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Streszczenia angielskie – Abstracts in English
Rymsza Barbara, Stanisław W. Gawroński, Helena Gawrońska
Phytoremediation – chance for friendly environment around roads and streets
Abstract: Phytoremediation is a technology combining the disciplines of 
environmental protection and communication engineering which allows 
purifying the environment from harmful contaminants in the air. Road 
transport is a major source of heavy metals in urban area, thus soil in clo­
se vicinity of streets are much more polluted than at more distant sites. 
Elevated concentrations of heavy metals are dangerous for inhabitants, if 
their activity is performed close to the street, where polluted soil dust is 
easily blown out by wind.The adverse effect of air pollution on the well–be­
ing, health and human life has been confirmed in a number of medical pu­
blications. One of the most dangerous pollutants inhaled by humans is par­
ticular matters – PM. If pollution has been emitted to the atmosphere the 
only possible alternative to clean up the air is environmental biotechnology 
– phytoremediation. It is based on cultivation of plants, which works as 
a biological filter, by accumulating panicles on both leaf and root surfaces. 
Phytoremediation in the urban space is possible due to the new solutions 
concerning development of shoulders and median lanes, both in cities and 
non–urban areas.The article concerns the phytoremediation in the area of 
roads and streets. It is highly probable that phytoremediation as a modern 
solution will gain social approval due to the growing global awareness of 
significance of pro–ecological activities. 
Key words: phytoremediation, transport pollutants, air protection 

Beata Wieteska-Rosiak
Sustainable transport in international companies 
Abstract: Development of cities, regions, growing consumption of com­
munity and increasing production have resulted in growth of transport 
problems such as: pollution of air, water and soil, congestion, traffic inci­
dents, excessive use of fossil fuels. These problems have negative influence 
on society, economy and environment. Presently the concept of sustainable 
development and sustainable transport is of growing importance. In cre­
ating green passenger transport and goods involvement of public authori­
ties is necessary. Among the tools that can be used are: creation of the Park 
and Ride system, improvement quality of rail and urban public transport, 
promotion of the combined public transport. Green transport development 
depends on attitude of the production, transport, logistic and shipping 
companies. Road, rail, air and sea transport is an important element of the 
supply chain and is used to transport of products, semi–finished products 
and raw materials. When creating ecological transport companies can use 
different tools like: the most effective use of the cargo space in vehicles, 
eco–driving trainings for the staff, rail freight transport, modernization of 
the fleet of vehicles and implementation of green buildings conception. The 
article discusses the concept of sustainable transport and identifies tools 
used in international companies to reduce CO

2
 emissions. Systematic and 

parallel activities in the public and private sectors may be the cure for trans­
port problems of cities and regions. 
Key words: sustainable transport, sustainability of transport in the company, 
sustainable development 

Bożena Grad, Ewa Ferensztajn-Galardos, Renata Krajewska
Innovative solutions for urban public transport on the example of the city of Radom
Abstract: The article discusses the nature and importance of the city card 
as an innovative solution to be implemented by the autumn of 2014, in the 
urban public transport in Radom.In short, the city card is an electronic data 
and financial resources transfer system which allows to pay for bus public 
transport with smart (chip) cards.In the beginning Radom city card will serve 
as a storage medium for the current season tickets in public transport. Card 
will also be used as an electronic wallet and pay with it for single bus tickets. 
Later, the Radom authorities intend to extend the functionality of Radom 
city card with additional services. After this modification Radom city card 
could replace parking ticketsin the Paid Unguarded Parking Zone, school 
ID cards, student library cards or tickets to the pools of Municipal Sports 

and Recreation Centre. There will be a possibility to charge cards 24 hours in 
a special vending machines, as well as through the Internet or mobile phone.
In addition, the new system will include a module of the Dynamic Passenger 
Information System (SDIP) so that passengers will have real time information 
on bus arrival and changes in the timetable.The Traffic Supervision Centre – 
located in the premises of transport organizer – MZDiK Radom – will control 
and operate the system. 
Key words: public transport, innovations in transport, public transport 
management, city card

Waldemar Parkitny
Analysis of parameters of car parks realized by railway in the South – Eastern 
Poland
Abstract: The systematically increasing number of vehicles – including pas­
senger – in our country, for many years, results not only with the enlargement 
of difficulties in moving on roads, caused by higher intensity of traffic, but it 
also appears with a problem of lack of free parking places, especially in centres 
of large cities. Use of Park & Ride car parks can be a solution. Park & Ride 
car parks are usually located on city borders. Drivers using them, part of the 
journey make by private cars and then continue the trip to city centre by 
public transport. This manner combines advantages of comfortable journey 
by private car and by public transport (using quicker bus lines as well as no 
necessity to search free parking places). Unfortunately, in our country only 
Warsaw can boast system of 12 Park & Ride car parks as well as the pro­
gramme of its further development. In other cities single parks are realized 
(e.g. new car park in Cracow) or there are plans of its construction. Still it 
turns out that the largest investor realizing P & R car parks are companies of 
the PKP. Some car parks near railway stations have been built as P & R car 
parks, others are regular car parks which, however, are used when changing 
means of transport by drivers travelling to work or school. This article pre­
sents a review of such car parks, situated in Małopolskie ansd Podkarpackie 
voivodeships and the analysis of their equipment. Data has been gained using 
a method of telephone interviews by the author as well as by the analysis of 
documents of the PKP S.A. Oddział Dworce Kolejowe and PKP S.A. Oddział 
Gospodarowania Nieruchomościami w Krakowie. 
Key words: car parks, Park & Ride car parks, P & R system, 

Michał Kowalski, Szymon Wiśniewski
Assessment of ability to operate public transport by Municipal Transport Company in 
Łódź in the area of the Łódź Metropolitan Area under development
Abstract: Problems of the Metropolitan Areas institutionalization impede 
effective management of these areas in many aspects, including organiza­
tion of public transport. The paper aims at the analysis and diagnose of the 
impact of the Municipal Transport Company in Łódź (MPK) on the forma­
tion of Łódz Metropolitan Area (ŁOM). In order to study this problem and 
make a diagnosis it is necessary to examine the spatial and demographic 
impact of the Łódź Transport Company (based on the issue of the transpor­
tation accessibility to bus’ and tram’s stops).The article presents also the 
analysis of the efficiency of Łódź Transport Company based on the frequen­
cy and transfer time of its vehicles. The research was based on the most ob­
jective – in the author’s opinion – methodology. The difficulty to select the 
appropriate method is related to the character of the Łódź Municipal Area 
settlement. Therefore, the results of the analyses are based on three ways of 
the delimitations of equidistant scope boundaries which can be recognized 
as the extent of the impact of the bus and trams connections. The studies 
aim to better identification of municipal transportation problems. Better 
understanding of these phenomenons will increase the application potential 
of similar studies. In terms of this paper and studies on the coherence of 
Łódź Metropolitan Area, the transport connections organized by the Łódź 
Municipal Transport Company can be regarded as ineffective and requiring 
very far–reaching improvements.
Key words: Łódź Metropolitan Area, public transport, transport accessi­
bility
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FITOREMEDIACJA SZANSĄ NA PRZYJAZNE 
ŚRODOWISKO WOKÓŁ DRÓG i ULIC1

