdów pod względem spełnianej normy 
czystości spalin przedstawiono na rysunku 1.

cji miejskiej, co będzie wyrazem aprobaty lokalnych władz 
dla „czystych” pojazdów w mieście i przyczyni się do ich 
promowania. Ponadto użytkownie przez publicznego prze-
woźnika pojazdów o innym niż klasyczny układzie zasilania 
wpłynie pośrednio na świadomość koniecznych zmian za-
chowań transportowych mieszkańców miast.

W celu określenia średniej emisji jednostkowej oraz jed-
nostokowego bilansu ekonomicznego posłużono się informa-
cją o ilości zużytego paliwa oraz kosztach poniesionych na 
eksploatację każdego z pojazdów. Udział procentowy prze-
biegu poszczególnych pojazdów w rozróżnieniu na spełnianą 
normę czystości spalin przedstawiono na rysunku 2.

Rys. 1. Udziały procentowe liczby pojazdów przewoźnika publicznego podzielonych pod wzglę-
dem spełnianej fabrycznie normy czystości spalin (stan wg danych za IV kwartał 2010)

We wcześniejszym okresie przewoźnik nie posiadał po-
jazdów spełniających wyższą normę czystości spalin niż 
EURO III. Powodowało to, że pojazdy te w sposób bardzo 
efektywny wpływały na poziom kosztów paliwa i emisję 
dwutlenku węgla oraz substancji szkodliwych, takich jak: 
tlenki węgla (CO), węglowodory (C

n
H

m
), tlenki azotu (NO

x
) 

oraz cząstki stałe (PM). Tak niewielka liczba pojazdów nie 
wpłynie znacząco na zmniejszenie zawartości składników 
szkodliwych powietrza w mieście. Jednak, jak można za-
uważyć na rysunku 1, niemal 14-procentowy udział pojaz-
dów spełniających normę czystości spalin EURO IV wpłynie 
na zmniejszenie emisji spalin we flocie pojazdów komunika-

Rys. 2. Udział procentowy wykorzystania pojazdów na podstawie sumarycznego przebiegu gru-
py pojazdów w odniesieniu do spełnianej normy czystości spalin we flocie KM Szczecinek

Rozkład obciążenia poszczególnych grup pojazdów (rys. 2) 
jest podobny do rozkładu liczby pojazdów podzielonych na 
poszczególne grupy emisyjne. Jednak mimo tej samej licz-
by pojazdów spełniających normę emisji EURO I pojazdy 
z grupy EURO III są bardziej intensywnie wykorzystywa-
ne. Wiązać się to może ze zdatnością tej grupy pojazdów. 
Wskaźnik zdatności technicznej (At) dla jednego pojazdu 
można określić jako [2];

	
  , (1)

gdzie:
	 i – 	numer pojazdu,
	 Dgt – 	dni zdatności technicznej,
	 Dt – 	liczba dni w rozpatrywanym okresie czasu,

natomiast w przypadku określenia wskaźnika zdatności tech-
nicznej dla grupy pojazdów zależność (1) przyjmie postać:

		
(2)

gdzie:
n – liczba pojazdów w rozpatrywanej grupie.

Wobec trudności w znalezieniu znormalizowanego testu 
jezdnego, odpowiadającego profilom prędkości pojazdów 
komunikacji zbiorowej w Szczecinku, niezbędnego do po-
prawnego określenia zarówno zużycia paliwa, jak i emisji 
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poszczególnych składników spalin zastosowano założenie 
związane z maksymalną dopuszczalną emisją drogową po-
szczególnych składników spalin określonych przez normę 
emisji spalin odnoszącą się do poszczególnych grup pojaz-
dów. Następnie na podstawie informacji o przebiegach po-
szczególnych pojazdów wykonano obliczenia poziomu emi-
sji składników spalin. W celu wykonania obliczeń poziomu 
emisji składników spalin posłużono się równaniami opisują-
cymi przebieg reakcji chemicznych oraz uwzględniono 
spełniane normy emisji spalin. Równanie (3) przedstawia 
ogólną postać reakcji chemicznej opisującej przebieg utle-
niania paliwa [7];

	   ,	
(3)

gdzie: 
Z – stechiometryczny iloraz liczby moli powie-

trza i paliwa,
α, β, χ, δ – współczynniki określające liczby atomów 

węgla, wodoru, tlenu i azotu,
ni – liczba moli poszczególnych składników spalin,
λ – współczynnik nadmiaru powietrza.

Natomiast średnią emisję drogową En każdego rozpa-
trywanego składnika spalin określono na podstawie zależ-
ności przedstawionej ogólnie jako [1];

		  (4)

gdzie: 
n – rodzaj składnika spalin (CO, CO

2
, NO

x
),

m – masa zużytego paliwa [kg],
s – długość drogi, którą pokonał pojazd w okresie 

eksploatacji [km],
L – limit emisji związany ze spełnianą normą emisji 

spalin,
U – względny udział pojazdu we flocie w rozpatrywa-

nym okresie eksploatacji.

Obliczone wyniki poziomu emisji rozpatrywanych skład
ników spalin przedstawiono na rysunkach 3 i 4. Na wykre-
sach za okres odniesienia przyjęto układ kwartalny, nato-
miast wynik jest reprezentatywny dla wartości średniej 
pojazdów we flocie, uwzględniając ich udziały w rozpatry-
wanych okresach eksploatacji. Bezpośrednią miarą wzrostu 
efektywności energo-ekologicznej pracy silników jest po-
ziom emisji dwutlenku węgla, ponieważ ten składnik ga-
zów spalinowych stanowi produkt spalania zupełnego.

W czwartym kwartale 2010 roku odnotowano znaczny 
spadek emisji zarówno tlenku, jak i dwutlenku węgla. 
Powodem tego jest wprowadzenie do eksploatacji minibu-
sów zasilanych mieszanką propan-butan spełniających jed-
nocześnie normę czystości spalin na poziomie Euro 4. 
Pozwoliło to efektywnie zmniejszyć zarówno zużycie pali-
wa, jak i poziom emisji szkodliwych składników spalin. 

Dodatkowym wskaźnikiem wzrostu ekologiczności pra-
cy silników jest spadek emisji tlenków azotu. W porównaniu 
ze średnią emisji tego składnika w roku 2008 (4,72 g/km) 
spadek ten wyniósł niemal 20% (3,84 g/km). Natomiast 
poprawę wartości wskaźnika energetycznego przedstawio-
no na rysunku 5.

Ponadto wdrożenie ekologicznych minibusów pozytyw-
nie wpłynęło na poprawę wskaźników ekonomicznych 
w przedsiębiorstwie transportowym. Odnotowano spadek 
kosztów eksploatacyjnych, tzw. wozokilometra o około 5% 
(uwzględniono koszty paliwa, amortyzację, części zamienne 
i materiały). Wskaźnik ten jest bardziej efektywny ze 
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Rys. 4. Średnia jednostkowa emisja tlenku węgla (CO) we flocie pojazdów KM w Szczecinku

Rys. 5. Średnie jednostkowe energetyczne zużycie paliwa we flocie pojazdów KM Szczecinek

Rys. 3. Średnia jednostkowa emisja dwutlenku węgla (CO2) we flocie pojazdów KM 
w Szczecinku
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względu na to, że nowe pojazdy stanowią niespełna 14% 
floty przewoźnika. W rozpatrywanym okresie odnotowano 
także gwałtowną zmianę ceny oleju napędowego, którego 
dynamika rocznego wzrostu w 2010 roku wyniosła niemal 
110% (rys. 6).

Rys. 6. Zmiana wartości wozokilometra dla pojazdów KM Szczecinek w odniesieniu do zmiany 
średniej ceny oleju napędowego w latach 2008–2010 

Dostosowanie jakości środków transportu przewoźni-
ków do nowych norm oraz wymagań środowiskowych po-
zwoli także wpłynąć na redukcję hałasu, którego źródłem 
są pojazdy komunikacji publicznej.

Podsumowanie
Na podstawie wykonanej analizy wyników badań okre-
sowych dla prezentowanego zadania postawiono poniższe 
wnioski:

•	 proces wdrażania nowych rozwiązań transportowych 
powinien być poprzedzony szeroko prowadzoną kam-
panią promocyjno-informacyjną,

•	 zmiana zachowań transportowych wśród mieszkań-
ców miast wymaga wdrożenia efektywnych rozwią-
zań transportowych umożliwiających optymalizację 
czasową przejazdów oraz ich dostępność,

•	 wdrożenie bardziej efektywnych i ekologicznych po-
jazdów przez przewoźników powinno być premiowa-
ne ulgami fiskalnymi – szczególnie w miastach o du-
żym zagrożeniu emisji spalin i pyłów,

•	 nawet nieznaczna liczba nowych pojazdów potrafi 
efektywnie wpłynąć na wskaźniki energo-ekologiczne, 
które mogą się znacznie przyczynić do odnowienia flo-
ty transportowej, także w kierunku pojazdów zasila-
nych lub napędzanych w sposób niekonwencjonalny.
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Podróżujący środkami komunikacji zbiorowej wykorzystują 
przede wszystkim informację przystankową, Internet i coraz 
popularniejsze elektroniczne rozkłady jazdy. Te ostatnie cie-
szą się uznaniem zwłaszcza wśród młodych użytkowników 
środków transportu zbiorowego. W opinii użytkowników 
największą przydatność zdecydowanie wykazują informacja 
przystankowa i Internet. To oznacza, że zarządy transpor-
tu miejskiego i przewoźnicy dbają o aktualność informacji 
prezentowanych na tabliczkach przystankowych i automa-
tycznie umieszczają je w Internecie w postaci coraz bar-
dziej dogodnej dla użytkowników. Najniższą przydatnością 
w opinii respondentów jako źródła informacji pasażerskiej 
cechują się radio, prasa i telewizja, a więc najbardziej popu-
larne media informacyjne.
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Aglomeracja Portland jest przykładem konsekwen­
tnego zrywania z dotychczasowymi, łatwymi rozwią­
zaniami problemów transportowych, polegających 
wyłącznie na rozbudowie sieci drogowej. Wskazuje 
się na umiejętne wykorzystanie transportu zbiorowe­
go jako czynnika katalizującego rozwój przestrzenny 
i umożliwiającego efektywne wykorzystanie dostęp­
nych zasobów regionu. W artykule podjęto próbę 
oceny, w jakim zakresie aglomeracja Portland wy­
różnia się pod względem jakości systemu transportu 
zbiorowego oraz, jakie działania w tym celu podjęto. 
Poruszono również zagadnienie wykorzystania do­
stępności transportowej jako aktywnego narzędzia 
kształtowania struktury społeczno-gospodarczej re­
gionu.

Wprowadzenie�

Planowanie zrównoważonego systemu transportowego jest 
współcześnie jednym z najważniejszych zadań w zarządzaniu 
rozwojem obszarów zurbanizowanych tworzących metropo-
lie. Sprawne przemieszczanie osób i ładunków jest podstawą 
ich istnienia jako spójnych struktur społeczno-gospodarczych 
z uwagi na proces ciągłej ewolucji, przejawiającej się zmia-
nami przestrzennymi czy funkcjonalnymi. W tym procesie 
transport, jego infrastruktura, wielkość i struktura modalna 
wykonywanych usług odgrywają kluczową rolę ze względu 
na brak alternatywy dla jego funkcjonowania. W związku 
z problemami występującymi we współczesnych miastach 
można zaobserwować pozytywną zmianę w postrzeganiu roli 
transportu, szczególnie pasażerskiego. Coraz częściej podkre-
śla się nie tyle jego obsługowy charakter względem konkret-
nego obszaru, ale rolę czynnika warunkującego jego istnienie 
jako funkcjonalnej całości. 

Interesującym obszarem badań nad rozwojem systemów 
transportowych są aglomeracje w USA. Charakterystyczną 
cechą rozwoju miast amerykańskich jest ewidentne uzależ-
nienie od samochodu traktowanego jako podstawowy spo-
sób przemieszczania się. Dominację samochodu osobowego 

�	 Dr, Politechnika Gdańska, Wydział Inżynierii Lądowej i Środowiska, Katedra 
Inżynierii Drogowej, daniel.kaszubowski@pg.gda.pl

Daniel Kaszubowski1

widać w podporządkowaniu przestrzeni miejskiej potrze-
bom zmotoryzowanych mieszkańców, z najczęściej margi-
nalnym udziałem innych rodzajów transportu. Wyróżniającą 
się aglomeracją w tym względzie jest Portland.

	
System transportowy w obszarze metropolitalnym Portland
Obszar metropolitalny Portland–Vancouver rozciąga się 
w północno-wschodnich stanach USA: Oregon i Washing
ton. Na jego terenie, w 25 miastach, mieszka około 2,2 mi-
liona mieszkańców. Większość ludności aglomeracji (oko-
ło 1,7 miliona mieszkańców) skoncentrowana jest wokół 
stolicy stanu Oregon, miasta Portland, które zamieszkuje 
blisko 590 tysięcy osób. 

Większą częścią systemu transportu zbiorowego w aglo-
meracji, czyli obszarem znajdującym się w stanie Oregon, 
zarządza agencja TriMet (Tri-County Metropolitan Transpor
tation District of Oregon). Działa ona w oparciu o porozumie-
nie pomiędzy lokalnymi władzami trzech hrabstw wcho-
dzących w skład obszaru metropolitalnego. TriMet rozpo-
czął działalność w 1969 roku, przejmując majątek dotych-
czasowego operatora przewozów autobusowych, postawio-
nego w stan upadłości ze względu na drastyczny spadek 
liczby pasażerów i fatalne wyniki finansowe. W kolejnych 
latach podjęto szereg działań zmierzających do zatrzymania 
degradacji systemu komunikacji autobusowej oraz rozwoju 
transportu zbiorowego. Przewidziano również, że ten pro-
ces należy powiązać ściśle ze zmianami w zasadach plano-
wania rozwoju społeczno-gospodarczego i przestrzennego 
regionu w obliczu postępującej suburbanizacji Portland 
i osłabienia roli miasta jako centralnego ośrodka regionu. 
Suburbanizacja�, polegająca na zmniejszaniu się liczby lud-
ności w centrach miast na rzecz przedmieść, to charaktery-
styczny element rozwoju miast w USA, niemal całkowicie 
zależny od przemieszczania się indywidualnie samochodem 
osobowym. W latach 70. XX wieku rozpoczęta została 
konsolidacja lokalnych operatorów autobusowych, tworze-
nie sieci podmiejskich parkingów w systemie Park&Ride 
oraz koncentracja linii autobusowych na wybranych ulicach 
w centrum, gdzie udzielono im priorytetu względem samo-

�	 Szymczak M., Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poz
naniu, Poznań 2008, s. 21.

Rozwój metropolitalnego systemu  
transportu zbiorowego na przykładzie  

aglomeracji Portland w USA
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chodów osobowych. System ten powstał w 1977 roku 
(Portland Transit Mall) w formie dwóch jednokierunkowych 
alei, na których dwa z trzech pasów ruchu przeznaczono 
wyłącznie dla autobusów (od 2009 roku poruszają się tam 
również pociągi systemu MAX). Jako interesujący fakt 
warto zaznaczyć, że utworzono tam strefę darmowych 
przejazdów (Free Rail Zone), obejmującą duży obszar cen-
trum miasta. W znacznym stopniu przyczyniło się to do 
wzrostu atrakcyjności i dostępności transportu zbiorowego 
oraz stało ważnym elementem przebudowy funkcjonalnej 
tego obszaru opartej na dostępności transportowej. Finan
sowanie przekształceń w transporcie zbiorowym stało się 
możliwe dzięki zmianom prawa federalnego, które umożli-
wiało przenoszenie środków pierwotnie przeznaczonych na 
budowę nowych odcinków autostrad na drogi innego ro-
dzaju lub rozwój systemów transportu zbiorowego. 
W związku z protestami społecznymi przeciwko budowie 
jednej z autostrad postanowiono niewykorzystane środki 
przeznaczyć na rozpoczęcie tworzenia systemu kolei miej-
skiej. W innym przypadku nowy fragment drogi szybkiego 
ruchu wyposażono w wydzielony pas dla autobusów, który 
potem wykorzystano na potrzeby lekkiej kolei. Obecnie 
TriMet zarządza siecią transportu zbiorowego, w której 
skład wchodzą:

•	 system lekkiej kolei MAX (Metropolitan Area Express) 
o długości 52 mil, 

•	 79 linii autobusowych,
•	 linia kolei podmiejskiej WES (Westside Express Service) 

o długości 14,7 mil.
	
Rysunek 1 przedstawia strukturę gałęziową transportu 

według form przemieszczania się w dojazdach do pracy, 
w 25 największych aglomeracjach USA, w tym również 
Portland. 

znacząco większy udział podróży rowerem (2,1% do 0,7%) 
oraz nieco wyższy podróży pieszych (3,2% do 2,7%). 
W ujęciu statystycznym nie są to różnice pozwalające 
w jednoznaczny sposób przesądzić o efektywności przyję-
tych zasad rozwoju systemu transportowego. 

Warto więc prześledzić kształtowanie się innych parame-
trów opisujących jego efektywność. Można do tego celu wy-
korzystać dynamikę zmian liczby wykonanych podróży lub 
pracy przewozowej (w liczbie pasażerów na jednostkę odle-
głości), w porównaniu do średniej dziennej odległości podró-
ży samochodem osobowym na osobę. Wskaźnik ten będzie 
istotny, zważywszy na jeden z podstawowych filarów długo-
falowej strategii rozwoju aglomeracji Portland, jakim jest 
ograniczenie wykorzystania samochodu osobowego na rzecz 
innych form przemieszczania. Pracę przewozową transportu 
zbiorowego w obszarze metropolitalnym Portland wyrażoną 
w pasażeromilach w porównaniu z dzienną odległością po-
dróży samochodem osobowym w przeliczeniu na jednego 
mieszkańca (DVMT – Daily Vehicle Miles Traveled), przedsta-
wia rys. 2.