Streszczenie. Fitoremediacja to nowoczesna technologia z pogranicza 
ochrony środowiska i inżynierii komunikacyjnej, która umożliwia oczysz­
czania środowiska ze szkodliwych zanieczyszczeń zawartych w powietrzu.
Transport drogowy jest głównym źródłem metali ciężkich w terenie zur­
banizowanym, dlatego powierzchnie sąsiadujące z jezdniami są znacznie 
bardziej zanieczyszczone niż stanowiska bardziej oddalone. Podwyższone 
stężenie metali ciężkich stanowi niebezpieczeństwo dla mieszkańców, któ­
rzy przebywają w pobliżu jezdni, gdzie pył z zanieczyszczonej powierzchni 
może być unoszony przez ruch powietrza.

Niekorzystny wpływ zanieczyszczeń powietrza na samopoczucie, zdro­
wie i życie człowieka został potwierdzony w wielu publikacjach medycz­
nych. Jednym z najbardziej niebezpiecznych zanieczyszczeń wdychanych 
przez człowieka są mikropyły (ang. particular matters, PM). W wypadku, 
gdy zanieczyszczenia zostały wyemitowane do atmosfery, jedyną możliwą 
alternatywą oczyszczenia powietrza jest wykorzystanie biotechnologii śro­
dowiskowej – fitoremediacji, czyli uprawy takich roślin, na powierzchni 
których osadzają się mikropyły. Badania naukowe dotyczące selekcji naj­
bardziej efektywnych gatunków lub odmian do akumulacji PM w terenie 
zurbanizowanym są jak dotąd rzadko prezentowane w literaturze. 

Zastosowanie fitoremediacji w przestrzeni miejskiej jest możliwe dzię­
ki wykorzystaniu nowych rozwiązań dotyczących zagospodarowania po­
boczy i pasów dzielących dróg i ulic, zarówno w miastach, jak i na tere­
nach pozamiejskich.

W artykule jest mowa o fitoremediacji w przestrzeni dróg i ulic.
Jest duża szansa na to, że wobec rosnącej świadomości na temat zna­

czenia działań proekologicznych ta nowoczesna propozycja, jaką jest fito­
remediacja, zyska aprobatę społeczną.
Słowa kluczowe: fitoremediacja, zanieczyszczenia od transportu, ochro­
na powietrza

Wprowadzenie
Rozwój cywilizacyjny nieuchronnie wywołuje procesy emi­
sji gazów cieplarnianych, a te determinują powstawanie 
zmian klimatu. Skład gazów cieplarnianych oraz prognozy 
dotyczące ich emisji pokazano w tabeli 1. Oddziaływanie 
na środowisko naturalne dotyczy przede wszystkim tych 
państw, które charakteryzują się o dużym potencjałem 
surowcowym i  przemysłowym oraz znaczną liczebnością 
ludności. Przewiduje się, że w perspektywie najbliższych 

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkład autorów w publikację: B. Rymsza 
34%, S. W. Gawroński 33%, H. Gawrońska 33%.

Prognoza emisji gazów cieplarnianych  
dla lat 2015, 2020 i 2030 w podziale na gazy

GAZY CIEPLARNIANE
2015 2020 2030

Gg ekwiwalentu CO2

CO2 307 460,82 295 821,70 317 815,94

CH4 35 512,26 36 204,14 37 621,79

N2O 27 629,34 27 801,14 28 439,17

HFCs 3 254,27 3 265,85 3 265,85

PFCs 265,82 260,92 260,92

SF6 30,94 35,72 35,72

Całkowita emisja  
bez uwzględnienia kategorii 5 374 153,45 363 389,47 387 439,40

Źródło: IOS-PIB – KOBIZE

20÷50 lat jednymi z głównych działań, jakie powinny 
być podjęte są: poprawa efektywności energetycznej, roz­
wój technologii niskoemisyjnych oraz zwiększenie udziału 
w bilansie energetycznym energii pozyskiwanej ze źródeł 
odnawialnych.

W związku z wyzwaniami wynikającymi ze zmian kli­
matu ważne znaczenie dla polskiej gospodarki będzie miało 
poszukiwanie możliwości ograniczania emisyjności sekto­
rów gospodarki, szczególnie tych, które obecnie są nazna­
czone piętnem wysokiej emisyjności. 

Nie mniej ważne będzie także umiejętne oczyszczanie po­
wietrza z zanieczyszczeń. Niżej zaprezentowano informacje 
na temat możliwości zastosowania fitoremediacji do obniże­
nia poziomu zanieczyszczeń wokół tras komunikacyjnych. 

Transport a emisja zanieczyszczeń
Polska, jako kraj modernizujący swoją gospodarkę, powin­
na mimo przewidywanego wzrostu emisji gazów cieplar­
nianych ograniczyć ich emisję. Prognozy dotyczące emisji 
CO

2
 w transporcie na tle wybranych źródeł emisji zesta­

wiono w tabeli 2.
Gospodarka współczesna jest zależna od transportu, 

często porównywanego do krwiobiegu żywych organi­
zmów. Dominująca część środków transportu do realizacji 
swej funkcji pozyskuje energię ze spalania płynnych lub ga­
zowych węglowodorów, których kompletne spalanie w rze­

Tabela 1 
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Działania ograniczające emisję
Większość zanieczyszczeń powietrza jest trudna lub wręcz 
niemożliwa do usunięcia. 

W tym miejscu należy pamiętać o podstawowej zasa­
dzie w ochronie środowiska, jaką jest ograniczenie źródła 
emisji. Lista działań ograniczających emisję zanieczyszczeń 
emitowanych przez środki transportu jest znaczna i obej­
muje szereg pozycji [4], z tym że ich realizacja wymaga 
zaangażowania różnych służb publicznych. Wśród takich 
działań wymienia się między innymi: 

•	 usprawnienie ruchu drogowego,
•	 ograniczenie liczby zatrzymań i ostrych zakrętów,
•	 redukcja liczby i kąta nachylenia wzniesień,
•	 wymuszenie ograniczeń prędkości,
•	 wydzielenie pasów ruchu dla pojazdów przewożących 

wielu pasażerów,
•	 skrócenie czasu, kiedy samochody są na biegu jałowym,
•	 przestrzeganie ograniczeń wagowych pojazdów,
•	 ograniczenie pojazdów z przyczepami,
•	 skierowanie samochodów ciężarowych na obwodnice,
•	 poprawa systemu pomocy drogowej,
•	 używanie dodatków do paliw,
•	 stosowanie materiałów wysokiej jakości na nawierzch­

nię dróg,
•	 wprowadzenie nowych standardów dla pojazdów,
•	 modernizacja istniejących pojazdów,
•	 zwiększenie kontroli pojazdów w celu utrzymania ich 

w dobrym stanie,
•	 wdrożenie programu wymiany starych pojazdów 

(ułatwienia w złomowaniu).

Wszelkie ograniczenia emisji zanieczyszczeń przez po­
jazdy mechaniczne są działaniami pierwszoplanowymi. 
Mimo podejmowanych działań głównym emiterem znacznej 
ilości zanieczyszczeń są miliony pojazdów poruszających się 
(i stojących w korkach) na naszych drogach, czyniąc trans­
port jednym z głównych trucicieli środowiska, a w  przy­
padku powietrza – dominującym.

Znaczna część szkodliwych związków i substancji depo­
nowana jest w otoczeniu źródła ich emisji [5], a więc na 

Prognozowane emisje CO2 w podziale na kategorie źródeł IPCC
Kategorie ŹRÓDEŁ emisji 
GAZÓW CIEPLARNIANYCH

2015 2020 2030

Gg CO2

1. Energia 279 382,96 266 848,19 286 702,79

A. Spalanie paliw 278 848,02 266 339,49 286 273,08

•	 Przemysł energetyczny 157 359,05 141 181,34 149 714,36

•	 Przemysł wytwórczy i budownictwo 27 687,78 29 656,03 33 156,55

•	 Transport 42 519,50 45 455,16 55 564,07

•	 Inne sektory 51 281,69 50 046,95 47 838,10

B. Emisja lotna z paliw 534,94 508,70 429,71

•	 Paliwa stałe 1,31 1,34 1,48

•	 Ropa naftowa i gaz ziemny 533,62 507,35 428,23

2. Procesy przemysłowe 27 052,08 27 949,50 30 086,62

•	 Produkty mineralne 11 882,11 12 683,53 14 820,65

•	 Przemysł chemiczny 4 324,21 4 324,21 4 324,21

•	 Produkcja metali 9 788,79 9 884,78 9 884,78

•	 Inne wyroby 6,32 6,32 6,32

•	 Inne procesy 1050,65 1050,65 1050,65

3. Użytkowanie rozpuszczalników 711,53 711,53 711,53

4. Rolnictwo - - -

5. Użytkowanie gruntów i leśnictwo -45 623,39 -46 262,19 -47 539,77

6. Odpady 314,25 312,49 315,01

•	 Składowanie odpadów stałych - - -

•	 Gospodarka ściekami - - -

•	 Spalanie odpadów 314,25 312,49 315,01

Całkowita emisja CO2 bez kat. 5 307 460,82 295 821,70 317 815,94

•	 Emisja CO2 z biomasy 25 509,40 33 201,32 38 654,66

Tabela 2

czywistości nie jest możliwe. Paliwa kopalne zawierają me­
tale, które w procesie spalania są uwalniane do środowiska 
(w tym również metale ciężkie) [1]. Niestety również nie­
kompletnie spalane są związki organiczne zawarte w pali­
wach, co skutkuje pojawieniem się w powietrzu drobin wę­
gla oraz szeregu związków chemicznych w tym: wielopier­
ścieniowych węglowodorów aromatycznych (WWA), ben­
zenu i jego pochodnych, toluenu, etylobenzenu i ksylenu 
(BTEX) dioksyn i furanów, tlenków azotu (NO

X
), tlenków 

węgla (CO, CO
2
), ozonu (O

3
). 

Oddzielną grupą zanieczyszczeń uwalnianych do powie­
trza przez środki transportu jest pył zawieszony (mikropyły 
PM – ang. Particulate Matter) [2]. Pyły zawieszone, w ostat­
nich latach zostały uznane przez Europejską Agencję 
Ochrony Środowiska jako najbardziej groźne dla środowisk 
zurbanizowanych, w tym także dla człowieka. Raport tej 
instytucji szacuje, że pył zawieszony skraca długość życia 
przeciętnego Polaka o osiem miesięcy, a mieszkańca Gór­
nego Śląska o około 36 miesięcy [3]. Pył zawieszony stano­
wią zwykle drobiny węgla i innych związków, unoszące się 
w powietrzu przez okres od kilku godzin do kilku tygodni. 
Pył zawieszony razem z powietrzem może być przenoszony 
na znaczne odległości, przy czym bezpośrednio po emisji, 
jak i później, mikropyły są jądrem kondensacji, gromadząc 
na swej powierzchni kolejną porcję zanieczyszczeń. 
Dodatkowo pewną porcję pyłu zawieszonego dostarcza 
ścierany: asfalt, opony, tarcze i klocki hamulcowe. Odpor­
ność środowiska naturalnego na te czynniki jest bardzo 
zróżnicowana (fot. 1)

Fot. 1. Różnice międzygatunkowe drzew w tolerancji zanieczyszczeń powietrza (fot. S. Gawroński)
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powierzchniach gleby i jest, za sprawą opadów, wolno prze­
mieszczana w głąb profilu glebowego. W wyniku tego 
związki rozpuszczalne w wodzie mogą dostać się do wód 
gruntowych. Większość tych zanieczyszczeń jest jednak za­
trzymana w wierzchniej warstwie gleby i absorbowana przez 
próchnicę glebową. Metale, mimo że w większości są zatrzy­
mywane przez kompleks sorpcyjny gleby, to jednak w pew­
nym stopniu przemieszczają się w głąb, natomiast związki 
organiczne są, chociaż wolno, rozkładane przez mikroorga­
nizmy. Warto zwrócić uwagę na rolę gleby w otoczeniu 
dróg, będącej głównym absorbentem zanieczyszczeń emito­
wanych przez środki transportu, szczególnie jeśli rosną na 
niej rośliny, które stymulują procesy mikrobiologiczne. 

Zanieczyszczenia zawarte w spalinach, które opadają na 
„zakrytą” glebę (drogi, chodniki, budynki), są zmywane 
przez deszcz i z wodą opadową docierają do rzek, groma­
dząc się po drodze w osadach dennych. 

Zgromadzone tam w większych ilościach stanowią tzw. 
bombę ekologiczną, albowiem w trakcie powodzi wzburzony 
prąd wody porywa je, a zmieniający się odczyn może uczynić 
je wielokrotnie bardziej rozpuszczalnymi. Tym samym stają się 
bardziej biodostępne dla żyjących w sąsiedztwie mikroorgani­
zmów, roślin, a także człowieka. W Europie nowoczesne mia­
sta przestały już odprowadzać wodę deszczową bezpośrednio 
do rzek, gromadząc ją w osadnikach, i odprowadzają do rzek 
w pewnym stopniu oczyszczone. Losy zanieczyszczeń emito­
wanych przez środki transportu, gromadzących się w glebie 
czy wodzie, są częściowo monitorowane i, gdy osiągną poziom 
przekraczający dopuszczalne normy, mogą być usuwanie ze 
środowiska. 