Rys. 1. Struktura gałęziowa transportu pasażerskiego w dojazdach do pracy w 25 najwięk-
szych aglomeracjach USA w 2009
Źródło: opracowanie własne na podst.: American Community Survey 2009, http://www.census.gov, 
26 kwietnia 2011

Przeciętny udział samochodu osobowego w codziennych 
dojazdach do pracy wynosi 74%, natomiast z transportu 
zbiorowego oraz innych form przemieszczania (bez carpo-
olingu) korzysta 8,3% podróżnych, a z samego transportu 
zbiorowego 4,7%. Włączając do tego carpooling traktowa-
ny jako praktyczny sposób redukcji kongestii drogowej po-
przez połączenie zorganizowanych form przemieszczania 
oraz elastyczności samochodu osobowego, udział ten wzra-
sta średnio do 17,7%. W aglomeracji Portland wyższy jest 
udział transportu zbiorowego (6,1% w stosunku do 4,7%), 

Rys. 2. Praca przewozowa (pasażeromile) w transporcie zbiorowym oraz dzienna liczba mil 
przejechanych samochodem osobowym na obszarze metropolitalnym Portland
Źródło: opracowanie własne na podstawie: Highway Performance Monitoring System, www. fhwa.dot.
gov oraz Urban Mobility Report 20010, Texas Transport Institute, http://mobility.tamu.edu/ums/

W analizowanym okresie wielkość pracy przewozowej 
transportu zbiorowego wykazywała stałą tendencję wzro-
stową i w 2007 roku była dwukrotnie większa niż w roku 
1990. Jest to dowodem stałej poprawy dostępności usług, 
wynikającej z konsekwentnie realizowanej polityki trans-
portowej aglomeracji. Wyraźny wzrost wystąpił po 1997 
roku, co zbiega się z oddaniem do użytku nowych linii sy-
stemu MAX. W tym samym czasie następuje również 
zmniejszenie się odległości podróży wykonywanych samo-
chodem osobowym, wyrażonych współczynnikiem DVMT. 
Liczba podróży wykonywanych transportem zbiorowym 
wzrosła z 59 milionów w 1990 roku do 107 milionów 
w roku 2007�. Przedstawione obserwacje znajdują odzwier-
ciedlenie w zestawieniu dynamiki zmian pracy przewozo-

�	 Urban Mobility Report 2010. Texas Transport Institute, http://mobility.tamu.edu, 
26 kwietnia 2011
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wej transportu zbiorowego w aglomeracji Portland, z pozo-
stałymi obszarami metropolitalnymi, co przedstawia rys. 3. 
Zarówno pod względem liczby przewiezionych pasażerów, 
jak i pracy przewozowej w pasażeromilach, Portland wyka-
zuje znacznie większy wzrost niż pozostałe metropolie. 
Również w tym przypadku zauważalny wzrost zbiega się 
z otwarciem nowych linii lekkiej kolei MAX.

niewielką liczbą pasażerów, jak również wybrane kursy ko-
lei MAX. Pewnemu zwiększeniu uległy również stawki za 
przejazdy. Oceniając strukturę finansowania działalności 
TriMet z punktu widzenia przełożenia jakości świadczonych 
usług na źródła jego finansowania, uzasadnione jest stwier-
dzenie, że przyjęto model stymulujący działania, dzięki 
którym transport zbiorowy jest blisko powiązany z dyna-
miką rozwoju gospodarczego na obsługiwanym obszarze. 
Stabilność podstawowego zakresu usług jest zapewniona 
dzięki dotacjom z budżetu regionalnego i federalnego 
(ok. 22% budżetu), natomiast niewielki udział stanowią 
przychody z biletów (20%)�. 

Na płaszczyźnie infrastrukturalnej spójności oraz dostęp-
ności najważniejszym elementem systemu jest lekka kolej 
MAX, która obejmuje 4 linie i 85 stacji, łącząc miasta 
Beaverton, Gresham, Hillsboro i Portland. Stacje kolejowe 
są wykorzystywane jako punkty przesiadkowe dla lokalnych 
linii autobusowych oraz węzły systemu Park&Ride. Zasady 
funkcjonowania oraz parametry techniczne taboru są po-
dobne do lekkiej kolei eksploatowanej w Porto w Portugalii. 
System MAX nie posiada dominującego udziału pod wzglę-
dem liczby przewiezionych pasażerów (37% w 2010, 38,4 
mln podróży), ale stanowi oś rozwojową całego systemu 
transportowego, jak również narzędzie służące kształtowa-
niu rozwoju aglomeracji zgodnie z koncepcją Transit Oriented 
Development, czyli rozwoju powiązanego z dostępnością 
transportu zbiorowego. Rozbudowa sieci lekkiej kolei ze 
względu na wysokie koszty była wieloetapowym procesem 
rozłożonym w czasie, co przedstawia tabela 1.

Całkowity koszt powstania systemu MAX w dotychcza-
sowym kształcie wyniósł 2,23 miliarda USD 52% nakła-
dów pochodziło z funduszy federalnych (centralnych), 47% 
to wkład lokalny, a pozostały 1% pozyskano w ramach 
partnerstwa publiczno-prywatnego przy budowie linii do 
lotniska. W przypadku dużych inwestycji infrastruktural-
nych najczęściej nie jest możliwe sfinansowanie ich na po-
ziomie lokalnym czy regionalnym, dlatego tak istotna jest 
dostępność w ramach krajowej polityki transportowej roz-
wiązań umożliwiających pozyskiwanie środków na projek-
ty, przyczyniając się do trwałych zmian struktury gałęzio-
wej. Na wszystkich liniach sieci MAX znajduje się 85 przy-
stanków i są one obsługiwane przez 127 zespołów trakcyj-
nych. Uzupełnieniem lekkiej kolei MAX jest kolej pod-
miejska WES, w której wykorzystano istniejącą kolejową 

�	 www. trimet.org, 26 kwietnia 2011

Rys. 3. Praca przewozowa transportu zbiorowego w aglomeracji Portland na tle średnich 
wartości dla obszarów metropolitalnych o podobnej wielkości
Źródło: opracowanie własne na podstawie: Urban Mobility Report 2010, Texas Transport Institute, 
http://mobility.tamu.edu/ums/

Na podstawie przedstawionych danych można stwier-
dzić, że system transportu zbiorowego aglomeracji Portland 
charakteryzuje się dynamiką wzrostu pracy przewozowej 
przewyższającą metropolie o zbliżonej wielkości. W ujęciu 
bezwzględnym uzyskane wyniki nie przewyższają w zdecy-
dowany sposób średniej, ale mogą świadczyć o konsekwen-
cji w realizacji przyjętych celów strategicznych regionalnej 
polityki transportowej. Opiera się ona na aktywnym prze-
jęciu odpowiedzialności za kształt systemu transportowego 
w dążeniu do wykorzystania go jako stymulatora rozwoju 
regionalnego�. Zmiany w sposobie przemieszczania miesz-
kańców i strukturze gałęziowej transportu są procesem 
wieloletnim. Znacząca zmiana utrwalonych przez kilka de-
kad zachowań komunikacyjnych opartych na podróżach 
samochodem osobowym będzie wymagała prawdopodob-
nie co najmniej takiego samego okresu przemyślanych 
i stabilnych działań na wielu obszarach. Struktura funkcjo-
nalna takiego podejścia zostanie przedstawiona w dalszej 
części tekstu poświęconej zarządzaniu rozwojem systemu 
transportowego w aglomeracji Portland.

Osiągnięcie przedstawionego wyniku wymaga wielolet-
niego stabilnego finansowania. W obliczu spowolnienia go-
spodarki USA w ostatnich latach uległy ograniczeniu wpły-
wy do budżetu operatora TriMet, których 49% stanowi 
udział w podatku od funduszu płac podmiotów gospodaru-
jących na obszarze jego działania. Wraz z poważnym spad-
kiem zatrudnienia w regionie zmniejszyły się przychody, co 
wymusiło pewne ograniczenie zakresu świadczonych usług. 
Zawieszeniu uległy niektóre linie autobusowe obsługujące 

�	 Grzywacz W., Wojewódzka-Król K., Rydzkowski W., Polityka transportowa, 
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2005, s. 24. 

Rozwój systemu lekkiej kolei MAX

Nazwa linii Długość Realizacja Koszt
[mln USD]

MAX Blue Line (cześć wschodnia) 24 km 1982–1986 214 
MAX Blue Line (cześć zachodnia) 29 km 1993–1998 963
MAX Red Line (do lotniska międzynarodowego 
w Portland) 8,8 km 1999–2001 125 

MAX Yellow Line 9,3 km 2000–2004 350 
MAX Green Line 13,3 km 2006–2009 576 

Tabela 1
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linię towarową. Połączenie o długości ponad 23 km prze-
biega równolegle do zatłoczonej autostrady I5, a pociągi 
kursują w godzinach szczytu co 30 minut. 

Autobusy odpowiadają za obsługę 61% podróży w ra-
mach systemu zarządzanego przez TriMet. Obsługiwanych 
jest 79 linii, z których 70 obsługuje przystanki kolei MAX i WES 
oraz kilkanaście głównych węzłów przesiadkowych. Na li-
niach rozlokowanych jest 7050 przystanków. 12 linii funk-
cjonuje jako linie o dużej częstotliwości, co w warunkach 
Portland oznacza w ciągu dnia kursy nie rzadsze niż co 15– 
17 minut. Linie te łącznie mają długość 264 km i wykonują 
59% całkowitej pracy przewozowej. Tabor autobusowy to 
649 pojazdów, w tym 362 niskopodłogowych. Agencja 
TriMet zarządza dodatkowo 32 dedykowanymi parkingami 
w systemie Park&Ride oraz kolejnymi 30 współużytkowany-
mi w ramach porozumień z różnymi podmiotami. Liczba do-
stępnych miejsc parkingowych wynosi około 12 800, przy 
czym większość z nich jest zlokalizowana wzdłuż linii lekkiej 
kolei, zwiększając jej dostępność dla pasażerów.

	
Zarządzanie rozwojem transportu  
na poziomie obszaru metropolitalnego Portland
Podmiotem odpowiedzialnym za planowanie rozwoju ob-
szaru metropolitalnego aglomeracji Portland jest Metro 
Portland. To agencja regionalna obejmująca swoim zasię-
giem 25 miast w 3 hrabstwach i jako jedyna instytucja 
tego typu w USA posiada radę wybieraną w bezpośrednich 
wyborach�. Do zakresu kompetencji Metro Portland należy 
strategiczne planowanie przestrzenne, tworzenie strategii 
rozwoju gospodarczego i społecznego aglomeracji oraz za-
rządzanie systemem transportowym

Związek systemu transportowego z rozwojem regionu 
został wyraźnie zaznaczony w dokumentach strategicznych 
opracowanych dla obszaru metropolitalnego Portland. 
Funkcjonowanie zrównoważonego systemu transportowego 
jest w nich traktowane nie jako obsługowa działalność wzglę-
dem pozostałych elementów systemu, ale jako czynnik sty-
mulujących i krystalizujący pozostałe formy działalności. Jest 
to podejście umożliwiające budowanie stabilnej struktury 
społecznej i gospodarczej w oparciu o konsekwentnie realizo-
waną strategię zwiększania dostępności transportowej i ra-
cjonalne gospodarowanie dostępnymi zasobami. Dąży się do 
uniknięcia niekontrolowanego rozprzestrzeniania się miejsc 
występowania popytu na transport, co powoduje nieuniknio-
ne problemy po stronie jego podaży. Podejście to jest charak-
terystyczne dla polityki transportowej opartej na strategii 
zrównoważonego rozwoju, której celem jest takie zapewnie-
nie podziału zadań między transportem publicznym i indy-
widualnym, aby nie dopuścić do przekroczenia ekologicznej 
granicy pojemności systemu�. Nie oznacza to automatyczne-
go eliminowania samochodu osobowego ze wszystkich ob-
szarów, jednak stosunek do niego jest uzależniony od inten-
sywności użytkowania danej części miasta. 

�	 www. orgegonmetro.gov, 17 kwietnia 2011.
�	 Datka S., Suchorzewski W., Tracz M., Inżynieria ruchu, Wydawnictwo Komunikacji 

i Łączności, Warszawa 1997, s. 285.

Do realizacji celów regionalnej polityki transportowej 
i efektywnego powiązania ich ze strategią rozwoju regionu 
konieczne jest przejrzyste określenie zbioru głównych celów 
oraz opracowanie skoordynowanych programów ich realiza-
cji w oparciu o wyraźnie określone kryteria oceny efektywno-
ści. Strukturę dokumentów służących programowaniu roz-
woju regionalnego w oparciu o dostępność transportową 
przedstawia rysunek 4. 

Rys. 4. Powiązanie planowania rozwoju regionalnego i zarządzania transportem w obszarze 
metropolitalnym Portland
Źródło: opracowanie własne

Schemat zawiera szereg informacji o metodzie wykorzy-
stywanej w planowaniu rozwoju aglomeracji Portland. 
Obejmuje ona zarówno podaż infrastruktury transportowej, 
zarządzanie przewozami, jak i kształtowanie popytu na trans-
port. Regionalny Plan Transportu do 2035 roku (RTP 2035) 
określa kierunki rozwoju infrastruktury wszystkich gałęzi 
transportu, a jednocześnie kładzie duży nacisk na zarządza-
nie przewozami realizowanymi na bazie istniejącej infra-
struktury poprzez Program Zarządzania Systemem Trans
portu (TSMO). Uzupełnieniem dla dwóch opisanych filarów 
jest Program Zarządzania Mobilnością (RTOP), którego ce-
lem jest wykształcenie pożądanych zachowań w zakresie 
przemieszczania się poprzez informowanie i wskazywanie 
najlepszych sposobów wykorzystania istniejących usług 
transportu zbiorowego, alternatywnych form przemieszcza-
nia się itp. Jest to więc sposób oddziaływania na popyt na 
transport. Poszukiwane są sposoby ograniczenia niekorzyst-
nego oddziaływania transportu na otoczenie oraz kosztów z tym 
związanych (kongestia, wpływ na środowisko, straty czasu, 
niebezpieczeństwo transportu itp.). Dodatkowo wdrażane są 
działania służące usprawnieniu systemu transportu ładun-
ków tak, aby zapewnić dogodne warunki dla gospodarowa-
nia przy akceptowalnym poziomie skutków odczuwanych 
przez mieszkańców. Podstawę dla wszystkich przedstawio-
nych działań stanowi Strategia Rozwoju do 2040 (The 2040 
Growth Concept), wyznaczająca ramy programów o charakte-
rze operacyjnym. Na poziomie zagospodarowania prze-
strzennego jest ona związana z polityką ograniczania roz-
przestrzeniania się obszarów zurbanizowanych pod nazwą 
Urban Growth Bonduary, która powstała w odpowiedzi na 
zjawisko dezurbanizacji.

Strategia Rozwoju do roku 2040 i planowanie przestrzenne
Strategia Rozwoju do roku 2040� jest długofalowym zamie-
rzeniem opracowanym w 1995 roku. Podsumowując do-
tychczasowe doświadczenia, ma za zadanie stworzyć punkt 

�	 The 2040 Growth Concept, w: www.oregonmetro.gov, 28 kwietnia 2011.
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odniesienia dla działań podejmowanych w poszczególnych 
sektorach. Zarządzanie rozwojem obszaru metropolitalne-
go zostało oparte na wskazaniu kilku podstawowych po-
wiązanych ze sobą elementów strukturalnych, tworzących 
system społeczno-gospodarczy regionu. Najważniejsze 
z nich to:

•	 obszar centralny, będący jednocześnie węzłowym 
punktem systemu transportowego regionu; jest to 
centrum Portland, w którym koncentrują się wszyst-
kie funkcje gospodarcze i administracyjne typowe dla 
stolicy regionu;

•	 centra regionalne, charakteryzujące się bardzo dobrą 
dostępnością i najczęściej wyznaczające przebieg 
głównych korytarzy transportowych; świadczą one 
zróżnicowane usługi na rzecz społeczności, tworząc 
ponadlokalne ośrodki wzrostu;

•	 korytarze transportowe, obejmujące główne drogi 
oraz linie lekkiej kolei, będąc osiami funkcjonalnymi 
systemu transportu zbiorowego, jak również przewo-
zu ładunków;

•	 główne ulice, które posiadają tradycyjnie funkcję 
handlową i usługową opartą na dobrej dostępności;

•	 tzw. station communites, co można przetłumaczyć jako 
obszary rozwojowe skupione wokół stacji lekkiej ko-
lei i/lub innego ważnego węzła transportu zbiorowe-
go, zapewniające dogodny dostęp do usług i handlu;

•	 strefy przemysłowe i terminale przeładunkowe, będą-
ce punktami koncentrującymi działalność przemysło-
wą oraz intermodalne usługi transportowe (kolej, 
transport morski, drogowy i lotniczy).

	
Wspólnym mianownikiem wyodrębnienia wymienio-

nych struktur jest wyraźne powiązanie ich z dostępnością 
transportową, rozumianą jako możliwość wyboru pomiędzy 
zróżnicowanymi sposobami przemieszczania się. Specyficzne 
jest to, że mówi się nie tyle o konieczności zapewnienia do-
jazdu do obszarów koncentrujących różne funkcje, ale o uza-
leżnieniu lokalizacji i struktury tych funkcji od dostępności 
transportowej w taki sposób, aby najlepiej wykorzystać ist-
niejący potencjał systemu transportowego. Znajduje to od-
zwierciedlenie w zbiorze ogólnych celów strategii:

•	 przyjęciu zasady compact development, czyli skoncentro-
wanego rozwoju, pozwalającej efektywnie wykorzy-
stywać istniejące zasoby przestrzeni, infrastruktury 
i środków finansowych;

•	 tworzeniu zrównoważonego systemu transportu 
umożliwiającego sprawne przemieszczenia osób i ła-
dunków; 

•	 opartej na powyższych założeniach dynamicznej go-
spodarce regionu, w której poprzez dużą mobilność 
zasobów możliwe jest efektywne wykorzystanie istnie-
jącego potencjału bez szkody dla pozostałych wartości, 
takich jak sfera społeczna czy ochrona środowiska.

	
Zasada skoncentrowanego rozwoju (compact development) 

jest związana z wyznaczeniem granic rozwoju obszaru zur-
banizowanego (urban growth bonduary), które mają zapobie-

gać niekontrolowanemu rozprzestrzenianiu się np.: zabu-
dowy mieszkaniowej na tereny dotychczas wykorzystywane 
w innym celu. Zgodnie z prawem stanu Oregon każde mia-
sto lub obszar metropolitalny musi wyznaczyć taki obszar 
w celu powstrzymania zjawiska tzw. urban sprawl, będącego 
przyczyną dezurbanizacji. Głównymi celami stosowania ta-
kiego rozwiązania jest efektywne wykorzystanie dostęp-
nych gruntów oraz usług publicznych oraz infrastruktury 
wewnątrz granic strefy zurbanizowanej. Do korzyści zalicza 
się również:

•	 motywację do zagospodarowywania obszarów poło-
żonych w obrębie istniejącej zabudowy miejskiej za-
miast na peryferiach, korzystając z dużej koncentracji 
ludności oraz dobrej dostępności transportowej;

•	 stabilność rozwoju w postaci zagwarantowania wła-
dzom lokalnym i przedsiębiorcom czytelnej wizji 
kierunków rozwoju i punktu odniesienia dla realiza-
cji inwestycji, np.: w infrastrukturę miejską czy spo-
łeczną;

•	 poprawę efektywności wykorzystania już zrealizowa-
nych inwestycji poprzez skoncentrowanie wokół nich 
odpowiedniej liczby mieszkańców;

•	 budowanie stabilnych lokalnych społeczności, w któ-
rych większość potrzeb można zrealizować bez ko-
nieczności odbywania długich podróży.

	
Formą praktycznej realizacji powyższej zasady jest 

Transit Oriented Development�, czyli system służący wsparciu 
dla lokalizowania miejsc pracy, usług oraz funkcji mieszka-
niowej w bezpośrednim zasięgu usług transportu zbioro-
wego. Tworzenie zróżnicowanej struktury funkcjonalnej 
ogranicza konieczność wymuszonych dojazdów (głównie 
samochodem osobowym), które są charakterystyczne dla 
monofunkcyjnych obszarów generujących podróże w rela-
cji praca – dom, dom – zakupy itp. Rozproszenie funkcji 
jest cechą wspólną dla większości terenów miejskich na 
świecie, a za przykład bezładnie rozlanej przestrzennie 
aglomeracji uważa się Los Angeles10. Zastosowanie takiego 
podejścia pozwala lepiej wykorzystać istniejącą infrastruk-
turę miejską lub też poddać rewitalizacji obszary dotych-
czas zaniedbane, lub o niewykorzystanym potencjale. 
Charakterystyczne cechy obszarów zaprojektowanych we-
dług tej koncepcji to:

•	 priorytet dla ruchu pieszego i rowerowego widoczny 
w rozwiązaniach projektowych,

•	 czytelna siatka ulic wyposażonych w rozwiązania słu-
żące zmniejszeniu prędkości pojazdów,

•	 zróżnicowana struktura handlowa, usługowa, biuro-
wa oraz mieszkaniowa, obejmująca inwestycje miesz-
kaniowe o zróżnicowanym standardzie,

•	 ograniczenie liczby miejsc przeznaczonych na parkin-
gi oraz zarządzanie parkowaniem.

�	 Transit Oriented Development Strategic Plan, w: www. oregonmetro.gov, 28 kwietnia 
2011.

10	 Gehl J., Życie między budynkami – użytkowanie przestrzeni publicznych, Wydawnictwo 
RAM, Kraków 2009, s. 85.
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Regionalny Plan Transportu do 2035 roku
Założenia Strategii Rozwoju znajdują swoje praktyczne 
odzwierciedlenie w Regionalnym Planie Transportu do 
2035 (2035 Regional Transportation Plan, RTP), który zo-
stał przyjęty w 2010 roku. Służy on jej realizacji poprzez 
strategiczne inwestycje transportowe. U jego podstaw leży 
konieczność możliwie najbardziej pragmatycznego wyko-
rzystania środków finansowych, ograniczonych ze wzglę-
du na trudną sytuację ekonomiczną. Konieczne jest więc 
czytelne przedstawienie rezultatów ponoszonych nakładów 
tak, aby upewnić mieszkańców regionu o celowości podej-
mowanych działań. W związku z tym na drugi plan od-
sunięto duże i kapitałochłonne inwestycje w infrastrukturę 
transportu drogowego, koncentrując się na optymalnym 
wykorzystaniu istniejących już zasobów infrastruktural-
nych. W efekcie ma to doprowadzić do powstania zrów-
noważonego systemu transportowego służącego optymal-
nemu wykorzystaniu endogenicznego potencjału regionu, 
jego gospodarki i mieszkańców.

Regionalny Plan Transportu do roku 2035 (dalej w skró-
cie RTP) koncentruje się na wybranych celach oraz związa-
nych z nimi miernikach efektywności służących bieżącemu 
monitorowaniu ich realizacji. Planowana łączna wartość 
działań w ramach Programu to 20 mld USD, na co składa-
ją się fundusze lokalne, regionalne, stanowe oraz federalne. 
Struktura celów ogólnych przyjęta w RTP obejmuje:

•	 rozwój gospodarczy regionu,
•	 bezpieczny i niezawodny transport,
•	 wsparcie inicjatyw lokalnych,
•	 dostępność dla wszystkich grup społecznych,
•	 ochrona środowiska naturalnego.
	
Podczas tworzenia RTP współpracowano z władzami lo-

kalnymi w celu opracowania i zweryfikowania zestawu ce-
lów, działań oraz mierników efektywności. Pozwoliło to na 
uwzględnienie rzeczywistych potrzeb mieszkańców oraz 
sformułowanie ich w postaci praktycznych rozwiązań. 
Tabela 2 przedstawia planowane cele dla realizacji RTP 
w głównych obszarach.

Zarządzanie systemem transportowym 
Operacyjnemu zarządzaniu systemem transportowym aglo-
meracji służy program Transportation System Management and 
Operations (TSMO). Jest on ukierunkowany na zapewnie-
nie optymalnego funkcjonowania systemu transportowego 
i istniejącej infrastruktury poprzez zastosowanie rozwiązań 
z zakresu11:

•	 zarządzania ruchem,
•	 systemów informacyjnych dla podróżnych,
•	 zarządzania zdarzeniami drogowymi (traffic incident 

management, TIM),
•	 zarządzania popytem na przewozy.
	
Włączenie TSMO do Regionalnego Planu Transportu 

jest wymagane prawem federalnym. Koszt zaplanowanych 
działań wynosi 725 milionów USD, z czego około 400 mi-
lionów ma zostać przeznaczone na systemy zarządzania ru-
chem, systemy informacyjne i zarządzanie zdarzeniami dro-
gowymi, natomiast pozostała kwota jest przeznaczona na 
wdrożenie rozwiązań z zakresu zarządzania popytem na 
przewozy. 350 milionów USD przeznaczono na inwestycje, 
a pozostała część budżetu do działania o charakterze opera-
cyjnym. Tabela 3 przedstawia wybrane projekty uspraw-
niające zarządzanie ruchem.

Kolejnym celem programu zarządzania transportem 
TSMO jest usprawnienie istniejącego oraz  rozbudowa sko-
ordynowanego systemu informacyjnego dla podróżnych i kie-
rowców, obejmującego informacje o aktualnej sytuacji oraz 
przewidywanych zmianach. Jest to podstawowy wymóg 
umożliwiający podejmowanie właściwych decyzji odnośnie 
sposobu przemieszczania się w konkretnych warunkach, 
związanych z wyborem trasy lub środka transportu. System 
ma dostarczać informacji wszystkim użytkownikom trans-
portu: pasażerom transportu zbiorowego, kierowcom samo-
chodów osobowych oraz przewoźnikom ładunków, umożli-
wiając im wybór optymalnej trasy ze względu na wskazane 

11	 Regional Transportation System Management and Operations 2010–2020. Joint Policy 
Advisory Committee on Transportation, w: www.oregonmetro.gov, 27 kwietnia 
2011.

Planowane wyniki w obszarach strategicznych 
Regionalnego Planu Transportu

Obszar Cele

Gospodarka kongestia – ograniczenie wskaźnika VHD (vehicle hours of delay) na osobę 
o 10% w porównaniu do poziomu z 2005 roku,
 niezawodność w transporcie ładunków – ograniczenie wskaźnika VHD 
(vehicle hours of delay) na jedną dostawę o 10% w porównaniu do poziomu 
z 2005 roku,

Środowisko aktywne przemieszczanie się – potrojenie do 2035 roku udziału podróży 
pieszych, rowerem i transportem zbiorowym w porównaniu do poziomu 
z 2005 roku,
czyste powietrze – zredukowanie do zera liczby mieszkańców narażonych 
na przekraczający normy poziom zanieczyszczenia powietrza,

Społeczeństwo codzienna dostępność – zwiększenie o 50% w porównaniu do 2005 roku 
liczby obiektów użyteczności publicznej dostępnych w promieniu 30 minut 
podróży transportem zbiorowym, pieszo lub rowerem.

Źródło: opracowanie własne na podst.: 2035 Regional Transportaion Plan, www. oregonmetro.gov, 23 
kwietnia 2011

Tabela 2

Wybrane działania dotyczące zarządzania ruchem  
w ramach TSMO 2010–2020

Działanie Koszty
Inwestycja 

[USD]
Utrzymanie 

(rocznie) [USD]
utrzymanie istniejącego systemu ITS 0 100 tys.

rozbudowa systemu sygnalizacji świetlnej 12 mln 50 tys.

studium i wdrożenie systemu congestion charge 5 mln b/d

opracowanie i wdrożenie systemów kontroli dostępu 500 tys. 0
rozbudowa systemu gromadzenia informacji  
o przewozach ładunków w oparciu o ITS 50 tys. 100 tys.

instalacja nowej generacji systemów sygnalizacji 
z priorytetami dla transportu zbiorowego 500 tys. 100 tys.

Źródło: opracowanie własne na podst.: Regional Transportation System Management and Operations 2010 
– 2020. Joint Policy Advisory Committee on Transportation, www.oregonmetro.gov, 27 kwietnia 2011

Tabela 3
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preferencje i warunki drogowe. Aktualnie funkcjonują roz-
wiązania umożliwiające planowanie podróży transportem 
zbiorowym i lokalizację np.: autobusów, które są dostępne za 
pomocą wielu aplikacji. Nieodpłatne udostępnienie danych 
o ruchu pojazdów transportu zbiorowego oraz sytuacji na 
drogach umożliwia wykorzystanie ich w szeregu niekomer-
cyjnych rozwiązań opracowanych przez firmy zewnętrzne. 
Planowane do realizacji działania w zakresie systemów infor-
macyjnych obejmują między innymi:

•	 dodanie informacji o dostępnych miejscach w syste-
mie Park&Ride do istniejących narzędzi planowania 
podróży,

•	 rozszerzenie zakresu informacji na temat sytuacji dro-
gowej przekazywanych z wykorzystaniem istnieją-
cych aplikacji,

•	 rozbudowa systemu znaków zmiennej treści,
•	 opracowanie systemu pomiaru i wizualizacji natęże-

nia ruchu na głównych drogach,
•	 opracowanie podobnego systemu dla pojazdów trans-

portu zbiorowego.
	
Dotychczas wymienione działania mają służyć uspraw-

nieniu bieżącego zarządzania ruchem. Efektywność syste-
mu transportowego jest również uzależniona od zdolności 
do przywrócenia pełnej przepustowości w przypadku wy-
stąpienia zdarzenia drogowego takiego jak np.: wypadek. 
Służą temu rozwiązania składające się na system zarządza-
nia zdarzeniami drogowymi, których celem jest zwiększe-
nie zarówno bezpieczeństwa uczestników ruchu, jak i nie-
zawodności całego systemu transportowego. Zalicza się do 
nich między innymi monitorowanie ruchu w celu wykry-
wania wypadków, procedury określające zasady współpracy 
poszczególnych służb odpowiedzialnych za bezpieczeństwo 
ruchu, pomoc ofiarom wypadków oraz usuwanie ich skut-
ków, jak również rozwiązania służące aktywnemu sterowa-
niu ruchem w sytuacjach awaryjnych. 

Ostatnim z elementów programu zarządzania systemem 
transportu realizowanego w aglomeracji Portland jest zarzą-
dzanie popytem na przewozy (Transport Demand Management). 
Wraz z poprzednimi działaniami związanymi z zarządzaniem 
ruchem oraz systemami informacyjnymi ten komponent do-
pełnia schemat rozwiązań służących kompleksowemu od-
działywaniu na wielkość i strukturę ruchu zgodnie z celami 
przyjętymi w Regionalnym Planie Transportu. Nadrzędnym 
celem zarządzania popytem na przewozy jest zwiększenie 
udziału transportu zbiorowego oraz innych form przemiesz-
czania oraz ograniczenie wykorzystania samochodu osobo-
wego (zmniejszenie wskaźnika VMT), czyli racjonalizacja 
popytu na przewozy. 

Działania obejmują zarówno inwestycje, jak i metody od-
działywania na zachowania podróżnych charakterystyczne 
dla programów zarządzania mobilnością realizowanych 
w państwach europejskich. Są one wdrażane we współpracy 
z władzami lokalnymi, przewoźnikami lokalnymi, podmio-
tami prywatnymi, zrzeszeniami pracodawców w ramach 
kontynuacji wdrażania Regionalnego Programu Zarządzania 
Mobilnością (Regional Travel Options Program, RTOP). Prog

ram ten został zapoczątkowany na początku lat 90. XX wie-
ku i był koordynowany przez agencję TriMet, a następnie 
w 2003 zadanie to przejęło Metro Portland w celu integracji 
ze Strategią Rozwoju i Regionalnym Planem Transportu. 
Ważnymi uczestnikami programu są lokalne Stowarzyszenia 
Transportowe (Transport Management Association, TMA), czyli 
organizacje non-profit zrzeszające przedsiębiorców i/lub wła-
dze lokalne w celu wdrażania rozwiązań z zakresu zarządza-
nia mobilnością na rzecz pracowników. Otrzymują one gran-
ty finansowe na realizację działań ograniczających zapotrze-
bowanie na przewozy. Władze lokalne zyskują przez to moż-
liwość oddziaływania na strukturę przewozów i poziom wy-
korzystania infrastruktury bezpośrednio u źródła, natomiast 
przedsiębiorcy prywatni korzystają z większej mobilności 
pracowników, ograniczenia kosztów infrastruktury (np.: par-
kingi), jak również budują swój pozytywny wizerunek. 

Zarządzanie popytem na przewozy w ramach Programu 
Zarządzania Transportem (TSMO) oraz Regionalnego Prog
ramu Zarządzania Mobilnością (RTOP) opiera się na kilku 
głównych celach, wśród których można wymienić12: 

•	 działania marketingowe oraz informacyjne o różnym 
zasięgu oddziaływania i grupach docelowych, zwięk-
szające świadomość w zakresie zachowań komunika-
cyjnych; odbiorcami mogą być na przykład rodziny 
z dziećmi, małe społeczności lokalne (dzielnice) lub 
kierowcy mający problem z przemieszczaniem się 
z uwagi na prace budowlane i modernizacyjne;

•	 usługi na rzecz osób dojeżdżających do pracy, wspie-
rające pracodawców w wykorzystaniu nowych sposo-
bów przemieszczania się przez pracowników;

•	 systemy informacyjne dla podróżnych, np.: portal dla 
osób korzystających z carpoolingu czy aplikacje umoż-
liwiające łatwe planowanie podróży kilkoma rodzajami 
środków transportu, dystrybucja map dróg rowero-
wych itp.

Podsumowanie
Ocena rozwiązań zastosowanych w aglomeracji Portland 
pozwala na sformułowanie szeregu wniosków. W pierwszej 
kolejności wymaga podkreślenia pragmatyzm w planowa-
niu działań związanych z rozwojem systemu transportowego 
aglomeracji. Przeświadczenie o konieczności trwałej zmiany 
w sposobie przemieszczania się mieszkańców jest oparte nie 
na idealistycznym przeświadczeniu o wyższości transpor-
tu zbiorowego, ale na rzeczowej ocenie sytuacji i dążeniu do 
racjonalizowania kosztów działania całego systemu. Odnosi 
się to zarówno do optymalnego wykorzystania potencjału 
już istniejących rozwiązań (np.: kolej MAX), jak również do 
oszczędności odczuwalnych przez użytkowników związanych 
z ograniczeniem dotychczasowego uzależnienia od samochodu 
osobowego. Wyrażają się one niższymi kosztami eksploatacyj-
nymi i parkowania czy rezygnacją z konieczności posiadania 
więcej niż jednego pojazdu w rodzinie, jak również oszczęd-
nościami  czasu. 

12	 Regional Travel Options. Strategic Plan 2008 – 2013. w: www.oregonmetro.gov, 27 
kwietnia 2011.

Dokończenie tekstu na stronie 40
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Gdynia, Sopot oraz Lublin i Tychy to jedyne pol­
skie miasta posiadające komunikację trolejbusową.  
W konsekwencji przystąpienia Polski do Unii Euro­
pejskiej pojawiły się znaczące środki na modernizację 
i rozbudowę systemów transportu miejskiego, w tym 
trolejbusowego. Gdynia i Lublin skorzystały ze środ­
ków strukturalnych w ramach Zintegrowanego Prog­
ramu Rozwoju Regionalnego w latach 2004–2006. 
W obecnym okresie budżetowym 2007–2013 prze­
widziano znacznie większe środki, co zmobilizowało 
wszystkie trzy ośrodki posiadające komunikację tro­
lejbusową do skorzystania z nich w celu moderniza­
cji posiadanej infrastruktury oraz wymiany taboru. 
Artykuł opisuje projekt „Rozwój proekologicznego 
transportu publicznego na Obszarze Metropolitalnym 
Trójmiasta”, który realizuje Przedsiębiorstwo Komu­
nikacji Trolejbusowej w Gdyni w latach 2010–2012.

Wprowadzenie�

W latach 2004–2006 Przedsiębiorstwo Komunikacji Tro
lejbusowej (PKT) Sp. z o. o. w Gdyni zrealizowało pro-
jekt pt. „Rozwój proekologicznego transportu publiczne-
go w Gdyni”, który został dofinansowany z Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Zintegrowanego 
Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego w wysoko-
ści 50% kosztów kwalifikowanych. Efektem realizacji tego 
projektu (opisanego w artykule J. Bogusławskiego Gdynia 
rozbudowuje sieć trolejbusową, „Transport Miejski i Regionalny” 
2006, nr 1) był zakup 10 niskopodłogowych trolejbusów, 
budowa nowej zajezdni trolejbusowej w dzielnicy Grabówek 
oraz powiększenie sieci o dwie odnogi prowadzące do dzielnic 
Dąbrowa (pętla Miętowa) i Wielki Kack (pętla Kacze Buki). 
Pozytywne doświadczenia z realizacji tego projektu oraz jego 
wysoka ocena końcowa ze strony podmiotu finansującego 
skłoniły władze miasta, organizatora komunikacji, oraz PKT 
do przygotowania kolejnego projektu, który mógłby apliko-

�	 Mgr, Instytut Geografii, Wydział Oceanografii i Geografii, Uniwersytet Gdański, 
geompo@univ.gda.pl; Przedsiębiorstwo Komunikacji Trolejbusowej Sp. z o. o. 
w Gdyni, polom@pktgdynia.pl

Projekt rewitalizacji i rozwoju  
komunikacji trolejbusowej w Gdyni  

współfinansowany ze środków unijnych

Marcin Połom1

wać o przyznanie środków w ramach programów przewidzia-
nych na lata 2007–2013. Podstawą do przygotowania pro-
jektu pt. „Rozwój proekologicznego transportu publicznego 
na Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta” był Zintegrowany 
Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni w latach 
2004–2013 uchwalony przez Radę Miasta Gdyni jeszcze 
przed realizacją pierwszego projektu w 2004 roku. 

Drugi gdyński projekt zakładał przebudowę sieci trak-
cyjnej w ciągu alei Zwycięstwa w Gdyni i alei Niepodległości 
w Sopocie wraz z pętlą przy ulicy Reja w Sopocie, moderni-
zację układu zasilania poprzez budowę 4 nowych podstacji 
i modernizację 5 eksploatowanych (rys. 1), budowę Cen
trum Zdalnego Sterowania Podstacjami i Odłącznikami na 
Sieci Trakcyjnej, a także zakup 25 niskopodłogowych tro-
lejbusów, które miały zastąpić wysłużone pojazdy. 

Rys. 1. Schemat inwestycji prowadzonych w ramach projektu (autor: Maciej Beister)
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Opis stanu przed realizacją projektu
Komunikacja trolejbusowa funkcjonuje w Gdyni od 1943 
roku. Na jej historię składają się różne okresy, w tym eta-
py rozwoju, stagnacji i regresu linii trolejbusowych. Okres 
ostatniej dekady to zdecydowany rozwój komunikacji 
trolejbusowej w Gdyni oparty na licznych inwestycjach. 
Tabor w ostatnich latach był systematycznie remontowa-
ny i odtwarzany poprzez zakup i budowę� niskopodłogo-
wych trolejbusów, oddano także do eksploatacji nowo-
czesną zajezdnię, lecz zauważalne było niedoinwestowanie 
infrastruktury układu zasilania oraz częściowo sieci trak-
cyjnej. W 2009 roku, w trakcie przygotowywania stu-
dium wykonalności projektu, sieć trakcyjna była zasilana 
z sześciu podstacji trakcyjnych w układzie zcentralizowa-
nym. Większość podstacji funkcjonowała od lat 40. XX 
wieku (Dworzec, Grabówek, Redłowo, Sopot), dwie po-
zostałe pochodziły z lat 80. (Chwaszczyńska, Północna). 
Urządzenia zamontowane na podstacjach, mimo wielo-
krotnych modernizacji, zostały sklasyfikowane jako nada-
jące się do wymiany. 