Największe trudności sprawiają zanieczyszczenia, które 
lokują się w powietrzu i tutaj właściwie jedynym składni­
kiem środowiska, który jest w stanie je zatrzymać w znacz­
nych ilościach, są rośliny [6, 7]. Rośliny, które mogą i po­
winny rosnąć zarówno przy drogach pozamiejskich, jak i na 
terenie zabudowanym.

Fitoremediacja i jej znaczenie 
dla czystości powietrza wokół dróg
Organizmy roślinne ze względu na osiadły tryb życia, nie 
mogąc się przemieszczać tak jak człowiek czy zwierzęta, 
aby przeżyć, musiały wykształcić w trakcie ewolucji mecha­
nizmy obronne umożliwiające im bytowanie w niekorzyst­
nych warunkach. Zdolność roślin do obrony przed toksy­
nami jest większa niż innych organizmów, co w ostatnich 
latach stało się przedmiotem intensywnych badań. 

Pozyskana wiedza w tym obszarze pozwoliła na powsta­
nie w ramach biotechnologii środowiskowej nowej dyscypli­
ny zwanej fitoremediacją. Nazwa wywodzi się od dwóch 
słów: fito – w języku greckim znaczy roślina oraz remediacja 
– w języku łacińskim „remedium” oznacza odtrutkę, prze­
ciwdziałanie złu.

Organizmy roślinne dla gromadzenia energii słonecznej 
w procesie fotosyntezy tworzą olbrzymie powierzchnie, na 
których jednocześnie zatrzymywane są zanieczyszczenia, 
a wiele z nich po wniknięciu do tkanek jest również detoksy­
fikowana. Powierzchnia roślin trawiastych może być dwu- 

lub trzykrotnie większa od powierzchni gleby, którą zajmują, 
a określa to tzw. LAI (Leaf Area Index). U krzewów ten wskaź­
nik wynosi 5 do 7, a u drzew może osiągać wartość 10 i więcej. 
Obrazowo przedstawiając 1 metr powierzchni gleby w wypad­
ku drzew jest przykryty dziesięcioma warstwami liści. 

Zanieczyszczenia gazowe, takie jak: benzen i jego po­
chodne, tlenki azotu, tlenki węgla, ozon i 3–4 pierścienio­
we WWA występują w postaci gazowej, a rośliny pochła­
niają je przez aparaty szparkowe podobnie jak CO2

,
 
które 

jest niezbędne dla fotosyntezy. Cząsteczki pyłu zawieszone­
go są zbyt duże, aby mogły wnikać tą drogą do wnętrza 
rośliny (z wyjątkiem bardzo drobnych), w olbrzymiej więk­
szości akumulują się więc na powierzchni liści i pędów. 

Metale ciężkie przeniesione przez pył zawieszony na po­
wierzchnię rośliny lokują się w pokrywającym rośliny nalocie 
woskowym, z którego wolno dyfundują do wnętrza komórek. 

Proces ten jest analogiczny do przemieszczania się esen­
cji herbaty ostrożnie wlanej na powierzchnię wody w szklan­
ce, a samo zjawisko zachodzi na drodze dyfuzji. Metale po 
wniknięciu do komórek roślinnych są transportowane do 
części, w których są mniej toksyczne, takich jak wakuola 
czy ściany komórkowe. Na tej samej drodze wnikają do 
tkanek roślinnych węglowodory aromatyczne. 

Natomiast pył zawieszony jest zbyt duży i dlatego zwykle 
jest zatrzymywany pomiędzy włoskami, w zagłębieniach liści 
np. wzdłuż „nerwów” i w nalocie woskowym. Część mikropy­
łów zgromadzonych na blaszkach liściowych może być zmy­
wana przez deszcz i zdmuchiwana przez wiatr. Czyli ma miej­
sce reemisja zanieczyszczeń do powietrza i opadanie ich na 
glebę. Mikropyły akumulowane na blaszkach wraz z tymi, 
które tkwią w woskach i wewnątrz komórek, jesienią razem 
z opadłymi liśćmi mogą być zbierane i poddane kontrolowa­
nej utylizacji (najlepiej spalaniu). W każdej z tych sytuacji pył 
zawieszony, który rośliny zatrzymują na swej powierzchni, 
zostaje usunięty z powietrza, czyli ma miejsce fitoremediacja 
powodująca, że człowiek oddycha czystszym powietrzem. 

Rozprzestrzenianie pyłu zawieszonego i substancji tok­
sycznych można ograniczyć, tworząc przeszkodę w pobliżu 
ich emisji, do czego najlepiej nadają się rośliny pełniące rolę 
bariery i filtru biologicznego na trasie przemieszczających 
się zanieczyszczeń (fot. 2). Ten roślinny filtr można znacznie 
usprawnić przez dobór odpowiednich gatunków i ich wła­
ściwe rozmieszczenie. Rośliny w wielu wypadkach mogłyby 
zastąpić budowane ostatnio masowo ekrany przeciwhałaso­
we, budzące często protesty mieszkańców. 

W ostatnich latach poznano zdolności wielu gatun­
ków [2] roślin drzewiastych, krzewów i pnączy rosnących 
w Polsce do gromadzenia pyłu zawieszonego. O potencjale 
do gromadzenia przez rośliny pyłu zawieszonego świadczą 
dane dla najlepszych z nich: jesion wyniosły (fot. 3), brzoza 
zwisła czy jarząb szwedzki gromadzą ponad 40 µg mikro­
pyłów na 1 cm2 liścia. 

Podkreślić należy, że dopuszczalna unijna norma dla pyłu za­
wieszonego wynosi właśnie 40 µg, ale w jednym metrze sze­
ściennym powietrza. W otoczeniu wielu dróg norma ta jest sys­
tematycznie przekraczana. Wprawdzie dopuszcza się jej prze­
kroczenie do 50 µg/m3, ale tylko 35 razy w roku, podczas gdy 
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Fot. 2. Drzewa pełniące rolę bariery i filtru biologicznego na trasie przemieszczających się 
zanieczyszczeń (fot. S. Gawroński)

Fot. 3. Jesion wyniosły na ulicy Hożej w Warszawie, jeden z najlepszych fitoremediantów 
(fot. S. Gawroński)

Fot. 4. Otoczenie autostrad w okolicach Pekinu, Chiny, 2008 (fot. S. Gawroński)

Fot. 5. Paciorecznik ogrodowy (canna xgeneralis) jest jednym z najlepszych fitoremediantów 
metali ciężkich, WWA oraz mikropyłów (fot. S. Gawroński)

np. Warszawa liczbę przekroczeń od kilku lat osiąga już w kwiet­
niu. Warto pamiętać, że po roku 2020 obowiązywać będą nowe, 
ostrzejsze przepisy w tym zakresie, co oznacza, w najbliższych 
latach, konieczność podjęcia intensywnych działań zmierzają­
cych do zmniejszenia poziomu pyłu zawieszonego w powietrzu. 