Problemy eksploatacyjne związane z utrzymywaniem 
układu zasilania w dotychczasowym stanie podzielono na 
trzy grupy. Do pierwszej zaliczono problemy przekroczenia 
dopuszczalnych spadków napięć w sieci trakcyjnej, co było 
związane m.in. z wprowadzeniem do eksploatacji znaczącej 
liczby pojazdów wyposażonych w nowoczesne napędy ener-
goelektroniczne. Charakterystyczną cechą tego rodzaju na-
pędów jest płynna jazda i hamowanie oraz oszczędność zu-
życia energii elektrycznej, ale także konieczność zapewnie-
nia stabilnego napięcia powyżej 400V. Druga grupa prob-
lemów dotyczyła słabej redundancji w istniejącym układzie 
zasilania. Trzy z sześciu eksploatowanych podstacji zasilane 
były z Zakładu Energetycznego jedną linią zasilającą, co 
skutkowało niską pewnością. Ponadto znaczne odległości 
między podstacjami uniemożliwiały awaryjne zasilenie ob-
szaru zasilania wyłączonej z eksploatacji podstacji przez 
inne. Ostatnia grupa problemów eksploatacyjnych związa-
na była z utrzymywaniem rozległej sieci kablowej�. Kable 
zasilające o dużej długości charakteryzują znaczne spadki 
napięcia oraz problem z ich bieżącym utrzymaniem. 

Poza układem zasilania komunikacji trolejbusowej 
w Gdyni i Sopocie analizie poddano stan sieci trakcyjnej. 
Prowadzone przez kilka lat inwestycje modernizacyjne 
znacznie wzmocniły ten element systemu. Zmodernizowano 
newralgiczne punkty: skrzyżowania i rozjazdy umożliwia-
jąc trolejbusom pokonywanie ich z pełną prędkością do-
puszczalną w ruchu miejskim. Wyremontowano także sieć 

�	 PKT realizuje od 2004 r. projekt konwersji autobusów z silnikami diesla, pocho-
dzących z rynku wtórnego, na trolejbusy wyposażone w napęd przeniesiony z wy-
cofanych z eksploatacji trolejbusów wysokopodłogowych Jelcz. Do marca 2011 r. 
powstało 28 trolejbusów zbudowanych na nadwoziach niskopodłogowych autobu-
sów Mercedes Benz O405N.

�	 Każda podstacja trakcyjna zasila określony obszar sieci. W przypadku układu 
zcentralizowanego podstacji funkcjonującego w Gdyni istniały podstacje o rela-
tywnie dużym obszarze zasilania, tzn., że z każdej podstacji poprowadzone zostały 
długie, nawet do 4,5 km, kable zasilające. Alternatywą jest układ zdecentralizo-
wany z niewielkimi podstacjami zasilającymi relatywnie mały obszar. Wówczas 
z podstacji wychodzą 1–2 kable zasilające na niedużą odległość. 

trakcyjną w centrum miasta na ulicy Świętojańskiej, na uli-
cy Chylońskiej oraz częściowo na ulicy Morskiej. W najgor-
szym stanie technicznym znajdowała się sieć trakcyjna na 
alei Zwycięstwa w Gdyni i na jej przedłużeniu w Sopocie, 
tj. na alei Niepodległości. Ostatni poważny remont infra-
struktura trakcyjna na tym odcinku gdyńskiej sieci trolej-
busowej przechodziła pod koniec lat 70. Z uwagi na lata, 
w jakich budowana była sieć w ciągu obu ulic, zastosowano 
słupy trakcyjne w postaci konstrukcji metalowych, obecnie 
nie odpowiadających wymogom bezpieczeństwa oraz mon-
tażu nowoczesnego osprzętu sieciowego. Powodem ograni-
czeń jest ich mała wysokość, co skutkuje koniecznością lo-
kowania konstrukcji wsporczych co około 25 m. Nowoczesne 
rozwiązania umożliwiają ograniczenie liczby słupów trak-
cyjnych oraz połączenie funkcji słupa trakcyjnego z oświet-
leniowym. Brak nowoczesnego osprzętu trakcyjnego powo-
dował w wielu miejscach ograniczenia prędkości trolejbusów 
względem dopuszczalnej prędkości wynikającej z kodeksu 
drogowego. Wobec kresu żywotności infrastruktury uzna-
no, że nadaje się do całkowitej wymiany. Dodatkowo nega-
tywnym elementem podwieszenia sieci trakcyjnej w Sopocie 
były kotwy ścienne montowane do elewacji budynków, któ-
rych usunięcia żądali mieszkańcy i właściciele. 

Ostatnim elementem poddanym analizie był stan parku 
taborowego. Mimo konsekwentnie prowadzonej polityki 
odnowy taboru, przyjętej przez władze miasta w 1994 roku, 
w myśl której przez kolejnych 6 lat co roku kupowano po 6 
nowych trolejbusów Jelcz, a następnie kilka niskopodłogo-
wych, obraz taboru trolejbusowego nie był dobry. PKT 
eksploatowało w przeważającej liczbie trolejbusy wysoko-
podłogowe rodzimej konstrukcji. Dysproporcja między ja-
kością usług świadczonych przez przewoźników autobuso-
wych i trolejbusowego była znaczna. Komunikacja autobu-
sowa w Gdyni i Sopocie została zdominowana przez auto-
busy niskopodłogowe. Niewystarczające środki na odnowę 
parku taborowego poprzez zakup fabrycznie nowych tro-
lejbusów niskopodłogowych spowodowały, że PKT prze-
prowadził we własnych warsztatach konwersję używanych 
autobusów na trolejbusy, lecz ich przewidywany okres eks-
ploatacji był znacznie krótszy w porównaniu do czasu użyt-
kowania nowego pojazdu. W 2008 roku PKT posiadało 83 
trolejbusy, w tym 41 pojazdów było niskopodłogowych 
(por. tab. 1). Trolejbusy wysokopodłogowe Jelcz oraz prze-
budowane, niskopodłogowe Mercedesy posiadały napęd 
stycznikowy, który uniemożliwiał uzyskiwanie oszczędno-
ści w zużyciu energii. Energia hamowania w przypadku po-
jazdów wyposażonych w nowoczesne układy energoelek-
troniczne zwracana jest do sieci trakcyjnej, w przypadku 
trolejbusów z układem stycznikowym takiej możliwości nie 
było. Ponadto proces odnowy taboru stał się problematycz-
ny ze względu na konieczność skorelowania w czasie z prze-
budową układu zasilania. Nowoczesne trolejbusy mają jed-
nostkowo zwiększoną moc względem wcześniej eksploat
owanych oraz większe wymagania odnośnie jakości po-
trzebnej im energii elektrycznej. 

W połowie 2008 gdyńska komunikacja trolejbusowa 
obejmowała 44 km tras, w tym 40,3 km w granicach admi-
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nistracyjnych Gdyni i 3,7 km w Sopocie. PKT świadczyło 
obsługę 12 linii trolejbusowych o łącznej długości 152 km, 
w tym 144,3 km w Gdyni oraz 7,7 km w Sopocie. Obsługę 
zapewniało 69 zadań przewozowych. Spośród 12 linii, 2 łą-
czyły Gdynię z Sopotem. Według danych z 2007 roku ko-
munikacja trolejbusowa posiadała 26% udział w rynku 
i wykonywała niespełna 5 milionów wozokilometrów, przy 
12,2 milionach wozokilometrów wykonywanych przez au-
tobusy na tym samym obszarze. 

Szczegółowy zakres inwestycji
W wyniku analizy różnych wariantów realizacji projektu 
zdecydowano się wzmocnić układ zasilania sieci trakcyjnej 
przez budowę 4 nowych podstacji, 2 na wymianę starej 
podstacji Dworzec oraz 2 nowych, w celu uzupełnienia do-
tychczasowego układu. Ponadto postanowiono wyremon-
tować wszystkie pozostałe, eksploatowane podstacje trak-
cyjne. Nowe, mniejsze miały na celu wzmocnienie układu 
w newralgicznych punktach o największych spadkach na-
pięcia, stąd plan wybudowania podstacji Wielkopolska na 
obszarze zasilania podstacji Chwaszczyńska oraz podstacji 
Sopot II na obszarze zasilania podstacji Sopot (por. rys. 1). 

Dotychczasowy sposób pracy i obsługi podstacji został 
oceniony jako nieefektywny. Na większości podstacji utrzy-
mywana była obsługa osobowa w postaci dyżurów, na 
3 podstacjach całodobowo, na pozostałych, z wyłączeniem 
podstacji Sopot�, w sposób nieregularny. Nie prowadzono 
obsługi zdalnej, umożliwiającej sterowanie wszystkimi pod-
stacjami z jednego miejsca. Utrzymywanie w dalszej per-
spektywie takiego stanu powodowało problemy w sytuacji, 
gdy awaria wystąpiła na podstacji, gdzie nie było pracowni-
ka. Konieczne stało się wprowadzenie zcentralizowanego 
zarządzania całym układem zasilania komunikacji trolejbu-
sowej. Nowy tryb opieki nad układem zasilania wymusza 
likwidację obsługi lokalnej na podstacjach i wprowadzenie 
całodobowej w Centrum Sterowania, umownie nazwanym 
Centrum Dyspozycji Mocy i Ruchu. Budynek mieszczący 
nową komórkę firmy zaprojektowano na terenie podstacji 
Redłowo. Operator Centrum, poza możliwością wyłączania 

�	 Na podstacji Sopot zlikwidowano obsługę wykonywaną przez pracowników w la-
tach 90.

i załączania wszystkich podstacji, będzie mógł zasilić awa-
ryjnie obszar podstacji pozbawionej zasilania z innej pod-
stacji, m.in. przez sterowanie automatycznymi odłącznika-
mi sieciowymi, które zostały zaprojektowane w całej sieci. 

Wszystkie projektowane oraz remontowane podstacje 
zostaną dostosowane do zdalnego sterowania z Centrum 
Sterowania Podstacjami i Odłącznikami Sieci Trakcyjnej.

Projekt „Rozwój proekologicznego transportu publicz-
nego na Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta” przewidy-
wał modernizację sieci trakcyjnej w ciągu ulic: aleja 
Zwycięstwa w Gdyni i aleja Niepodległości w Sopocie, na 
odcinku od Urzędu Miasta w Gdyni do pętli w Sopocie 
przy ulicy Reja. Zakres realizacji określono jako komplek-
sową przebudowę istniejącej sieci trakcyjnej w obu kierun-
kach jazdy wraz z pętlą trolejbusową przy ulicy Reja 
w Sopocie. Realizacja zadania wymaga wymiany wszyst-
kich słupów trakcyjnych, usunięcia słupów oświetlenio-
wych, posadowienia nowych słupów spełniających rolę trak-
cyjno-oświetleniową, a więc realnie wpłynie na ograniczenie 
łącznej liczby konstrukcji wsporczych. Ponadto wymieniony 
zostanie cały osprzęt trakcyjny, w tym przewody jezdne, ele-
menty podwieszenia sieci, skrzyżowania, zwrotnie i zjazdy. 
Zmodernizowany odcinek o długości ponad 11 km pozwoli 
na szybki i bezpieczny przejazd pojazdów. 

Trolejbusy, ze względu na związanie z siecią trakcyjną 
przez odbieraki prądu, są pojazdami o ograniczonej mobil-
ności, co jest istotne w przypadku konieczności zmiany tra-
sy wymuszonej np. prowadzonymi robotami drogowymi, 
awarią układu zasilania lub sieci trakcyjnej, organizacją 
przemarszów itp. Dotychczas eksploatowane w Gdyni tro-
lejbusy nie posiadały alternatywnego źródła zasilania za-
montowanego w pojeździe. Tego typu rozwiązania są już 
stosowane w krajach zachodniej Europy od ponad 20 lat, 
lecz w Polsce nie były dotąd upowszechnione. Alternatywne 
źródło zasilania w postaci agregatu spalinowego spełniają-
cego rolę prądnicy lub zestaw baterii trakcyjnych umożli-
wia częściowe uniezależnienie trolejbusu od sytuacji drogo-
wej i układu zasilania. Jest to szczególnie istotne w sytua-
cjach nieprzewidzianych. Zatrzymane trolejbusy paraliżują 
ruch uliczny, zwiększają tym samym kongestię, a więc po-
wodują postoje w zatorach ulicznych wszystkich użytkow-
ników dróg, w tym także utrudniają dojazd pojazdów spe-
cjalnych. W celu uniknięcia opisanych sytuacji zdecydowa-
no się dodać jako wyposażenie trolejbusów alternatywne 
źródło zasilania. Na etapie analiz rozważano dwa dodatko-
we źródła zasilania napędu: spalinowy i akumulatorowy 
(bateryjny). Wybrano zestaw baterii jako spełniający wy-
magania gdyńskiej sieci trolejbusowej. Oba analizowane 
rozwiązania pod względem masy własnej oraz żywotności� 
(biorąc pod uwagę jedynie ruch awaryjny) określono na po-

�	 Masa własna trolejbusu przekłada się, podobnie jak w innych pojazdach, na po-
jemność. Zwiększając masę własną pojazdu przez zamontowanie dodatkowego 
wyposażenia, ogranicza się liczbę miejsc pasażerskich oraz zwiększa energochłon-
ność. Zatem na etapie analiz brano pod uwagę ten aspekt ze względu na potrzebę 
maksymalizacji liczby miejsc pasażerskich. Ważna była także żywotność alterna-
tywnych źródeł zasilania, którą określono na poziomie trwałości całego trolejbusu, 
przyjmując, że rozwiązanie będzie stosowane wyłącznie awaryjnie.

Podział parku taborowego PKT względem typów taboru  
oraz ich mocy jednostkowej wg stanu na wrzesień 2008 r.

Trolejbusy z nowoczesnym  
napędem energoelektronicznym Trolejbusy z napędem  

klasycznym  
(stycznikowym)Trolejbusy z napędem 

impulsowym
Trolejbusy z napędem 

asynchronicznym

niskopodłogowe 
Solarisy (4), Mercedes 

(1) i Jelcz (1)

niskopodłogowe 
Solarisy

wysokopodło-
gowe Jelcze

niskopodłogo-
we Mercedesy

Trolejbusy  
z silnikami 
110kW

6 – 41 19

Trolejbusy  
z silnikami 
175kW

– 16 – –

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Studium wykonalności projektu

Tabela 1
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dobnym poziomie. Determinantami korzystania z baterii 
trakcyjnych były też związane ze źródłem zasilania – ener-
gią elektryczną oraz aspektami ekologicznymi. Najważ
niejszy był fakt, że trolejbus w 100% pozostał pojazdem 
elektrycznym. Eksploatacja trolejbusu z pomocniczym 
agregatem spalinowym wymaga dodatkowo obsługi tech-
nicznej spalinowego silnika, zakupu paliwa i płynów eks-
ploatacyjnych, dostosowania zajezdni do obsług, napraw 
pojazdów spalinowych itp. Bateryjne źródło zasilania ma 
ograniczoną pojemność, a więc zasięg pojazdu, w odróżnie-
niu od agregatu spalinowego, który pracuje aż do wyczer-
pania zapasów paliwa, lecz w analizowanych warunkach 
gdyńskich wystarczającą do zrealizowania potrzeb. Ponadto 
technologia baterii jest stale rozwijana, pojawiają się coraz 
nowocześniejsze i lżejsze akumulatory, podczas gdy masa 
nowych modeli agregatów spalinowych nie zmniejsza się. 

Realizacja projektu
Przygotowania do rozpoczęcia realizacji projektu nastąpiły 
wraz z otrzymaniem zapewnienia o przyznaniu dofinan-
sowania do projektu w ramach konkursu „Regionalnego 
Programu Operacyjnego dla Województwa Pomorskiego 
na lata 2007–2013”. Realne działania nastąpiły wraz z pod-
pisaniem umowy w Urzędzie Marszałkowskim w spra-
wie współfinansowania projektu w dniu 26 stycznia 2010 
roku. Całkowity koszt realizacji projektu został oszacowany 
na 98.647.644,72 zł, z czego wydatki kwalifikowalne to 
78.464.576,00 zł. 70% wydatków kwalifikowalnych sta-
nowi poziom dofinansowania w ramach RPO. Pierwotnie 
planowano zakończenie rzeczowe realizacji projektu do 
31 stycznia 2011 roku, a finansowe do końca 2011, lecz 
w związku z przeciągającą się procedurą projektową w za-
kresie planowania przebudowy sieci trakcyjnej faktyczna 
data zakończenia realizacji projektu to czerwiec 2012 rok. 

W ramach projektu wydatki podzielono na 10 zadań, 
związanych odpowiednio z wszystkimi robotami budow-
lanymi (modernizacja i budowa podstacji, budowa 
Centrum, modernizacja sieci trakcyjnej), finansowaniem: 
nadzoru inwestorskiego, nadzoru autorskiego, zakupu 25 
nowych trolejbusów, promocji projektu, dokumentacji 
projektowej, kampanii edukacyjno-informacyjnej promu-
jącej zrównoważony transport zbiorowy wśród dzieci 

Wykaz postępowań przetargowych wraz z wynikami, przeprowadzonych przez PKT w ramach projektu

Nazwa zadania Kwota zaprojektowana we wniosku
(brutto, PLN) Sygnatura przetargu Nazwa wykonawcy wyłonionego  

w przetargu, data podpisania umowy
Cena wykonawcy

(brutto, PLN)

1.
Przebudowa sieci trakcyjnej w ciągu ulic: al. Zwycięstwa w Gdyni 
i al. Niepodległości w Sopocie wraz z pętlą trolejbusową przy ul. 
Reja w Sopocie

17.202.000,00 przetarg w przygotowaniu

2.

Modernizacja 5 istniejących podstacji tj. Północna, Grabówek, 
Redłowo, Chwaszczyńska i Sopot oraz budowa 4 nowych, tj. plac 
Konstytucji i Tadeusza Wendy dla zastąpienia obecnej podstacji 
Dworzec. Budowa Centrum zdalnego sterowania podstacjami 
wraz ze zdalnym sterowanie odłącznikami na sieci trakcyjnej

27.558.794,72 3/RPO/2010 Elektrobudowa S.A.
20.05.2010 r. 15.742.344,41

3. Zakup 25 niskopodłogowych trolejbusów 48.800.000,00 2/RPO/2010 Solaris Bus & Coach S.A.
10.06.2010 r. 48.464.500,00

4. Nadzór inwestorski 915.000,00 1/I/RPO/2010 Tebodin SAP–Projekt Sp. z o.o.
26.07.2010 r. 605.120,00

i młodzieży (realizowana przez organizatora komunikacji 
miejskiej w Gdyni – Zarząd Komunikacji Miejskiej) oraz 
studium wykonalności i wynagrodzenia osób realizują-
cych projekt ZKM.