Wśród gatunków o dużej zdolności do gromadzenia mikro­
pyłów (powinny być polecane nasze rodzime gatunki), nadają­
cych się do nasadzeń w otoczeniu dróg szybkiego ruchu wymie­
nić można: jesion wyniosły, klon zwyczajny, klon jawor, rodzime 
gatunki lip, brzoza zwisła, grusza polna i jarzębina zwyczajna, 
a w pewnej odległości od jezdni szybko rosnące wierzby i topole. 
Na terenie miast, gdzie zieleń pełni również ważne funkcje este­
tyczne, ulice o dużym natężeniu ruchu obok wyżej wymienio­
nych gatunków obsadzane mogą być: platanem klonolistnym, 
robinią akacjową, modrzewiem japońskim, jesionem pensyl­
wańskim, leszczyną turecką i jarząbem szwedzkim. 

W otoczeniu dróg szybkiego ruchu i ulic w mieście po­
winny się znaleźć również krzewy, które ze względu na niższy 
wzrost można sadzić bliżej jezdni, a przy rozdzielonym ruchu 
także na środkowym pasie (fot. 4 ). W tej grupie roślin jest 
również szereg gatunków o doskonałych zdolnościach fitore­
mediacyjnych; przykładowo dla dróg szybkiego ruchu może 
to być: leszczyna pospolita, cis pospolity, ałycza, śliwa tarnina 
czy kalina koralowa. 

Dla miasta lista ta jest znacznie dłuższa; swoimi zdolno­
ściami fitoremediacyjnymi wyróżniają się na niej: pęcherz­
nica kalinolistna, tawlina jarzębolistna, dereń biały i rozło­
gowy, róża pomarszczona, Paciorecznik ogrodowy (fot. 5) 
oraz wymieniony już cis pospolity. Na drogach z rozdzielo­
nymi pasami ruchu pas środkowy obsadzony może być 
wierzbą purpurową, różą pomarszczoną czy żółtolistną od­
mianą bzu czarnego „Aurea”.

Oddzielną grupę roślin stanowią pnącza, które powinny 
znaleźć większe zastosowanie w otoczeniu dróg zarówno, jako 
towarzyszące gatunkom drzewiastym, ale przede wszystkim 
jako rośliny zakrywające masowo budowane obecnie ekrany. 
Pnącza nie tylko poprawiają estetykę tych ekranów, ale rów­
nież wzmacniają tłumienia hałasu, co w kontekście tematu 
niniejszego artykułu jest atutem pierwszoplanowym, gdyż 
tworzą one bardzo dużą „czynną” powierzchnię gromadzącą 
zanieczyszczenia emitowane przez pojazdy. Gatunkiem numer 
jeden jest bluszcz pospolity. Jest to gatunek rodzimy, zimozie­
lony (czyli gromadzący mikropyły przez cały rok, bo nie zrzuca 
liści jesienią) i mimo że wolniej rośnie niż inne pnącza, powi­
nien być sadzony częściej niż obecnie. Na obsadzenie ekranów 
nadaje się także winobluszcz pięciolistkowy i trójklapowy 
(fot. 6) oraz winorośl pachnąca. Obecnie ocenia się również 
przydatność szeregu innych gatunków pnączy. 
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Fot. 6. Winobluszcz trójklapowy, pnącze na ściany budynków i ekrany (fot. S. Gawroński)

Podsumowanie
Transport drogowy i kolejowy emitujący duże ilości pyłu 
zawieszonego powoduje w miastach duże zanieczyszczenie 
powietrza. W większych miastach normy są przekraczane 
przez wiele dni w roku. A pył zawieszony jest drugim po 
paleniu tytoniu czynnikiem wywołującym raka płuc. 

Mając na uwadze zdrowie mieszkańców, zarówno rozle­
głych aglomeracji miejskich, ale także mniejszych miejsco­
wości na terenie całego kraju, należy bacznie przyglądać się 
możliwościom ograniczenia negatywnych skutków użytko­
wania środków transportu. Pamiętając, że przyglądanie się 
nie daje właściwych efektów, należy wziąć pod uwagę przed­
kładaną wyżej propozycję – fitoremediacji dróg i ulic, czyli 
stosowania właściwych nasadzeń roślinności, umożliwiającej 
oczyszczanie środowiska z pyłów i zanieczyszczeń zawieszo­
nych w powietrzu. 

Wydaje się także, że proponowane działania mające na 
celu ograniczenie negatywnych skutkówrozwoju sektora 
transportu powinny uzyskać poparcie zarówno mieszkań­
ców, jak i władz samorządowych oraz zarządców dróg. Co 
więcej, należy być przygotowanym na to, że wraz ze zwięk­
szaniem się zanieczyszczenia powietrza, szczególnie na tere­
nach miejskich, zostaną wprowadzone przepisy, które, wzo­
rem wymagań stosowanych w odniesieniu do hałasu, ograni­
czą dopuszczalny poziom zanieczyszczeń w powietrzu. 
Wówczas niezbędne stanie się stosowanie rozwiązań mają­
cych na celu i ograniczenie emisji tych zanieczyszczeń, ale 
także ich usuwanie ze środowiska.

Istotnym narzędziem w obniżaniu zawartości wyemito­
wanych pyłów zawieszonych w powietrzu mogą być odpo­
wiednie gatunki roślin (fot. 7). Prace badawcze polegające 
na określeniu zdolności remediacyjnych poszczególnych 
gatunków roślin są prowadzono od niedawna, ale naukow­
cy odnoszą na tym polu ogromne sukcesy. Przykładem 
mogą być wyniki badań prowadzonych na SGGW, opisane 
m.in. w publikacjach cytowanych w tej pracy. 

Przykładowo – w miastach na ulicach i placach oraz 
w otoczeniu budowanych autostrad znajdują się pasy tere­
nu, które powinny podlegać zadrzewieniu tak zaprojekto­
wanemu, aby pełniły funkcje fitoremediacyjne. 

Fot. 7. Drzewa lipy wraz z odrostami na pniu stanowią doskonały filtr biologiczny dla zanie-
czyszczeń (fot. H. Gawrońska)

Obecnie nasze społeczeństwo jest nastawione bardzo pro­
ekologicznie, powinno zatem zaakceptować także koniecz­
ność rezerwowania terenów przeznaczanych pod nasadzenia. 

Obsadzanie otoczenia dróg w powiązaniu w obowiąz­
kiem przeznaczenia części powierzchni pod bioróżnorod­
ność znacząco ograniczy poziom zanieczyszczenia powie­
trza, jakie generuje transport. Może także korzystnie wpły­
nąć na ograniczenie rozprzestrzeniania się hałasu wokół tras 
komunikacyjnych, ale to jest już zupełnie inne zagadnienia. 