Przedsiębiorstwo Komunikacji Trolejbusowej przeprowa-
dziło dotychczas 3 postępowania przetargowe (por. tab. 2) 
związane z wykonaniem poszczególnych zadań, a jedno po-
stępowanie jest na etapie przygotowania do uruchomienia 
procedury. Kampanię edukacyjną prowadzi ZKM i to on 
zajmuje się jej rozliczaniem, pozostałe wydatki dotyczą re-
fundacji środków wcześniej wydatkowanych (dokumenta-
cja projektowa) lub nie wymagających procedury przetargu 
(promocja projektu, nadzór autorski). 

Przeprowadzone postępowania wyłoniły wykonawców:
•	 modernizacji i budowy podstacji, budowy centrum 

sterowania podstacjami, 
•	 dostawy 25 nowych trolejbusów niskopodłogowych,
•	 nadzoru inwestorskiego.

Konsekwencją przeprowadzonych postępowań jest uzy-
skanie znacznych oszczędności w przetargu związanym 
z podstacjami. Przyczyny należy upatrywać w kilku czynni-
kach: pojawieniem się silnej konkurencji w tym segmencie 
rynku oraz opracowywaniem kosztorysów w okresie nieko-
rzystnego przelicznika walutowego (PLN/EUR) i zwiększo-
nego popytu na usługi budowlane.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie www.pktgdynia.pl

Fot. 1. Podpisanie umowy przez Zarząd PKT z przedstawicielem Solaris Bus&Coach (w środku) 
na dostawę 25 niskopodłogowych trolejbusów, 10.06.2010 r. (fot. M. Połom)

Tabela 2



27

Transport miejski i regionalny 06 2011

Do 15 kwietnia 2011 roku w ramach wykonawstwa po-
szczególnych zadań dostarczonych zostało 19 spośród 25 
zamówionych trolejbusów Solaris Trollino 12M – wyposa-
żonych w napęd prądu przemiennego, pozwalający na 
osiągnięcie znaczących oszczędności w zużyciu energii elek-
trycznej – produkcji firmy Medcom z Warszawy. 

Ponadto nowe trolejbusy posiadają bogate wyposażenie do-
datkowe w postaci alternatywnego źródła zasilania – baterii 
trakcyjnych niklowo-kadmowych, o pojemności pozwalającej 
na przejazd do 4–5 km z pasażerami w zależności od sytuacji 
drogowej (wjazd na wzniesienie, omijanie zatoru ulicznego 
itp.). Solarisy mają klimatyzację w kabinie pasażerskiej, moni-
toring, automatyczne odbieraki prądu itd. Pozostałe 6 trolej-
busów zostanie dostarczonych we wrześniu i październiku 
2011 roku. Prowadzone są także prace modernizacyjne na 
podstacjach. Zakończono przebudowę podstacji Północna 
i Grabówek oraz budowę podstacji Wielkopolska i Centrum 
zdalnego sterowania podstacjami. W trakcie prac moderniza-
cyjnych znajdują się podstacje Redłowo, Chwaszczyńska, a bu-
dowane są podstacje Tadeusza Wendy i Plac Konstytucji. 
W maju 2011 roku planowane jest wszczęcie procedury prze-
targowej w celu wyboru wykonawcy przebudowy sieci trakcyj-
nej w ciągu ulic: aleja Zwycięstwa w Gdyni i aleja Niepodległości 
w Sopocie. Zwycięzca tego przetargu zamontuje także odłącz-
niki na całej sieci w Gdyni i Sopocie, tym samym zwiększając 
funkcjonalność Centrum zdalnego sterowania.

mi zwiększy stopień dostępności transportu publicznego. 
Wprowadzenie 25 nowoczesnych trolejbusów do eksploata-
cji przy 73 zadaniach (w szczycie popołudniowym, w dni po-
wszednie) poprawi znacząco komfort podróży. Modernizacja 
układu zasilania wyeliminuje awarie, w tym spadki napięcia, 
przejście z układu zcentralizowanego na układ bliższy zde-
centralizowanemu zwiększy niezawodność zasilania trolej-
busów przez ewentualną możliwość wzajemnego zasilania. 
Sterowanie całym układem zasilania z Centrum umożliwi 
szybką reakcję w sytuacjach awaryjnych i wpłynie na znaczą-
ce skrócenie postojów awaryjnych trolejbusów.

Podsumowanie
Komunikacja trolejbusowa była przez wiele lat, nie tylko 
w Gdyni, mocno niedoinwestowanym środkiem transpor-
tu publicznego. Wysokie koszty infrastruktury zniechęcały 
władze miasta do inwestowania w komunikację trolejbuso-
wą, a Przedsiębiorstwo Komunikacji Trolejbusowej nie było 
w stanie, we własnym zakresie, podjąć się dużych inwestycji. 
Trwałość budynków, aparatury podstacji, sieci trakcyjnej oraz 
taboru jest liczona na określony czas, a w wielu przypadkach 
został on już dawno przekroczony. Dzięki znaczącym środkom 
przeznaczonym na modernizację transportu w miastach, uru-
chomionych w ramach konkursów Regionalnych Programów 
Operacyjnych w unijnym budżecie na lata 2007–2013, po-
jawiła się realna szansa nadgonienia wieloletnich zaległo-
ści. W przypadku Gdyni, która po raz drugi skorzystała ze 
środków Unii Europejskiej, ta szansa jest wykorzystywana. 
Komunikacja trolejbusowa jako proekologiczna forma rea-
lizacji podróży miejskich powinna być wspierana przez wła-
dze, i tak się dzieje w Gdyni. Po zakończeniu realizacji pro-
jektu „Rozwój proekologicznego transportu publicznego na 
Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta” Przedsiębiorstwo Ko
munikacji Trolejbusowej będzie dysponowało właściwie cał-
kowicie niskopodłogowym parkiem taboru, zmodernizowa-
nym, gwarantującym niezawodność, układem zasilania oraz, 
w przeważającej części, zmodernizowaną siecią trakcyjną. 
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Fot. 2. Inauguracyjne kursy nowych trolejbusów, zakupionych w ramach projektu, 24.10.2010 r. 
(fot. M. Podgórniak)

Przewidywane efekty
Realizacja projektu „Rozwój proekologicznego transportu 
publicznego na Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta” po-
zwoli zahamować niekorzystne zjawisko wydłużania się cza-
su podróży komunikacją miejską poprzez wzrost prędkości 
komunikacyjnej trolejbusów na podlegającej modernizacji 
głównej trasie średnicowej Gdyni i Sopotu. W wyniku za-
stosowania w trolejbusach alternatywnego źródła zasilania 
zmniejszy się liczba kursów opóźnionych lub niewykonanych 
na skutek awarii. Zakup nowoczesnych trolejbusów wpłynie 
także na zwiększenie bezpieczeństwa osobistego pasażerów, 
dzięki ich wyposażeniu w monitoring wewnętrzny. Wymiana 
pojazdów wysokopodłogowych na niskopodłogowe dostoso-
wane do potrzeb osób starszych i z dysfunkcjami ruchowy-
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Liberalizacja i deregulacja rynku samochodowych 
przewozów pasażerskich miała na celu dostosowa­
nie ich funkcjonowania do wymogów rynkowych. 
Przemiany te na pierwszym miejscu postawiły ra­
chunek ekonomiczny, pozwalając organizatorom 
transportu i przewoźnikom zapomnieć o społecznej 
roli komunikacji zbiorowej. Zapewnienie pewnego 
„minimum komunikacyjnego” przestało być priory­
tetem, dlatego niektóre peryferyjnie położone miej­
scowości stanęły przed problemem bardzo słabej ob­
sługi komunikacyjnej. Celem artykułu jest wskazanie 
mechanizmów konkurencji na rynku transportowym 
średniej wielkości miasta powiatowego. Szczególny 
nacisk położono na konkurencję prywatnych i pub­
licznych przewoźników, która posiada pozytywne 
i negatywne cechy z punktu widzenia społeczności 
lokalnych. Starano się uzasadnić niezbędną rolę prze­
woźników publicznych w systemie transportowym 
powiatu, a także trudności funkcjonowania tych pod­
miotów w przededniu wejścia w życie nowej ustawy 
o publicznym transporcie zbiorowym.

Wprowadzenie��

Urynkowienie działalności przewozowej spowodowało po-
wstanie licznych, niewielkich przedsiębiorstw przewozo-
wych, które zaczęły przejmować połączenia lokalne. Pojawiły 
się również większe firmy, które wkraczając na rynek prze-
wozów regionalnych i międzyregionalnych, zagroziły dale-
kobieżnym kursom PKS i przewozom kolejowym. W kon-
sekwencji uprzywilejowaną pozycję utraciły zarówno przed-
siębiorstwa Państwowej Komunikacji Samochodowej (które 
dominowały w transporcie lokalnym, regionalnym i krajo-
wym), jak i zakłady Miejskiej Komunikacji Samochodowej 
(które dotąd nie miały konkurencji w transporcie miejskim 
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i podmiejskim). Co więcej, zainicjowane w drugiej połowie 
lat 90. procesy prywatyzacji lokalnych PKS okazały się nie-
dostatecznym remedium na ich słabą pozycję konkurencyj-
ną względem pozostałych przewoźników. Podobne proble-
my napotkały miejskie przedsiębiorstwa komunikacyjne, 
zwłaszcza na trasach podmiejskich dużych i średnich miast. 
Podmioty te, podległe reaktywowanym po 1990 roku samo-
rządom gmin, zachowały udział przede wszystkim w rynku 
przewozów miejskich. 	

Obszar badań i źródła danych
W artykule przedstawiono sytuację na rynku przewozów 
w powiecie gorlickim. Jest on jednym z wielu w wojewódz-
twie małopolskim obszarów o silnej konkurencji pomiędzy 
przewoźnikami. Powiat gorlicki cechuje specyficzna sytuacja 
w zakresie przekształceń lokalnego PKS. Przedsiębiorstwo 
PKS Gorlice w 2005 roku zostało sprywatyzowane i stało 
się własnością inwestora zagranicznego – francuskiej Veolii. 
W wyniku polityki nowego właściciela w powiecie doszło 
do redukcji liczby kursów na rzadko spotykaną skalę [9]. 
Na początku 2011 roku przedsiębiorstwo to obsługiwa-
ło jedynie cztery trasy lokalne w całym powiecie (Gorlic 
–Sitnica, Gorlice–Jasionka, Gorlice–Bartne, Gorlice–Wa
pienne), z czego trzy ostatnie funkcjonują głównie na po
trzeby przewozów szkolnych. Na rynek powiatu gorli-
ckiego wkroczył nawet przewoźnik z sąsiedniego powiatu, 
a mianowicie PKS Jasło.

W konsekwencji w powiecie pozostał tylko jeden prze-
woźnik publiczny – Miejski Zakład Komunikacyjny 
z Gorlic. MZK świadczy usługi przewozowe na terenie 
siedmiu gmin powiatu gorlickiego (w tym jednej miejskiej 
i jednej miejsko-wiejskiej). Obszar niniejszego opracowania 
stanowią miejscowości, w których obecny jest zarówno 
MZK Gorlice, jak i prywatni przewoźnicy (rys. 1). Dodat
kowo, uwzględniono dwie miejscowości, z których gorlicki 
przewoźnik wycofał się w ostatnich latach.

 W roku 2010 MZK dojeżdżało do 19 miejscowości, w któ-
rych zamieszkiwało łącznie 33,8 tysięcy osób. Stanowiło to 
31,6% populacji powiatu, w tym najgęściej zaludnione ob-
szary podmiejskie (rys.1). Obecnie przedsiębiorstwo to po-
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siada 14 linii, w tym jedną w transporcie miejskim oraz 
jedną międzymiastową (Gorlice–Biecz). W ostatnich latach 
zdecydowaną większość z nich dotknęła redukcja liczby 
kursów. Od 1990 roku w zależności od trasy wystąpił spa-
dek liczby kursów od 10 do 40%. Największe ograniczenie 
liczby kursów zaobserwowano we wsiach położonych przy 
głównych ciągach komunikacyjnych w kierunku północ-
nym i wschodnim od Gorlic. Są to kierunki o najintensyw-
niejszej działalności prywatnych przewoźników, jako naj-
bardziej dla nich opłacalne. Liczbę kursów utrzymano 
w małych miejscowościach, położonych przy drogach gmin-
nych i powiatowych. 

Wszystkie analizy przeprowadzono przy uznaniu przy-
stanku Gorlice Legionów za najważniejszy z punktu obsłu-
gi komunikacyjnej centrum Gorlic. Dla kursów, które nie 
przebiegają przez ten przystanek, czas i cenę dojazdu do 
miasta podano względem przystanków Gorlice Forest lub 
Gorlice Zawodzie–Basen (znajdujące się w odległości nie 
większej niż 1 km od centrum miasta).

Konkurencja przewoźników publicznych i prywatnych 
Zgodnie z Ustawą z dnia 25 września 1981 roku o przed-
siębiorstwach państwowych podstawowym celem funkcjo-
nowania przewoźników w transporcie miejskim miało być 
zaspokajanie potrzeb ludności. Byli więc oni traktowani 
jako podmioty użyteczności publicznej, a ich usługi – jako 
podstawowe dla społeczeństwa – miały cechować się eko-
nomiczną dostępnością dla mniej zamożnych grup ludności 
i pełną informacją o zasadach korzystania z nich. Powinny 
być też świadczone lub zamawiane przez władze publiczne 
[8]. Realizacja usług przewozowych, gdy priorytetem jest 
dobro społeczne, zazwyczaj wiąże się z niską rentownością. 
W literaturze niekiedy spotykany jest postulat o finanso-
waniu nierentownych kursów przez zysk z nadwyżek przy-
chodów na najbardziej uczęszczanych trasach. W praktyce 
osiągnięcie celów społecznych wymaga dotowania przewo-
zów przez władze, zwłaszcza w warunkach ostrej konku-
rencji przewoźnika publicznego z prywatnymi. 

Według Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie 
gminnym zaspokajanie potrzeb wspólnoty w zakresie lo-
kalnego transportu zbiorowego należy do zadań własnych 
gminy. Poddanie miejskiego i podmiejskiego transportu 
zbiorowego zasadom wolnej konkurencji sprowadza rolę 
władz miasta i powiatu do wydawania zezwoleń na kurso-
wanie, nie daje natomiast wytycznych i narzędzi do realiza-
cji konsekwentnej polityki transportowej. Pozostawianie 
zaspokajania potrzeb przewozowych rynkowi jest poniekąd 
korzystne dla władz samorządowych, gdyż minimalizuje 
nakłady finansowe na transport. Nie zawsze jest to jednak 
korzystne dla społeczeństwa. Dlatego w małych i średnich 
miastach coraz częściej podkreśla się korzystne efekty pły-
nące z tzw. konkurencji regulowanej [4]. Miasto pełni 
w niej funkcję organizatora, a realizator usług przewozo-
wych wyłoniony zostaje w drodze przetargu.

 Podobnie jak lokalne przedsiębiorstwa PKS miejskie 
przedsiębiorstwa komunikacyjne wykazują pewną przewa-
gę nad przewoźnikami prywatnymi, dzięki:

•	 ugruntowanej przez wiele lat pozycji na rynku lokal-
nym (przyzwyczajenia pasażerów, zaufanie do stabil-
nej taryfy i oferty),

•	 posiadaniu zajezdni i zaplecza warsztatowego,
•	 doświadczeniu w prowadzeniu działalności (znajomość 

potrzeb przewozowych i oczekiwań pasażerów, tradycje 
współpracy z władzami lokalnymi, znajomość prawa),

•	 wsparciu samorządów (zależy od uwarunkowań miej-
scowych).

Generalnie zjawisko konkurencji w przewozach lokal-
nych jest korzystne dla pasażera, przed którym otwiera się 

Rys. 1. Granice obszaru badań na tle gęstości zaludnienia w powiecie gorlickim w 2009 r. .
(w podziale na miejscowości)
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS

Podstawowym źródłem danych były rozkłady jazdy oraz 
cenniki biletów przewoźników kursujących w obszarze 
podmiejskim Gorlic. Pod uwagę wzięto następujące rozkła-
dy jazdy i cenniki:

•	 udostępnione przez MZK Gorlice Sp. z o.o., obejmują-
ce wszystkie linie komunikacyjne tego przewoźnika;

•	 udostępnione przez Wydział Komunikacji i Dróg 
Starostwa Powiatowego w Gorlicach, obejmujące li-
nie regularne wszystkich przewoźników świadczących 
usługi w obrębie powiatu gorlickiego, według stanu 
na koniec 2010 roku;

•	 opublikowane na stronach internetowych przewoźni-
ków świadczących usługi na trasach przekraczających 
granice powiatu gorlickiego.

Pominięto kursy dalekobieżne, które ze względu na ob-
sługę tylko wybranych przystanków nie są użyteczne 
w transporcie podmiejskim oraz uruchomione niedawno 
przejazdy kolejowej komunikacji autobusowej (zastępczej, 
trzy pary połączeń dziennie). Nie uwzględniono również 
przejazdów w całości odbywających się w obrębie granic 
administracyjnych miasta oraz autobusów szkolnych. 
Szacuje się, że pozyskane dane obejmują około 90–95% 
wszystkich kursów w obszarze podmiejskim Gorlic.
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szeroka oferta połączeń, zróżnicowana pod względem kie-
runków, cen biletów, godzin odjazdów. Co zrozumiałe, pry-
watni przewoźnicy nastawieni są wyłącznie na maksymali-
zację zysku z prowadzonej działalności, z czym wiąże się 
znaczne zróżnicowanie w zakresie obsługi komunikacyjnej 
regionu. Oznacza to, że miejscowości o małej liczbie ludno-
ści, położone w trudno dostępnych, peryferyjnych obsza-
rach nie mogą liczyć na znaczne zainteresowanie ze strony 
komunikacji prywatnej. 

Prywatnym przewoźnikom prowadzenie działalności 
znacząco ułatwia: 

•	 łatwość w zdobywaniu dominującej pozycji na ryn-
ku dzięki atrakcyjnej ofercie cenowej i rozkładom 
jazdy; 

•	 elastyczność w dostosowaniu tras i rozkładów jazdy;
•	 krótszy czasu przejazdu;
•	 niższy koszt użytkowania taboru, z reguły minibuso-

wego; 
•	 brak kontroli i elastyczność przepisów Ustawy z dnia 

6 września 2001 o transporcie drogowym, dopusz-
czającej swobodne uruchamianie i zawieszenie kur-
sów, nie tworzącej realnych narzędzi nadzoru nad sto-
sowanymi praktykami konkurencyjnymi;

•	 brak konieczności świadczenia usług o charakterze 
użyteczności publicznej;

•	 możliwość korzystania z różnego rodzaju dotacji 
przedmiotowych;

•	 niewielki zakres postaw roszczeniowych wobec prze-
woźników prywatnych ze strony pasażerów.

Wszyscy przewoźnicy muszą też konkurować z rozwojem 
indywidualnej motoryzacji, która coraz większą rolę odgry-
wa zwłaszcza na obszarach podmiejskich [10, 12, 17]. 
Znaczenie prywatnych samochodów zaczęło wzrastać po 
zmianie modelu dojazdów do miast. Obecnie dojazdy nie są 
już tak bardzo ujednolicone czasowo – zakłady przemysłowe, 
punkty usługowe, biura, sklepy, szkoły rozpoczynają i koń-
czą pracę o różnych godzinach. Przewoźnikom trudniej jest 
więc sprostać potrzebom wszystkich pasażerów. 

Konkurencyjność w zakresie liczby  
i częstotliwości kursowania
Kluczowym czynnikiem konkurencyjności w transpor-
cie jest liczba kursów oferowanych przez przewoźników. 
Badania pokazują, że na krótkich odcinkach najwięk-
sze znaczenie dla pasażera ma częstotliwość połączeń, 
a w mniejszym stopniu cena i czas przejazdu. Dużą wagę 
ma rozplanowanie liczby połączeń w ciągu dnia, pomiędzy 
godziny szczytu i okresy o mniejszej frekwencji oraz w cią-
gu tygodnia, pomiędzy dni robocze i weekendy. 

W przypadku przejazdów nieregularnych i okazjonal-
nych wybór przewoźnika jest najczęściej przypadkowy. 
Dzienna liczba kursów decyduje natomiast o wyborze prze-
woźnika w przypadku regularnych, codziennych podróży. 
Gdy pasażer ma do wyboru kilka firm przewozowych, 
prawdopodobnie skorzysta on z usług przewoźnika, który 
oferuje największą liczbę kursów i bilety okresowe. 

Obszar powiatu gorlickiego cechuje brak współpracy 
przedsiębiorstw w zakresie ustalania przebiegu linii komu-
nikacyjnych, taryf i rozkładów jazdy. Przy dużej liczbie ma-
łych przewoźników, obsługujących z reguły od jednej do 
czterech tras, zarówno możliwości swobodnej zmiany tras, 
jak i rozkładów jazdy, system transportowy powiatu ulega 
dezintegracji. Przynosi to negatywne skutki w postaci bra-
ku pełnej i spójnej informacji dla pasażerów, dublowania się 
połączeń i niestabilności systemu. Rozwiązaniem jest inte-
gracja przewoźników w postaci zrzeszeń, jednakże w wy-
padku nieprzystąpienia do niego wszystkich firm (tak jak 
np. w Nowym Sączu i Zakopanem) nie odniesie to pożąda-
nego skutku. Liczbę przewoźników obecnych na wybra-
nych przystankach w obszarze podmiejskim Gorlic przed-
stawia rysunek 2.

Do centrum Gorlic dojeżdża przynajmniej 13 przewoźni-
ków lokalnych. Najwięcej kursuje ich po drodze krajowej nr 
28 w kierunku Biecza (7 firm przewozowych). Zaliczyć do 
nich należy PKS Jasło, które wykorzystało wycofanie się z tej 
trasy przez gorlickie przedsiębiorstwo PKS Veolia. Na tej sa-
mej drodze w kierunku Nowego Sącza przewoźników jest 
trzech, lecz jeden ma pozycję zdecydowanie dominującą. 
Występuje tu przypadek przejęcia rynku przez przewoźnika 
ponadlokalnego, łączącego Gorlice z ośrodkiem wyższego 
rzędu, czyli Nowym Sączem. Dlatego ogromnym proble-
mem dla przedsiębiorstwa miejskiej komunikacji zbiorowej 
w obszarach podmiejskich jest konkurencja z przewoźnikami 
międzymiastowymi, którzy często całkowicie opanowują tra-
sy przebiegające po drogach głównych. 

Porównania liczby kursów MZK Gorlice z pozostałymi 
przewoźnikami łącznie dokonano dla dnia powszedniego 
w czterech przedziałach czasowych (4:00–9:00, 9:00–
14:00, 14:00–19:00, 19:00–23:00) oraz dla soboty i nie-
dzieli (cały dzień). Biorąc pod uwagę dużą liczbę przewoź-
ników prywatnych oraz ich dzienną częstotliwość kursowa-
nia, przedsiębiorstwo MZK Gorlice ma na większości tras 
niewielki udział w ogólnej liczbie kursów (rys. 3).

Nieliczne są miejscowości, gdzie przedsiębiorstwo pub-
liczne jest jedynym przewoźnikiem. Należą do nich Siary 
i Owczary, które w przyjętych przedziałach czasowych obsłu-

Rys. 2. Liczba przewoźników kursujących z wybranych przystanków i miejscowości w obsza-
rze podmiejskim Gorlic w 2010 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy
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giwane są przez 2–4 połączeń (po 19:00 jedno) z centrum 
Gorlic. MZK Gorlice obsługuje również niektóre przysiółki, 
gdzie nie docierają inni przewoźnicy, np. Pustki 
w Dominikowicach oraz północną część Ropicy Polskiej (kur-
sy o każdej porze dnia). Ponadto MZK kursuje do niektórych 
dzielnic w Gorlicach, gdzie nie udaje się żaden inny przewoź-
nik (ul. Kochanowskiego, ul. Zamkowa). Na pozostałych li-
niach porównywalną z innymi przewoźnikami liczbę połą-
czeń MZK Gorlice posiada jedynie na trasie do Kwiatonowic, 
jest też jedynym przewoźnikiem oferującym w tej wsi kursy 
po godzinie 19:00. 

kursów komunikacji prywatnej również należy do najwyż-
szej, MZK Gorlice nie jest obecne. W obszarach silnie zdo-
minowanych przez przewoźników prywatnych nowych 
klientów zyskać można jedynie, obsługując wsie i części wsi 
położone w dalszej odległości od głównych dróg (Wola 
Łużańska, centrum Mszanki, przysiółki Bystrej i Szym
barku).

Zapewnienie połączeń o charakterze użyteczności pub-
licznej wymaga dotowania przewozów przez władze, 
zwłaszcza w warunkach ostrej konkurencji przewoźnika 
publicznego z prywatnymi. Kursy nierentowne to z reguły 
połączenia odbywające się do miejscowości o małej liczbie 
ludności, położonych peryferyjnie, w godzinach wieczor-
nych i weekendy. Jak pokazała wcześniejsza analiza, tylko 
w nielicznych przypadkach MZK Gorlice pozostaje głów-
nym przewoźnikiem po godzinie 19:00. Natomiast w week-
endy, a szczególnie w niedziele w wielu miejscowościach 
gorlicki przewoźnik wyraźnie dominuje pod względem 
liczby połączeń z Gorlicami (rys. 4). 

Rys. 3. Liczba połączeń autobusowych MZK Gorlice i przewoźników prywatnych w obszarze 
podmiejskim Gorlic o różnych porach dnia (poniedziałek–piątek) w 2010 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy

W godzinach porannych nieznacznie większą liczbę 
kursów przewoźnicy prywatni posiadają na trasie do 
Kobylanki, natomiast MZK Gorlice jest tam bardziej kon-
kurencyjne w godzinach 9:00–19:00. Niekorzystny nato-
miast jest brak kursów w godzinach wieczornych, gdyż o wy-
borze przewoźnika (decyzja kupna biletu okresowego) może 
decydować możliwość podróżowania także w godzinach 
wieczornych. Podobna sytuacja występuje w Bystrej i 
w centrum Moszczenicy, gdzie przewaga przewoźników 
prywatnych w liczbie kursów nie jest znaczna, ale w godzi-
nach wieczornych nie można już skorzystać z usług MZK 
Gorlice. Przewoźnik ten znacznie ustępuje innym przedsię-
biorstwom łącznie w Zagórzanach, lecz tylko w godzinach 
porannych. To tutaj przewoźnik największy (kursy pozosta-
łych rozkładają się na cztery firmy), dlatego jest szansa na 
dominację na tej trasie w przewozach na podstawie biletów 
okresowych.

Na głównych ciągach komunikacyjnych przewaga pry-
watnej komunikacji jest miejscami bardzo wyraźna. Tak jest 
na trasie do Dominikowic i Krygu, trasie w kierunku Biecza 
i linii do Moszczenicy Krzyżówki przez Stróżówkę i Mszan
kę. Na trasie w stronę Grybowa i Nowego Sącza, gdzie liczba 

Rys. 4. Liczba połączeń autobusowych MZK Gorlice i przewoźników prywatnych w obszarze 
podmiejskim Gorlic w soboty i niedziele w 2010 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy

W soboty konkurencyjność MZK Gorlice pod względem 
liczby połączeń jest nieco wyższa niż w dni powszednie w gmi-
nie Sękowa. Tylko nieznacznie gorlicki przewoźnik ustępuje 
komunikacji prywatnej w Moszczenicy, Bystrej oraz Kobylan
ce. Zauważyć należy również wyższą liczbę kursów MZK 
Gorlice na Osiedle Górne, gdzie w dni nauki szkolnej (znajdu-
je się tu jedna z największych w Gorlicach szkół) zdecydowa-
nie dominowali przewoźnicy prywatni. W pozostałych obsza-
rach, podobnie jak w dni robocze, występuje dominacja reszty 
przedsiębiorstw, zwłaszcza na drodze krajowej nr 28 oraz dro-
dze wojewódzkiej nr 977. Natomiast w niedziele MZK Gorlice 
jest jedynym przewoźnikiem obsługującym gminę Sękowa  
i centrum Moszczenicy. Nieznacznie ustępuje liczbą kursów 
do Biecza i Moszczenicy Krzyżówki, które w dni powszednie 
odznaczały się zdecydowaną przewagą komunikacji prywat-
nej. Okazuje się, że w niedziele i święta wielu prywatnych 
przewoźników w ogóle nie wykonuje kursów, które są dla nich 
nieopłacalne z powodu niskiej frekwencji. Kursowanie w nie-
dziele z całą pewnością bardzo pozytywnie wpływa na wizeru-
nek MZK Gorlice i jest jednym z ważniejszych elementów 
funkcjonowania tego przewoźnika jako przedsiębiorstwa reali-
zującego priorytet dla potrzeb społecznych.
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Konkurencyjność w zakresie ceny, czasu przejazdu  
i oferty biletowej
Do podstawowych czynników wpływających na czas podró-
ży komunikacją autobusową należą: prędkość, bezpośred-
niość (brak konieczności przesiadania się), punktualność, 
a także decydująca o czasie dojścia lokalizacja przystanków 
[5]. Czas przejazdu środkami transportu zbiorowego może 
być istotnym elementem konkurowania między przewoźni-
kami, lecz tylko w przypadku, gdy co najmniej jeden z nich 
oferuje przejazd znacznie szybszy.

Konkurowanie za pomocą atrakcyjnego czasu przejazdu 
jest jednak mało realne na obszarze powiatu gorlickiego. 
Nawet najdłuższa trasa podmiejska (Gorlice–Biecz) nie daje 
możliwości wyróżnienia się za pomocą czasowych „oszczęd
ności”. Różnice w czasie występują jedynie wtedy, gdy prze-
woźnik wykonuje wjazd kieszeniowy lub wybiera dłuższą 
trasę przez większą liczbę miejscowości. W większości przy-
padków różnice w czasie przejazdu wynikają z typu użytko-
wanych pojazdów (przedsiębiorstwa dysponujące mniejszy-
mi pojazdami, układają rozkłady jazdy o krótszym czasie 
przejazdu). 

Rozkłady jazdy zgłaszane są przez przewoźnika odpo-
wiednim komórkom administracji publicznej wraz z wnio-
skiem o zezwolenie na wykonywanie przewozów. Na ich 
podstawie stwierdzono nieznacznie krótszy (o 3–6 minut) 
średni czas przejazdu komunikacji prywatnej (rys. 5).

komunikacyjnej uzyskanej dzięki lżejszemu taborowi, a po 
części z deklarowania nie zawsze realnego do wykonania 
rozkładu jazdy (zwłaszcza na odcinkach w granicach Gorlic). 
Warto tu wspomnieć o znacznym zatłoczeniu gorlickich 
ulic, zwłaszcza w okresie popołudniowego szczytu komuni-
kacyjnego i w dzień targowy (wtorek). Powoduje to znaczne 
wydłużenie przejazdu autobusów kursujących wzdłuż ulic 
Kościuszki i Bieckiej. Zatory tworzące się w rejonie przy-
stanku Gorlice Forest obejmują nierzadko kilkanaście pojaz-
dów komunikacji zbiorowej jadących z kierunku dzielnicy 
Glinik. 

Ceny biletów są ściśle związane ze strategią działalności 
określonego przedsiębiorstwa na rynku. Dla prywatnych 
przewoźników wpływy z biletów i opłat to jedyny sposób 
osiągania dochodów z prowadzonej działalności. Obsługując 
jedynie wybrane trasy, niewielkie przedsiębiorstwa mogą 
łatwo skalkulować koszty i lokalne zapotrzebowanie. 
Priorytetem przedsiębiorstwa MZK Gorlice powinno być 
osiąganie określonych korzyści społecznych przy możliwie 
najniższych kosztach działalności. Korzyści te są z reguły 
bardzo trudne do oszacowania, przez co często nie są za-
uważane przez organizatora transportu publicznego (wła-
dze miasta). Zapomina się bowiem, że stworzenie sprawne-
go systemu transportowego, nawet jeśli kosztowne, jest 
podstawą wszelkiego dalszego rozwoju społeczno-gospo-
darczego [6]. 

W obszarze podmiejskim Gorlic bilety jednorazowe 
MZK Gorlice są na większości tras tańsze od oferowanych 
przez przedsiębiorstwa prywatne (rys. 6). Niższa cena za 
usługi MZK Gorlice cechuje gminy położone na północny 
zachód od miasta, gdzie konkurencja ze strony przewoźni-
ków prywatnych jest szczególnie duża. Cena może tu być 
więc dużym atutem w walce o utrzymanie klientów. MZK 
Gorlice jest też wyraźnie bardziej konkurencyjny pod 
względem ceny biletu jednorazowego w miejscowościach 
położonych na południe od miasta. Ceny biletów jednora-
zowych z miejscowości o największej potencjalnej liczbie 
pasażerów w badanym obszarze (Biecz, Libusza) są zbliżone 
do oferty innych przewoźników. Komunikacja prywatna 
jest tańsza jedynie pomiędzy Gorlicami a Krygiem i Domini
kowicami.Rys. 5. Średni czas przejazdu pojazdów MZK Gorlice i przewoźników prywatnych do przystan-

ku Gorlice Legionów w 2010 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy

Prywatni przewoźnicy zadeklarowali szybszy czas prze-
jazdu zwłaszcza przez teren miasta. Ponadto oferują oni 
krótszą podróż z Bystrej, Sękowej, Mszanki, Stróżówki 
i Moszczenicy. Wynika to z faktu, że większość kursów wy-
konują drogą wojewódzką nr 977, czyli najkrótszą trasą do 
Gorlic. Natomiast część kursów MZK Gorlice do 
Moszczenicy prowadzi przez Zagórzany. Podobna sytuacja 
występuje w Kobylance i Libuszy, dokąd można dostać się 
zarówno przez dzielnicę Glinik Mariampolski, jak i położo-
ną na południu miasta dzielnicę Sokół. Średni czas przejazdu 
na najważniejszej linii obsługiwanej przez MZK Gorlice – 
do Biecza – jest zbliżony do przewoźników prywatnych. 
Podsumowując, należy zaznaczyć, że krótszy przejazd prze-
woźników prywatnych wynika po części z wyższej prędkości 

Rys. 6. Średnia cena biletu normalnego jednorazowego MZK Gorlice i przewoźników prywat-
nych do przystanku Gorlice Legionów w 2010 roku
Źródło: opracowanie własne na podstawie cenników
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Wielu pasażerów codzienne przejazdy do pracy i szkół od-
bywa na podstawie biletów okresowych. Należy zauważyć, że 
nie wszyscy przewoźnicy w omawianym obszarze oferują bile-
ty miesięczne, co z pewnością powoduje utratę części rynku na 
rzecz konkurentów. Sytuacja taka występuje na przykład na 
trasie do Kwiatonowic, gdzie bilet okresowy dostępny jest tyl-
ko w MZK Gorlice. Z kolei podróżowanie na trasie Gorlice– 
Biecz z wykorzystaniem biletu okresowego jednego przewoź-
nika powoduje jednoczesną rezygnację z przewozów oferowa-
nych przez pięciu pozostałych obsługujących tę trasę. Ceny 
biletów miesięcznych w MZK Gorlice są zdecydowanie wyż-
sze niż u przewoźników prywatnych. Występujące różnice 
osiągają nawet 20 zł (przejazdy do Zagórzan, Stróżówki, Do
minikowic). Korzystając z usług gorlickiego przewoźnika, ta-
niej można podróżować jedynie z Sękowej i Ropicy Górnej. 

Niewątpliwie do pozytywnych aspektów funkcjonowa-
nia MZK Gorlice należy taryfa związana ze strefami, gwa-
rantująca stabilność i przejrzystość opłat. W przypadku 
większej liczby przewoźników pasażer nie zawsze wie, ile 
zapłaci za bilet, zwłaszcza w podróżach podmiejskich. 

Konkurencja przewoźników na wybranych trasach
Powszechnym zjawiskiem w przewozach lokalnych jest ry-
walizacja przedsiębiorstw mająca na celu przyciągnięcie jak 
największej liczby pasażerów i opanowania części rynku lub 
wybranej trasy. Konkurowanie przybierać może różne formy, 
począwszy od poszerzania oferty kursów i dostosowania godzin 
odjazdów do potrzeb społecznych, przez obniżanie cen biletów 
i oferowania ulg na przejazdy, po intensywne działania promo-
cyjne i reklamowe. Należy pamiętać, że zjawisko konkuren-
cji to nie tylko walka o pasażera, ale mechanizm sprzyjający 
adoptowaniu innowacji i redukcji kosztów oraz zwiększaniu 
produktywności i wartości firmy przewozowej [1]. 

Niestety, liczne spostrzeżenia zarówno z literatury na-
ukowej, jak i prasy codziennej wskazują na istnienie zjawi-
ska nieuczciwej („dzikiej”) konkurencji. Rynek usług prze-
wozowych jest szczególnie podatny na występowanie nie-
uczciwej konkurencji z powodu występowania niejednoli-
tych warunków opłacalności działania przewoźników pry-
watnych i publicznych [3]. 

W konsekwencji wyróżnić można praktyki nastawione na 
redukcję kosztów (np. niska dbałość o stan techniczny pojaz-
dów, zatrudnianie kierowców bez obowiązkowych szkoleń, 
ograniczanie czasu na odpoczynek kierowców) oraz maksy-
malizację zysków (przewożenie większej liczby pasażerów niż 
dozwolona, kursowanie poza rozkładem jazdy). W warun-
kach liberalizacji przewozów nieuczciwym praktykom sprzyja 
nie tyle brak odpowiednich regulacji, co kontroli władz nad 
podmiotami świadczącymi usługi przewozowe. Niektóre 
praktyki są niemożliwie do uchwycenia bez ciągłego monito-
ringu ze strony odpowiednich służb (np. korzystanie przez 
przewoźników z przystanków bez uzgodnienia i odpłatności) 
[7]. Najpowszechniejsze zachowania nieetyczne obejmują od-
jazdy z przystanków krótko przed odjazdem innego przewoź-
nika. Właściwym organom trudno jest wychwycić tego typu 
praktyki na etapie analizy rozkładów jazdy, gdyż mogą doty-
czyć one jedynie wybranych kursów czy pór dnia. 