Zdaniem autorów, którzy dają przykład współpracy 
dwóch, z pozoru bardzo odległych dziedzin: ogrodnictwa 
i drogownictwa, jest duża szansa na to, że wobec rosnącej 
świadomości działań proekologicznych ta nowoczesna pro­
pozycja, jaką jest fitoremediacja, zyska aprobatę społeczną. 
Dowodem na to niech będzie duże zainteresowanie wśród 
drogowców referatem [8] zaprezentowanym podczas LV 
Technicznych Dni Drogowych w 2012 roku.
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su firm przewozowych, pracowników i mieszkańców, co 
negatywnie wpływa na gospodarkę. Ponadto wysoka czę­
stotliwość przewozów wpływa na powiększenie kosztów 
utrzymania infrastruktury transportowej2. Założeniem 
artykułu jest omówienie problematyki zrównoważonego 
transportu oraz wykazanie, iż poza wkładem władz pu­
blicznych w osiągnięcie zrównoważonych celów w mieście 
i regionie niezmiernie ważne jest zaangażowanie przedsię­
biorstw przyjaznych środowisku. 

Zagadnienie zrównoważonego transportu 
Przez zrównoważony rozwój „rozumie się taki rozwój spo­
łeczno-gospodarczy, w którym następuje proces integro­
wania działań politycznych, gospodarczych i społecznych, 
z zachowaniem równowagi przyrodniczej oraz trwałości 
podstawowych procesów przyrodniczych, w celu zagwa­
rantowania możliwości zaspokajania podstawowych po­
trzeb poszczególnych społeczności lub obywateli zarów­
no współczesnego pokolenia, jak i przyszłych pokoleń”3. 
Koncepcja podkreśla, iż prawidłowy rozwój społeczno-go­
spodarczy powinien być przyjazny środowisku naturalne­
mu. Dużą rolę w gospodarce i życiu społecznym odgrywa 
transport, dlatego powinien być jak najbardziej przyjazny 
otoczeniu. Zrównoważony system transportowy to taki, 
który nie zagraża zdrowiu społeczeństw ani ekosyste­
mom, a równocześnie zaspokaja potrzeby mobilności, zu­
żywając zasoby odnawialne na poziomie ich odtwarzania, 
a zasoby nieodnawialne na poziomie zastąpienia ich od­
nawialnymi substytutami4. Transport zrównoważony cha­
rakteryzuje się wysokim poziomem bezpieczeństwa (niski 
wskaźnik liczby zdarzeń drogowych/100 tys. mieszkań­
ców), jest przyjazny środowisku (niski poziom odpadów, 
emisji pyłów, hałasu), zapewnia dostępność mieszkań­
com do różnych placówek poprzez możliwość korzystania 
z rozmaitych środków transportu, z dominacją przewo­
zów zbiorowych i kolejowych, oraz jest efektywny eko­
nomicznie5. Unia Europejska w ogłoszonej w 2011 Białej 
Księdze wskazuje na najważniejsze działania, jakie trzeba 

2	 I. Fechner, Centra logistyczne. Cel – realizacja – przyszłość, Biblioteka Logistyka, 
Poznań 2004, s. 26.

3	 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska, art. 3 (Dz.U. Nr 25. 
poz. 150).

4	 OECD, Towards sustainabletransportation, March 1996 r., p. 12 http://www.oecd.org/
greengrowth/greeningtransport/2396815.pdf

5	 Centrum Zrównoważonego Transportu, Opinia Centrum Zrównoważonego 
Transportu nt. projektu Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007–2013.

Zrównoważony transport  
w przedsiębiorstwach  
międzynarodowych1

Streszczenie. Rozwój miast i regionów, wzrost konsumpcji społeczeń­
stwa i produkcji w przedsiębiorstwach i związanym z tym transportem 
ładunków pogłębił problemy transportowe, takie jak: zanieczyszczenie 
powietrza, wody, gleby, kongestię, produkcję odpadów, zdarzenia dro­
gowe, czy intensywne wykorzystanie paliw kopalnianych. Ich wystę­
powanie negatywnie wpływa na całe społeczeństwo, gospodarkę i ja­
kość środowiska. Obecnie coraz większego znaczenia nabiera koncep­
cja zrównoważonego rozwoju i zrównoważonego transportu. Kreacja 
zielonego transportu osób i ładunków wymaga zaangażowania władz 
publicznych. Wśród narzędzi, jakie mogą wykorzystywać, wymienia 
się np. budowę systemu Park and Ride, poprawę jakości miejskiego 
transportu zbiorowego oraz promocję transportu kombinowanego (in­
termodalnego). Niezmiernie ważna przy tworzeniu transportu ekolo­
gicznego jest postawa przedsiębiorstw produkcyjnych, transportowych, 
logistycznych i spedycyjnych. Transport drogowy, kolejowy, lotniczy, 
morski i śródlądowy stanowi ważny element łańcucha dostaw i służy 
do przewozu surowców, materiałów, półproduktów i produktów. Wśród 
narzędzi wykorzystywanych przez firmy w działaniach na rzecz zrów­
noważonego transportu wymienia się: jak najlepsze wykorzystanie 
przestrzeni ładunkowej w środkach transportu, szkolenia pracowników 
w obszarze ekologicznej jazdy, wykorzystanie transportu kolejowego 
do przewozów ładunku, modernizację floty pojazdów, a także działa­
nie zgodne z założeniami koncepcji greenbuildings. Artykuł omawia 
koncepcję zrównoważonego transportu oraz wskazuje narzędzia wyko­
rzystywane w przedsiębiorstwach międzynarodowych na rzecz redukcji 
emisji CO

2
. Systematyczne i równoległe działania podejmowane w sek­

torze publicznym i prywatnym to lekarstwo na problemy transportowe 
miast i regionów.
Słowa kluczowe: zrównoważony transport, zrównoważony transport 
w przedsiębiorstwie, zrównoważony rozwój

Wprowadzenie1

Rozwój motoryzacji, wzrost liczby pojazdów osobowych 
i dostawczych na drogach oraz intensyfikacja problemów 
transportowych spowodowały, iż osiągnięcie zrównowa­
żonego transportu w miastach (city logistic) i regionach 
nabrało dużego znaczenia na całym świecie. Transport 
zanieczyszcza środowisko poprzez emisję pyłów, hałasu 
i produkcję odpadów. W wypadkach drogowych pono­
szone są straty w życiu i zdrowiu, a także straty przewo­
żonych ładunków, powodują one także emisję substancji 
niebezpiecznych do środowiska, gdy uczestnikiem kolizji 
jest pojazd je przewożący. Transport może więc również 
negatywnie oddziaływać na społeczeństwo i przedsiębior­
stwa. Kongestia transportowa przyczynia się do strat cza­

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2013. 
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podjąć na rzecz budowy konkurencyjnego i zrównoważo­
nego transportu do 2050 roku, m.in. zmniejszenie liczby 
samochodów o napędzie konwencjonalnym; wzrost wy­
korzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie; ogra­
niczenie emisji z morskich paliw płynnych; przeniesienie 
50% przewozów towarów na odległości większe niż 300 
kilometrów z transportu drogowego na transport kole­
jowy i wodny; finalizację szybkiej europejskiej kolei; bu­
dowę multimodalnej sieci TEN-T; poprawę dostępności 
lotnisk i portów morskich; wprowadzenie nowoczesnej 
infrastruktury zarządzania ruchem lotniczym, systemów 
zarządzania transportem lądowym i wodnym oraz osią­
gnięcie prawie zerowej liczby ofiar śmiertelnej w trans­
porcie drogowym6.