Przyglądając się połączeniom autobusowym na wybra-
nych trasach w powiecie gorlickim, można zaobserwować 
nieliczne, choć niepokojące przypadki odjazdów różnych 
przewoźników o zbliżonych godzinach. Problem ten szcze-
gólnie dotyczy mniej uczęszczanych tras, gdzie obecnych 
jest dwóch przewoźników. Dla zobrazowania powyższego 
zjawiska zestawiono rozkładowe godziny odjazdów auto-
busów MZK Gorlice i przewoźnika prywatnego na trasie 
Gorlice Legionów–Kwiatonowice Zakole w dni powszednie 
(rys. 7).

Uwagę zwracają zbieżne godziny odjazdów autobusów 
MZK Gorlice i prywatnego przewoźnika zwłaszcza w poran-
nym i popołudniowych szczycie przewozowym. Spośród 26 
kursów MZK Gorlice (w obu kierunkach) aż 14 poprzedzo-
nych jest o kilka minut przez odjazdy przewoźnika prywat-
nego. W czasie najintensywniejszych przejazdów (4:00–9:00 
do Gorlic i 14:00–19:00 do Kwiatonowic) prywatny prze-
woźnik aż w siedmiu przypadkach na osiem wyprzedza o 5–
10 minut kursy MZK Gorlice. W konsekwencji połączenie 
pomiędzy Gorlicami a Kwiatonowicami, mimo że obsługi-
wane przez dwóch przewoźników, jest nieatrakcyjne dla pa-
sażerów – autobusy kursują w tzw. stadzie. Brak koordynacji 
rozkładów jazdy znacznie zmniejsza możliwości wyboru go-
dziny odjazdu i zwiększa czas oczekiwania. Bardziej racjonal-
ny rozkład jazdy jest w godzinach 9:00–14:00, gdy nie wy-
stępują już dojazdy do pracy i szkół. Co ciekawe, w tych go-
dzinach przewoźnicy kursują w co najmniej 20-minutowych 
odstępach. Prywatny przewoźnik kończy kursy na omawia-
nej trasie przed 19:00, podczas gdy autobusy MZK Gorlice 
kursują do późnych godzin wieczornych. 

Rys. 8 przedstawia dzienny rozkład kursów na trasie 
Sękowa Urząd Gminy–Gorlice Legionów obsługiwanych 
przez czterech przewoźników. Również obserwuje się tu 
znacznie częstsze kursowanie autobusów w godzinach po-
rannego i popołudniowego szczytu, jednak już bez budzą-
cych poważne wątpliwości zbieżności w godzinach odjaz-
dów poszczególnych autobusów.

Rys. 7. Godziny odjazdów MZK Gorlice i przewoźników prywatnych z przystanku Kwiatonowice 
Zakole do przystanku Gorlice Legionów i z powrotem w 2010 roku (dzień powszedni)
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy
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W godzinach 7:00–9:00 odjeżdża z Sękowej aż 12 kur-
sów do Gorlic, z czego większość to połączenia na potrzeby 
dowozu dzieci i młodzieży do szkół (z gminy Sękowa do 
szkół średnich w Gorlicach w roku szkolnym 2010/2011 
uczęszczało około 250 osób). Częstotliwość kursowania au-
tobusów z Gorlic w stronę Sękowej wzrasta w godzinach 
wczesnopopołudniowych. Zarówno wcześnie rano, jak i po-
południu kursy MZK Gorlice stanowią tylko niewielką 
część połączeń. W godzinach 7:00–9:00 są to dwa kursy, 
podczas gdy przewoźnicy prywatni oferują ich aż 10. 
Niemniej jednak w niektórych porach dnia MZK Gorlice 
jest jedynym przewoźnikiem, np. w bardzo wczesnych go-
dzinach porannych (kurs do Gorlic po 5:00) oraz między 
9:00 i 10:00. 

Dzienny rozkład kursów MZK Gorlice w tym obszarze 
jest bardziej równomierny, a przewaga prywatnych prze-
woźników wynika ze znacznej liczby przejazdów w naj
atrakcyjniejszych porach. W przypadku przewozów co-
dziennych na podstawie zakupionego biletu okresowego 
bardziej atrakcyjny okazuje się przewoźnik posiadający sta-
łą i równomierną liczbę kursów w ciągu dnia, zwiększa dla 
pasażerów możliwość wyboru godzin odjazdów.

Podsumowanie
Powiat gorlicki jest przykładem regionu, gdzie prywatni 
przewoźnicy zdominowali rynek transportowy. Przyczynili 
się tym samym do wycofania lub ograniczenia kursów prze-
woźników publicznych. Ostatnie z działających tu pub-
licznych przedsiębiorstw transportowych (MZK Gorlice) 
funkcjonuje w warunkach niezwykle silnej konkurencji. 
Konkurencję tę nierzadko wygrywają prywatni przewoźni-
cy, oferując więcej połączeń, krótszy czas przejazdu i niższe 
ceny biletów okresowych. 

Występuje też tu sytuacja słabej obsługi peryferyjnie 
położonych miejscowości, która jest skutkiem urynkowie-
nia usług transportowych. Należy podkreślić, że obsługa 
tych miejscowości uległa w ostatnich latach poprawie na 

skutek konkurencji między przewoźnikami (niższe ceny). 
Istnieje jednak realne zagrożenie podwyższania cen domi-
nującego przewoźnika prywatnego po wycofaniu się prze-
woźników publicznych z nierentownych linii. Ponadto część 
przewoźników prywatnych nie jest skłonna do uruchamia-
nia istotnych z punktu widzenia społecznego połączeń w go-
dzinach wieczornych oraz w dni wolne od pracy. Inne prob-
lemy występujące w powiecie są typowe dla polskich regio-
nów – brak wspólnej organizacji, integracji taryfowej, dub-
lowanie się połączeń czy nieuczciwa konkurencja. Ich roz-
wiązanie nie jest możliwe bez głębokich przemian systemo-
wych.

Warto również wspomnieć o bardzo lokalnych uwarun-
kowaniach funkcjonowania przewozów. W niektórych 
miejscowościach (niewielkich, położonych peryferyjnie) 
dzięki staraniom społeczności lokalnych nie dopuszczono 
do przejęcia rynku przez przewoźników prywatnych, oba-
wiając się wspomnianego dumpingu cenowego. W innych 
obszarach można zauważyć przewagę przewoźnika publicz-
nego, który poza głównymi trasami przelotowymi obsłu-
guje również niektóre przysiółki.

Szansę na zmiany daje Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 
roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011 
Nr 5 poz. 1), która na pierwszy plan wysuwa obowiązek 
organizacji przewozów niezbędnych z punktu widzenia 
interesu społecznego. Miałby je prowadzić tak zwany 
operator publicznego transportu zbiorowego. Do jego 
roli predestynowani są publiczni przewoźnicy, choć za-
pewne będą się o nią ubiegać także najwięksi prywatni 
przedsiębiorcy. Ze wspomnianą ustawą wiązane są też 
duże nadzieje na uregulowanie rynku przewozów i zorga-
nizowanie go według odpowiedniej strategii, popartej 
badaniami i prognozą potrzeb przewozowych (tzw. Plan 
Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu 
Zbiorowego). Jest ona odpowiedzią na od dawna wspo-
minaną konieczność likwidacji zagrożenia regresem cy-
wilizacyjnym terenów peryferyjnych o niskiej dostępno-
ści komunikacyjnej [10].

W omawianym obszarze niewiadomą pozostaje funk-
cjonowanie lokalnego przedsiębiorstwa PKS. Do 2010 
roku wchodziło ono w skład skonsolidowanej spółki Veolia 
Transport Bieszczady. Konsolidacja przedsiębiorstw ko-
munikacji pasażerskiej są w Polsce procesem nowym i nie-
wątpliwie pozytywnym z punktu widzenia ekonomiczne-
go [18]. Obecnie gorlicka Veolia jest jednym z 17 oddzia-
łów jednej spółki funkcjonującej pod nazwą Veolia 
Transport Sp. z o.o. W praktyce oznacza to zakończenie 
konsolidacji tego przedsiębiorstwa, wobec czego nie nale-
ży spodziewać się radykalnej reaktywacji nisko rentow-
nych linii lokalnych w powiecie gorlickim. Veolia w więk-
szym stopniu koncentruje się na przewozach dalekobież-
nych. Korzystniejszym zjawiskiem z punktu widzenia 
społecznego jest komunalizacja lokalnych PKS, która do-
prowadza do zwiększenia się wpływu samorządu na prze-
wozy. W niektórych powiatach dało to szansę na uniknię-
cie redukcji ważnych społecznie, choć mniej rentownych 
kursów. 

Rys. 8. Godziny odjazdów MZK Gorlice i przewoźników prywatnych z przystanku Sękowa 
Urząd Gminy do przystanku Gorlice Legionów i z powrotem w 2010 roku (dzień powszedni)
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy
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Premiera autobusów na targach komunikacji publicznej
Premiera autobusów wybranych do obsługi polskiej prezydencji w Unii 
Europejskiej była głównym punktem programu Targów Transportu Publicz-
nego SilesiaKOMUNIKACJA, które wraz z konferencją KZK GOP odbyły się 
w dniach 19–20 maja w Expo Silesia. 

Autobusy Scania Touring i Scania Irizar I6 po raz pierwszy w Pol-
sce można było zobaczyć w sosnowieckim centrum wystawienniczym. 
Prezentację poprowadził dziennikarz motoryzacyjny Wojciech Ma-
jewski. Premierą na polskim rynku była też jedna z nowości białoruskiej 
firmy MAZ – 18-metrowy autobus miejski. 

W programie targów ważną rolę odegrała konferencja Komunikacyjne-
go Związku Komunalnego GOP. Tegoroczna debata dotyczyła m.in. ustawy 
o transporcie publicznym, bezpieczeństwa w komunikacji miejskiej oraz 
inteligentnych systemów transportowych. W konferencji wzięło udział po-
nad stu specjalistów z całej Polski. 

Podczas targów SilesiaKOMUNIKACJA zostały przyznane nagrody 
„Produkt w komunikacji miejskiej przyjazny osobom z niepełnospraw
nością”. Tym znakiem promocyjnym wyróżniane są pojazdy i produkty 
z sektora transportu miejskiego, których walory innowacyjne i użytkowe 
szczególnie dostosowane zostały dla tej grupy użytkowników transportu 
miejskiego. W kategorii „Pojazdy” nagroda przypadła firmie MAN za 
autobus MAN Lion’s City, natomiast w kategorii „Informacja i infras
truktura przystankowa” nagrodę otrzymała firma DYSTEN za tablice 
dynamicznej informacji pasażerskiej.

Targom towarzyszył również konkurs o tytuł Mistrza Kierowcy z wy-
korzystaniem mobilnego symulatora jazdy organizowany przez Centrum 
Edukacji Zawodowej CARGO. Wzięli w nim udział najlepsi kierowcy po-
siadający kategorię D. Zwyciężył pan Krzysztof Olek z Miejskich Zakładów 
Autobusowych w Warszawie.

Nowym elementem tegorocznej wystawy był Salon Wyposażenia War-
sztatów. W sumie na targach zaprezentowało się ponad 50 firm oferu-
jących najnowocześniejsze pojazdy, sprzęt serwisowy, wyposażenie 
zajezdni, a także rozwiązania informatyczno-elektroniczne stosowane 
w komunikacji miejskiej.

Więcej informacji można znaleźć na stronie: www.silesiakomunikacja.pl

Od Redakcji
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Nowoczesność tematu badawczego zaprezentowana w ar-
tykule wzbudziła moją ciekawość i chęć zapoznania się 
z nowymi pojęciami i metodyką prowadzonych badań 
oraz uzyskanymi wynikami. Autorzy artykułu we wstę-
pie podają, że „kształtowanie decyzji komunikacyjnych 
mieszkańców miast powinno być realizowane w wydzie-
lonych segmentach użytkowników”. Badaniu podda-
no zbiorowość studentów studiów stacjonarnych jednej 
z uczelni Wałbrzycha, odbywających podróże w relacji 
miejsce zamieszkania (prawdopodobnie dom) – uczelnia 
– miejsce zamieszkania. W badaniach pominięci zostali 
studenci studiów niestacjonarnych, których liczba w wie-
lu uczelniach jest większa od liczby studentów studiów 
stacjonarnych. Studenci studiów niestacjonarnych za 
podstawowy cel podróży uznają relacje z domu do pracy 
i z powrotem w dni robocze. Natomiast, co dwa tygodnie 
w soboty i niedzielę celem ich podróży jest uczelnia i po-
wrót do domu.  

Zupełnie inne są potrzeby przewozowe i mobilność stu-
dentów stacjonarnych i niestacjonarnych, mieszkających na 
obrzeżach aglomeracji wałbrzyskiej i poza nią od tych, co 
dojeżdżają z miejscowości położonych blisko Wałbrzycha, 
gdzie dociera zbiorowa komunikacja miejska. Z własnych 
badań (celem badań w latach 90. było ustalenie przyczyn 
podjęcia studiów na uczelni wyższej, w której pracowałem) 
wynikało, że jedną z kilku przyczyn wyboru uczelni jest 
możliwość wspólnego dojazdu samochodem osobowym 
(carpooling) do uczelni (około 18%) z miejscowości położo-
nych w przedziale odległości 20–60 km. Właściciel samo-
chodu osobowego uzyskiwał częściowy zwrot kosztów po-
noszonych na paliwo od pasażerów, a ci z kolei wydawali 
mniej pieniędzy, niż wynosiła cena biletu kolejowego lub 
autobusowego (uczelnia jest położona blisko dworca auto-
busowego i kolejowego). Studenci studiów stacjonarnych 
uzasadniali codzienne dojazdy do uczelni z miejscowości 
odlegle położonych niskimi skumulowanymi kosztami 
przejazdów w porównaniu do kosztów okresowego zakwa-
terowania w mieście. Mniejsze wydatki na podróże w sto-
sunku do wydatków na zakwaterowanie przyczyniają się do 
zwiększenia mobilności studentów. 

 

�	 Prof. dr hab., Uniwersytet Szczeciński, Wydział Zarządzania i Ekonomiki Usług, 
wojciech.bakowski@wzieu.pl

Po przedstawieniu problemu badawczego Autorzy opisu-
ją istotę zachowań komunikacyjnych. Pojawia się problem 
pojęciowy, czy osoba może zachowywać się komunikacyjnie? 
„Zachowania komunikacyjne” przywodzą raczej na myśl róż-
ne rodzaje aktywności w ramach komunikowania się. 
Precyzyjniej należało użyć sformułowania „zachowania pasa-
żera w komunikacji miejskiej”, ale to nie objęłoby zachowań 
osób podróżujących samochodem osobowym lub rowerem. 
W nauce o zarządzaniu zachowanie osoby lub zachowania 
grupy osób są rozpatrywane w aspekcie działania lub w trak-
cie komunikowania się pomiędzy sobą. Osoba (lub grupa 
osób) działa celowo, a w trakcie tego procesu następuje okre-
ślone jej zachowanie (np.: punktualność, absencja, solidność, 
zadowolenie z pracy itp.). To zachowanie zależne jest od oso-
bowości, postawy, postrzegania czy uczenia się w tej pracy. 
Kibice zachowują się, oglądając mecz na stadionie, czytelnicy 
zachowują się w bibliotece, pasażerowie zachowują się na 
przystanku czy w trakcie podróży. Najpierw występuje po-
trzeba działania dla osiągnięciu celu, jaki dana osoba wyzna-
czyła (zadecydowała), a w trakcie tego działania występuje 
określone zachowanie. 

Odnosząc tę uporządkowaną zależność do sposobu prze-
mieszczania się badanej zbiorowości studentów, celem ich 
podróży jest dojazd na określoną godzinę dostępnym środ-
kiem transportu (autobus, rower, samochód osobowy, pociąg 
pasażerski oraz ewentualne tzw. przejazd kombinowany) do 
uczelni i następnie powrót do domu. Decyzje o sposobie 
podróżowania nie są podejmowane w oparciu o „zachowania 
komunikacyjne”, a wynikają z potrzeb, które są skwantyfi-
kowane celem podróży w postaci odległości pomiędzy miej-
scem zamieszkania a uczelnią i czasem, w jakim trzeba się 
znaleźć na uczelni (w tzw. czasoprzestrzeni). Realizacja tego 
celu wymaga nakładu (wysiłku mięśni – piesza wędrówka, 
przejazd rowerem lub poniesienia kosztu przejazdu środkiem 
transportu). Sformułowanie „zachowania komunikacyjne” 
jest mało precyzyjne, niezbyt jasne i nie może być podstawą 
decydowania o wyborze sposobu odbywania podróży. Pojawia 
się problem pojęciowy, czy „zachowania komunikacyjne” za-
wierają w sobie pojęcie „zachowania przewozowe pasażera”, 
czy zawierają się w pojęciu szerszym „zachowania transporto-
we ludzi”, a może „zachowania komunikacyjne” są bardzo 
bliskie „zachowaniom mobilnościowym” użytkowników 
miasta lub „zachowaniom logistycznym” (sformułowania w cu-
dzysłowie są niepoprawne). 

Polemika

Dyskusyjne problemy zawarte w artykule Jacka Szołtyska i Grażyny Trzpiot 
pt.: Preferencje komunikacyjne studentów jako przesłanki kształtowania  

programów mobilnościowych („Transport Miejski i Regionalny” nr 4/2011)

Wojciech Bąkowski1
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Dlatego uważam za klasyczne podejście, jakie przyjęte 
zostało w ekonomii, że potrzeba wywołuje działanie, które-
go celem jest zaspokojenie tej potrzeby. Studenci podejmu-
jąc studia na określonej uczelni, mają potrzebę „pokonania 
przestrzeni” z domu do uczelni i z powrotem. Problemem 
decyzyjnym jest racjonalny wybór ze zbioru dostępnych 
sposobów osiągniecia celu podróży (pojawia się pojęcie celu 
podróży, ponieważ relacja przemieszczania jest stała, ale 
ukończenie podróży powinno nastąpić o wyznaczonej go-
dzinie stosownie do rozkładu zajęć na uczelni). Student 
ustala kryteria wyboru, czy podróżował będzie pieszo, ro-
werem (sam zaspokoi potrzebę przemieszczania) autobu-
sem, pociągiem osobowym, carpolling lub tzw. kombina-
cjami tych środków, uwzględniając jako kryteria nakład 
i jakość podróży oraz ograniczenie wyznaczone godziną do-
tarcia na uczelnię. 

Podobne uwagi odnoszę do pojęcia „decyzji komunika-
cyjnych”, jako niezbyt precyzyjnie odzwierciedlające za-
kres problemów, których dotyczy (można podobnie sfor-
mułować np.: „decyzje transportowe”, „decyzje przewo-
zowe”, „decyzje rozwózkowe”, „decyzje dostawcze” itd.). 
Pojęcie decyzja komunikacyjna przywodzi na myśl wszyst-
ko to, co dotyczy rzeczy i procesów zachodzących w ko-
munikacji, np. podjęto decyzję o zmianie rozkładu jazdy 
komunikacji miejskiej, budowie nowej arterii komunika-
cyjnej, zawieszeniu linii autobusowej pomiędzy miejsco-
wością X a Y. Student podjął decyzję, że od tego semestru 
z uwagi na uciążliwość korzystania z samochodu osobo-
wego będzie podróżował do uczelni tylko komunikacją 
zbiorową. Wszystkie tego rodzaju decyzje można zakwa-
lifikować jako „decyzje komunikacyjne”. W teorii decyzji 
wydziela się trzy kategorie (zależne od wielkości ryzyka, 
struktury – stopnia strukturalizowania, czasu podejmo-
wania decyzji). 