Transport drogowy posiada wiele zalet. Wśród nich wy­
mienia się7: dużą gęstość i spójność dróg; dostosowanie 
środków transportu do przewozu różnego rodzaju ładun­
ków; dużą elastyczność, szybkość, terminowość dostaw; 
możliwość przewozów door to door. Dzięki tym pozytywnym 
aspektom ten rodzaj transportu dominuje w podróżach 
mieszkańców i w transporcie ładunków, pomimo iż w naj­
większym stopniu przyczynia się do zanieczyszczenia środo­
wiska. Współcześnie coraz częściej mówi się o konieczności 
popularyzacji przewozów koleją, bowiem właśnie ta gałąź 
transportu uznawana jest za jedną z najbardziej przyja­
znych środowisku8. W Polsce w ostatnich latach zaszły 
istotne zmiany w przewozach kolejowych, jednakże wciąż 
problemy, takie jak: słaby stan infrastruktury kolejowej, 
obiektów inżynieryjnych i sterowania ruchem, dworców, 
przystanków kolejowych, niski poziom nakładów na mo­
dernizację kolei, bezpieczeństwa, odnotowywany w ostat­
nich latach spadek prędkości jazdy pociągów czy odłożona 
w czasie decyzja dotycząca budowy kolei szybkiej prędkości 
Y, nie sprzyjają zmianie preferencji mieszkańców i przedsię­
biorstw w zakresie korzystania z transportu drogowego na 
rzecz kolejowego9.

Do zmiany obecnej struktury przewozów towarów nie­
zbędne jest zaangażowanie władz publicznych, organizacji 
pozarządowych, społeczeństwa oraz firm produkcyjnych, lo­
gistycznych, spedycyjnych, transportowych, których dzia­
łalność powinna być prowadzona w myśl koncepcji zrówno­
ważonego rozwoju. 

6	 Biała Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie 
do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu, Bruksela 2011, 
Komisja Europejska, s. 9–11.

7	 J. Neider, Transport międzynarodowy, Wydawnictwo PWE, 2012, s. 55–56; 
Miedzynarodowy transport drogowy, red. W. Starowicz, Monografia Stowarzyszenia 
Inżynierów i Techników Komunikacji RP Oddział w Krakowie, nr 17, 2009, 
s. 56–59; W. Rydzkowski, Transport. Problemy transportowe w rozszerzonej UE, PWN, 
Warszawa 2005, s. 39–69.

8	 Ranking gałęzi transportu co do wielkości emisji CO2: 1. Transport drogowy (72%), 
2. Transport wodny (11,8), 3. Transport lotniczy (11,2%), 4. Transport kolejowy 
(2%). [w:], Elementy ochrony środowiska w transporcie, L. Brzozowska, Wydawnictwo 
Naukowe Akademii Techniczno-Humanistycznej, Bielsko-Biała 2011, s. 57.

9	 Biała Księga. Mapa problemów polskiego kolejnictwa, Forum Kolejowe – Railway 
Business Forum, Warszawa-Kraków 2009, s. 17–94.

Narzędzia władz publicznych zmniejszające  
poziom wykorzystania transportu drogowego  
przez mieszkańców i przedsiębiorstwa
Do narzędzi, jakimi dysponują władze publiczne, które przy­
czyniają się do zmniejszenia liczby przewozów ładunków dro­
gami publicznymi, należą m.in. poprawa jakości transportu 
kolejowego i promocja transportu kombinowanego. Dzięki 
temu kolej może się rozwijać i konkurować z transportem 
lądowym. Wśród potencjalnych korzyści z tych działań dla 
władz i społeczeństwa jest zrównoważenie transportu, obni­
żenie poziomu zanieczyszczeń generowanych do środowiska 
oraz redukcja kosztów transportu10. Innym rozwiązaniem 
jest wprowadzenie ograniczenia co do masy samochodów do­
stawczych, jakie mogą wjeżdżać na obszar miejski. Może się 
to wiązać się ze wzrostem liczby przewozów firm obsługują­
cych miasto, co jest niekorzystne z punktu widzenia ochrony 
środowiska. W ośrodkach miejskich, w których istnieje m.in. 
odpowiednia gęstość infrastruktury tramwajowej, transport 
ładunków może zostać przejęty przez transport zbiorowy. 
Takim rozwiązaniem jest np. tramwaj towarowy kursujący 
w Dreźnie. Skutecznym, ale trudnym do wdrożenia instru­
mentem jest budowa na obrzeżach miast, tzw. terminali miej­
skich (logistyczno-towarowych). Są to miejsca, w których 
dochodzi do rozładunku, segregacji i ponownego załadunku 
towarów kierowanych do odbiorców w mieście. Partnerstwo 
przedsiębiorstw z branży TSL pozwala na zagęszczenie prze­
syłek, redukcję tras i ochronę środowiska. Przykładem miast, 
które wdrożyły projekt logistyki miejskiej w ramach trans­
portu towarów jest Freiburg oraz Kassell11. 

Wśród narzędzi, jakimi posługują się władze publiczne 
w celu redukcji samochodów osobowych na drogach, wy­
mienia się: budowę systemów Park and Ride, Bike and 
Ride, carsharing, carpooling, system płatnego parkowania, 
poprawę jakości transportu zbiorowego (czasu przewozu, 
częstotliwości i prędkości kursowania, regularności, kom­
fortu jazdy, bezpieczeństwa12), rozbudowę i ulepszenie ja­
kości dróg rowerowych, opłaty za korzystanie z infrastruk­
tury13. Konieczne jest przeprowadzanie akcji promujących 
rezygnację z samochodu, np. „Dzień bez samochodu”. 
Ważnym aspektem staje się poprawa jakości transportu ko­
lejowego. W Polsce prognozuje się wzrost popytu na prze­
wozy aglomeracyjne, obsługujące duże potoki podróżnych, 
i międzyaglomeracyjne, pozwalające na szybkie połączenia 
pomiędzy centrami aglomeracji14. Transport kolejowy ma 

10	 Iouri N. Semenov, Zintegrowane łańcuchy transportowe, Wydawnictwo Difin, 
Warszawa 2008, s. 52.

11	 B. Tundys, Logistyka miejska, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2008, s. 201–256; 
Przewodnik po dobrych praktykach w towarowym transporcie miejskim, BEST 
Urban Freight Solutions, BESTUFS, projekt zrealizowany w ramach Programu Ramowego 
dla badań i demonstracji technologii, 2007, s. 59–74

12	 W Berlinie bilet miesięczny upoważnia do np. bezpłatnego wejścia na lodowisko. 
Dodatkowe korzyści dla osób korzystających z komunikacji miejskiej utrzymuje 
obecnych i przyciąga przyszłych użytkowników.