Decyzja podejmowana jest wówczas, gdy mamy roz-
wiązać określony problem lub pojawiła się okazja korzyst-
niejszego sposobu osiągnięcia celu podróży. Do wyboru 
racjonalnej decyzji spośród kilku możliwości wykorzystu-
je się dobrane kryteria (cenę, jakość, nakład, ryzyko). W przy-
padku opisywanych zagadnień badawczych chodzi głów-
nie o wybór przez studenta z dostępnego zbioru środków 
transportu, jakimi będzie podróżował z miejsca zamiesz-
kania do uczelni. Ponieważ cele podróży występują cy-
klicznie w przedziale jednego tygodnia przez okres seme-
stru, to jedynie okazja (np. carpooling) lub zmiana w sieci 
drogowej czy komunikacji zbiorowej może spowodować 
inny sposób odbycia podróży. Decyzje w zakresie komuni-
kacji (a nie komunikowania się) podejmują władze samo-
rządowe, przewoźnicy. Studenci podejmują decyzje speł-
niające ich wymagania w zakresie sposobu przemieszcza-
nia się z domu do uczelni i z powrotem, i nie tylko w ta-
kich relacjach. 

Przedmiotem badań są preferencje studentów jako prze-
słanki kształtowania programów mobilności. Natomiast 
zakres badań ograniczony został do studentów stacjonar-
nych jednej uczelni odbywających podróże z miejsca za-
mieszkania do uczelni według, jak to określili Autorzy, 

konwencji: komunikacji zbiorowej, podróży rowerowej 
(wraz z łączeniem jej z innymi środkami komunikacji – bike 
and ride oraz w systemie carpooling). W aglomeracji wał-
brzyskiej zamieszkuje około 440 tysięcy mieszkańców, 
w samym Wałbrzychu jest około 120 tysięcy mieszkańców, 
a w czterech uczelniach studiuje około 8 tysięcy studentów. 
Na terenie miasta Wałbrzych funkcjonują obecnie cztery 
dworce kolejowe. Ograniczenie badań tylko do jednej 
uczelni i tylko studentów studiów stacjonarnych tej uczelni 
z pominięciem przejazdów transportem kolejowym i auto-
busowej komunikacji międzymiastowej pozwala tylko na 
sprawdzenie w praktyce zaproponowanej metody badaw-
czej (badanie wstępne).  

Wyjątkowo dyskusyjną jest treść końcowej części arty-
kułu „Praktyczne wnioski płynące z badań poglądów i opi-
nii studentów dla tworzenia programu kształtowania za-
chowań komunikacyjnych”. W treści podsumowania nie 
wspomina się o mobilności, a stwierdzenie z przedostatnie-
go akapitu, który zacytuję, nie wiąże się z żadnym prak-
tycznym wnioskiem: „Grupy fokusowe, dobrane na pod-
stawie drzew decyzyjnych, pozwoliły odkryć naturę i efekty 
trwającego dyskursu grupowego w badanym zakresie 
w taki sposób, który jest niedostępny w indywidualnym 
wywiadzie albo obserwacji. Indywidualne wywiady odrzu-
cają krytyczną dynamikę interakcyjną, która konstytuuje 
większość społecznej praktyki i zbiorowego tworzenia zna-
czeń. W przeciwieństwie do obserwacji grupy fokusowe 
mogą być wykorzystywane strategicznie do podtrzymywa-
nia dynamiki interakcji, a zatem dają dostęp do nowego 
typu informacji. Poszerzone wnioski stanowią przesłankę 
do budowania przekazu kształtującego przyszłe zachowa-
nia komunikacyjne młodzieży”. 

Dosłowny cytat pokazuje, w jaki sposób złożony prob-
lem badawczy został podjęty przez Autorów oraz, że wy-
niki tych badań nie są łatwe do zrozumienia przez prze-
ciętnego czytelnika zajmującego się komunikacją pasażer-
ską. Natomiast studenci korzystający z tej publikacji będą 
musieli bardzo mozolnie i stopniowo odkrywać, co istot-
nego zamierzano przekazać dla naukowego poznania 
omawianej problematyki. Hermetyczny język i zaskaku-
jące sformułowania myśli stanowią trudność w wykorzy-
staniu osiągniętych wyników badań i są niewątpliwie bar-
dzo, ale to bardzo oryginalne i kontrowersyjne. Zachęcam 
czytelników do odkrycia, co istotnego Autorzy w kontek-
ście tytułu napisanego artykułu wyrazili w ostatnich 
dwóch akapitach.

Pragnę również zwrócić uwagę na znaczące niedociąg-
nięcia redakcyjne. Dwukrotnie powtórzone jest stwierdze-
nie zawarte na s. 30 (pierwsza szpalta) „Decyzję o wyborze 
metody carpooling ….., korzystania z komunikacji miej-
skiej”. Powtórzenie występuje na s. 31. Dalej powtórzono: 
„W badaniu, jako predykatory przyjęto następujące zmien-
ne: ……. (s. 30 środek drugiej szpalty). Treść powtórzone-
go zdania na s. 31 (pierwsza szpalta) dotyczy innego zakre-
su badania.

Wszystkie rysunki prezentowane w artykule są bardzo 
słabo widoczne i dla czytelnika prawie nieprzydatne. Z opisu 
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wszystkich rysunków, że odpowiedzi na pytania były w wy-
miarze trzech skal (tak, nie, nie wiem), ale dla badania 
odnośnie wyboru roweru, jako środka podróży występuje 
zmiana treści pytania (tak, nie, być może). Ta dość lapidar-
na zamiana treści pytania nie pozwala na dokonanie pełne-
go porównania z pozostałymi wynikami badań. Rysunki 3 
i 4 geometrycznie i w treści czytanej przez szkło powięk-
szające są takie same! W treści artykułu podane jest wielo-
krotnie sformułowanie „niskie koszty biletów” komunika-
cji. Bilet ma cenę taryfową i należało poprawnie sformuło-
wać „niska cena biletu jednorazowego” lub cena biletu 
okresowego. Właśnie: jaką cenę taryfową przyjęto jako 
zmienną niezależną? Sformułowanie z innego zakresu 
(końcowy akapit s. 28 druga szpalta): „Kształtowanie de-

cyzji komunikacyjnych użytkowników miast …..”, jest 
niepoprawne. Decyzje się podejmuje, a nie kształtuje! 
Rozwiązuje się problem poprzez podjęcie decyzji, a nie po-
przez kształtowanie. 

Podjąłem dyskusję odnośnie treści artykułu, którego ce-
lem było nakreślenie przesłanek kształtowania programów 
mobilnościowych studentów. Autorzy jednak przedstawili 
wyniki preferencji podróży studentów w taki sposób, że 
trudno zidentyfikować przesłanki (np.: prawne, ekono-
miczne, organizacyjne czy podażowe), którymi można 
kształtować ich mobilność w mieście Wałbrzych. Zachęcam 
czytelników do podjęcia dyskusji na temat zaprezentowa-
nych uwag dotyczących artykułu napisanego przez prof. 
Jacka Szołtyska i prof. Grażynę Trzpiot. 

Polemika

Odpowiedź na polemikę prof. W. Bąkowskiego w sprawie artykułu  
pt.: Preferencje komunikacyjne studentów jako przesłanki kształtowania  

programów mobilnościowych („Transport Miejski i Regionalny” nr 4/2011)

Jacek Szołtysek1 
Grażyna Trzpiot2

Z zainteresowaniem zapoznaliśmy się z uwagami do na-
szego artykułu, zgłoszonymi przez prof. W. Bąkowskiego. 
Fakt napisania przez Niego polemicznych uwag utwierdza 
nas w przekonaniu, że temat jest ciekawy i warty szerszej 
dyskusji. Nie sposób jednak nie odpowiedzieć na zastrzeże-
nia zgłoszone w wystąpieniu.

Po pierwsze:��

Organizowanie przejazdów w formule korzystnej dla mia-
sta może być podejmowane zarówno dla miasta jako cało-
ści, bądź dla dużych atraktorów ruchu. Jedną z opcji jest 
reorganizacja sposobu dojeżdżania studentów do konkret-
nej uczelni. Takie działania podejmowane są coraz częściej 
w miastach świata i nie ma w tym nic dziwnego – koncepcja 
takich centrów mobilności jest już stosunkowo dobrze roz-
poznana i opisana. My postanowiliśmy zastanowić się nad 
stworzeniem Centrum Mobilności PWSZ w Wałbrzychu. 
W badaniach wybrano tę grupę studentów, dla których 
postanowiono zorganizować możliwość alternatywnych do 
dotychczasowych przejazdów na tę uczelnię. Taką przyjęto 
perspektywę badawczą i nie powinno to budzić niepoko-
ju ani być pretekstem do zgłaszania wątpliwości, dlaczego 
nie organizujemy tego projektu w szerszej skali. Centrum 

�	 Prof. dr hab. inż., Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, szoltysek@
ae.katowice.pl.

�	 Prof. zw. dr hab., Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, trzpiot@ae.katowice.pl.

mobilności jednej uczelni w oczywisty sposób nie zastąpi 
– i nie ma takiego zamiaru – regulowania przejazdów w ob-
rębie całego miasta. Czynienie z tego zarzutu w stosunku 
do autorów mogłoby świadczyć o niezrozumieniu istoty 
opisywanego projektu. Co do potrzeb mobilnościowych 
studentów zaocznych nie będziemy się wypowiadali, gdyż 
pozostawali oni poza naszymi badaniami. Ich wpływ na 
kongestię w Wałbrzychu obejmuje dni weekendowe, które 
obecnie nie są powodem do szczególnej troski w zakresie 
konieczności pilnego ograniczania kongestii. Z pobieżnie 
przeprowadzonych badań sondażowych wynika, że ich 
geograficzne rozmieszczenie, jak również struktura wie-
kowa czy dostęp do pojazdów komunikacji indywidualnej 
niewiele odbiega od badanej populacji studentów studiów 
dziennych, stąd zachowania mobilnościowe w tych połącze-
niach mogą być zbieżne ze zidentyfikowanymi postawami 
badanej grupy.

Po drugie:
Badania przeprowadzone przez prof. W. Bąkowskiego 10 lat 
temu dotyczą w istocie innego pokolenia (nie dosłownie, ale 
w przenośni), funkcjonującego w innych uwarunkowaniach 
– szczególnie w zakresie powszechności i taniej dostępno-
ści  pojazdu indywidualnego czy też tworzonej mody na 
podróżowanie, jak również kwestii dochodów i struktury 
wydatków. Z naszych obserwacji wynika, że zachowania 
komunikacyjne zmieniają się stosunkowo szybko w bada-
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nych kolejnych rocznikach. Czy wysnuwać z tego faktu ja-
kieś wnioski? Zapewne tak – szczególne znaczenie należy 
przypisać kształtowaniu zachowań komunikacyjnych.

Po trzecie:
Problematyka kształtowania zachowań komunikacyjnych 
podejmowana jest już szeroko w literaturze przedmiotu 
i w istocie odbiega od pojmowania zaprezentowanego przez 
prof. W. Bąkowskiego – jest szersza niźli spojrzenie ekono-
miczne, niekoniecznie jest postawą grupową i jest związana 
z wymienionymi elementami. Warto przypomnieć o roli 
racjonalności (lub jej braku) w procesie podejmowania de-
cyzji. Ponadto zachowania komunikacyjne wynikają z chęci 
lub konieczności realizowania praw mobilnościowych, leżą-
cych u podstaw wszelkich swobód ludzkich. Takie podejście 
do problematyki mobilności nakazuje przeorientowanie 
spojrzenia na kwestie realizowania przemieszczeń, w tym 
– w miastach. Stąd decyzje o sposobie przemieszczania są 
realizowane w równym stopniu zarówno w perspektywie 
potrzeb, jak też w oparciu o przekonania, będące składową 
zachowań komunikacyjnych. Dominujące znaczenie tych 
ostatnich występuje wtedy, gdy osoba podejmująca decy-
zję o sposobie przemieszczania staje przed wyborem rów-
noprawnych wariantów podróży. Zrozumienie zasad logi-
styki miasta pozwala na wskazanie tych wariantów, które 
są korzystne dla miasta, lecz – zazwyczaj równocześnie są 
mniej korzystne dla podejmujących decyzje. Rezygnacja 
z szeroko rozumianej wygody na rzecz korzyści ogółu� to 
kwestia kształtowania owych zachowań komunikacyjnych. 
Nikt nie mówi tu o „zachowaniach logistycznych”, chociaż  
nie przekreślalibyśmy z góry takiego pojęcia, możliwego do 
zastosowania w innych okolicznościach.

Po czwarte:
Nie podzielamy również zaprezentowanych poglądów prof. 
W. Bąkowskiego w zakresie decyzji komunikacyjnych, 
w szczególności co do okoliczności ich powstawania i spo-
sobu ich podejmowania. Z wielu badań wynika wręcz nie-
racjonalność podejmowanych decyzji o użytkowaniu samo-
chodów osobowych w podróżach droższych, niekoniecznie 
szybszych czy też korzystnych z innego punktu widzenia, 
natomiast będących manifestacją swoistego pojmowania 
niezależności, wolności, pozycji socjalnej itp. Tej myśli nie 
zamierzamy tu szeroko rozwijać, wiele informacji na ten 
temat zostało już dotychczas opublikowanych.

	  
Po piąte:
Prof. W. Bąkowski wykazuje zaniepokojenie (czy niezro-
zumienie) końcową częścią naszych wywodów. Otóż fak-
tycznie kształtowanie zachowań komunikacyjnych wy-
maga zrozumienia przesłanek, jakie podejmujący decyzję 
o podróżowaniu bierze pod uwagę przy ostatecznej decyzji. 
Gdyby prof. Bąkowski zrozumiał nasz punkt widzenia na 
pojmowanie zachowań komunikacyjnych, wówczas stałoby 
się dla Niego jasne, czemu wskazujemy na takie właśnie 

�	 W rozumieniu, jakie wynika z koncepcji logistyki miasta 

wnioski. Dla zobrazowania podamy przykład może niezbyt 
związany z podróżami, ale z motywacją. Otóż łatwo zro-
zumieć, dlaczego ludzie kupują pieczywo. Trudniej zrozu-
mieć, dlaczego pieczywa nie nabywają za rogiem, w pobliżu 
miejsca zamieszkania, gdzie jest również ono tanie i świeże, 
lecz 10 km dalej, w prestiżowym centrum handlowym, na 
dodatek trzykrotnie drożej. Wreszcie najtrudniej jest zro-
zumieć, dlaczego, mając dochody rozporządzalne w wyso-
kości tysiąckrotnie przekraczające średnie, człowiek udaje 
się do taniego sklepu i tam to pieczywo kradnie. Mamy tu 
do czynienia z trzema zachowaniami nabywczymi, których 
istota bynajmniej nie wpisuje się w zaprezentowane przez 
prof. W. Bąkowskiego poglądy.

Po szóste:
Kwestia podejmowania decyzji – czy można ten proces 
w jakiś sposób kształtować. Zanim decyzja zostaje podję-
ta, podlega procesowi jej kształtowania. Decyzja podjęta 
jest owocem procesu decyzyjnego. Proces decyzyjny może 
być niezwykle żmudnym i długotrwałym i ewoluować 
w różnych kierunkach. Teoria decyzji wręcz wskazuje na 
to, że ten proces to grupa logicznie ze sobą powiązanych 
procesów myślowych, prowadzących do rozwiązania prob-
lemu decyzyjnego poprzez wybranie jednego z możliwych 
wariantów działania. Czyżby Pan Profesor odrzucał moż-
liwość kształtowania opinii czy poglądów leżących u pod-
staw (bądź będących przedmiotem) owych procesów my-
ślowych? Wystarczy wspomnieć o lobbingu, poprzez któ-
ry kształtujemy decyzje co do kształtu np. ustaw, czy też 
wszelkiego rodzaju szczyty polityczne, na których ustala 
się (a często zmienia) zasady czy warunki podejmowanych 
decyzji – mamy tu do czynienia z procesem kształtowania. 
Takich przykładów można tu przytaczać bez liku.

Po siódme:
Na koniec kilka uwag dotyczących pytań w ankiecie i ich 
wariantywnych odpowiedzi. Chcąc poznać motywy podej-
mowania decyzji, należało młodzież zapytać zrozumiałym 
przez nią językiem – wszak odpowiedzi udzielali studenci 
filologii, turystyki czy innych kierunków, dla których prze-
jazd danym środkiem komunikacji związany jest z koszta-
mi, a nie konkretnie z „cenami taryfowymi biletu jednora-
zowego lub okresowego”. Tym językiem, jaki prezentujemy 
w opracowaniu, należy dalej posługiwać się w kształtowa-
niu zachowań komunikacyjnych. 

Na zakończenie odpowiedzi na polemikę chcemy zazna-
czyć, że celem artykułu było zaprezentowanie możliwości 
rozpoznania opinii i poglądów młodzieży, leżących u pod-
staw podejmowanych decyzji o sposobach przemieszczania 
się, używając do tego celu określonego aparatu statystycz-
nego. W ten sposób pragnęliśmy wskazać (bądź podpowie-
dzieć), w jaki sposób można ułatwić sobie ogarnięcie wielo-
ści informacji, uzyskanych w badaniach ankietowych, po-
dając jako przykład jedynie fragment naszego badania. 
Teoria rozwija się poprzez dyskusję i ścieranie się poglądów, 
dlatego wystąpienie prof. W. Bąkowskiego witamy z zado-
woleniem.
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Równie ważne jest ograniczanie konieczności przemiesz-
czania się w ramach codziennej aktywności poprzez prze-
myślane planowanie struktury i rozmieszczenia funkcji 
miejskich. Unika się w ten sposób tworzenia problemów 
transportowych niejako na własne życzenie, gdzie transport 
zawsze pozostaje w tyle za nadmiernie rozproszonymi prze-
strzennie źródłami popytu. Podjęte przez władze miasta i re-
gionu działania planowane są na kilka kolejnych dekad 
i oparte na precyzyjnie określonych celach oraz zasadach 
ich weryfikacji. Cele te realizowane są poprzez skoordyno-
wane i kompleksowe działania dotyczące rozwoju infra-
struktury, operacyjnego zarządzania systemem transporto-
wym, oddziaływania na popyt, na przewozy oraz planowa-
nie przestrzenne. Zawierają one również szereg rozwiązań 
o charakterze restrykcyjnym, związanych z ograniczaniem 
obecności samochodu osobowego w wybranych obszarach. 
Ograniczeniom towarzyszą jednak zawsze propozycje roz-
wiązań alternatywnych, dotyczących innych form prze-
mieszczania się. Jest to sytuacja, w której użytkownik za-
chowuje swobodę wyboru rodzaju transportu, jednak jego 
decyzje są oparte na przejrzystych informacjach związanych 
na przykład z bezpośrednimi i pośrednimi kosztami wybra-
nych rozwiązań. 
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