13	 J. Szołtysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, 
Katowice 2007, s. 77–83.

14	 Biała Księga. Mapa problemów polskiego kolejnictwa, Forum Kolejowe Railway 
Business Forum, Warszawa-Kraków 2009, s. 37.
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szansę zaistnieć, bowiem pozwala na szybki dojazd do cen­
trum miasta w przeciwieństwie do samochodu. Kierowca, 
aby do niego dotrzeć, coraz częściej musi pokonać konge­
stię i uiszczać opłatę za wjazd do centrum. Nowoczesnym 
i wspierającym przewozy pasażerskie koleją rozwiązaniem 
są koleje dużych prędkości (prędkość równa 250 km/h lub 
większa), popularne w Niemczech, Hiszpanii, Włoszech, 
Francji, Japonii. Budowa nowoczesnego połączenia trans­
portowego poprawia dostępność przestrzenną miast i re­
gionów oraz przyczynia się do wzrostu użytkowników prze­
wozów kolejowych. Ponadto może wpłynąć na wzrost za­
trudnienia w przedsiębiorstwach specjalizujących się w pro­
dukcji taboru kolejowego oraz na rozwój technologii w tej 
gałęzi transportu15. 

Przykłady przedsiębiorstw międzynarodowych  
nastawionych na rozwój zrównoważonego transportu
Wzrost konsumpcji społeczeństwa, rozwój produkcji, usług 
e-commerce spowodował wzrost przepływów ładunków. 
Transport jest jednym z elementów łańcucha dostaw przed­
siębiorstwa. Oznacza przepływ surowców, materiałów, pół­
produktów i wyrobów gotowych. To, czy będzie on zrów­
noważony, zależy od najwyższego kierownictwa. Decyzja 
o wyborze środków transportu jest ważna z punktu widze­
nia kosztów transportu, które stanowią około 30% kosztów 
operacyjnych przedsiębiorstwa16. Do rozwoju i promocji 
transportu zrównoważonego przyczyniają się w dużym stop­
niu przedsiębiorstwa. Coraz częściej firmy wdrażają politykę 
zrównoważonego rozwoju, stając się społecznie i środowisko­
wo odpowiedzialne. Taka postawa sprzyja działaniom w ob­
szarze transportu przyjaznego środowisku. Poniżej przed­
stawione są działania firm międzynarodowych, takich jak 
Schenker, Volvo, Ikea, Dachser, które dążą w swoich założe­
niach i przekonaniach do zmniejszenia emisji zanieczyszczeń 
do środowiska, generowanych przez ich działalność. 

SCHENKER17 
Schenker jest czołowym dostawcą zintegrowanych usług 
logistycznych. Przedsiębiorstwo wykorzystuje w swojej 
działalności transport drogowy, kolejowy, lotniczy i mor­
ski, co pozwala na zaspokojenie wymagań wielu klientów. 
Firma w swojej strategii uwzględnia koncepcję społecznie 
odpowiedzialnego biznesu. W konsekwencji wiele podmio­
tów, które dążą, aby ich łańcuchy dostaw były przyjazne 
środowisku i społeczeństwu, traktują firmę jako ważny ele­
ment łańcucha dostaw. 

Schenker realizuje projekt, pt. „Zielona droga”, którego 
celem jest redukcja emisji CO2 

w transporcie lądowym. 
W ramach zaplanowanych działań firma optymalizuje wy­
pełnienie samochodów ciężarowych i ogranicza realizację 

15	 B. Gorlewski, Kolej dużych prędkości, Oficyna Wydawnicza Szkoła Główna 
Handlowa w Warszawie, Warszawa 2012, s. 33–122.

16	 M. Hugos, Zarządzanie łańcuchem dostaw. Podstawy. Wydanie II, Wydawnictwo 
Helion. Gliwice 2011, s. 17–26.

17	 Corporate Social Responsibility Report Schenker, 2010; Raport społeczny 2010 
Schenker. 

pustych przebiegów. Zagęszczanie przesyłek oraz realizo­
wanych tras przyczynia się do zmniejszenia liczby kilome­
trów pokonywanych nieefektywnie drogą lądową, co po­
woduje redukcję zanieczyszczeń emitowanych przez samo­
chody dostawcze. Firma i jej przewoźnicy dążą do moderni­
zacji floty pojazdów poprzez jej wymianę na pojazdy EURO 
4 i 5, które – dzięki niższemu poziomowi emisji CO

2 
–

 
są 

przyjaźniejsze środowisku. Korporacja wymaga redukcji 
emisji pyłów u swoich przewoźników, których systematycz­
nie kontroluje w tym obszarze.

Firma oferuje przewozy kombinowane, w których łączy 
transport drogowy z kolejowym. Nowoczesnym rozwiąza­
niem, stosowanym w ramach projektu „Zielona kolej”, jest 
możliwość wykorzystania energii pozyskanej ze źródeł od­
nawialnych. Na życzenie klienta określony jej poziom po­
trzebny do transportu wprowadzany jest do sieci niemiec­
kiej kolei. Proponowany sposób przyczynia się nie tyle do 
zmniejszenia poziomu zanieczyszczeń w środowisku, ile do 
popularyzacji źródeł energii odnawialnej. 

Schenker organizuje szkolenia z zakresu ekonomicznej 
oraz bezpiecznej jazdy. Po ich zakończeniu kierowca potrafi 
zaoszczędzić średnio aż do 10% paliwa.

Firma dzięki aplikacji Eko-kalkulator18 może obliczyć 
poziom wykorzystanej energii, emisji CO

2
 i innych zanie­

czyszczeń dla danego przewozu w zależności od rodzaju 
środka transportu, długości trasy i przewożonego towaru. 

VOLVO19

Volvo jest jednym z wiodących światowych producentów 
samochodów ciężarowych, autobusów, maszyn budowla­
nych, komponentów lotniczych i chce zostać światowym 
liderem w zakresie zrównoważonych rozwiązań transporto­
wych.  Jedną z podstawowych wartości firmy jest ochrona 
środowiska. Długoterminowym celem jest minimalizacja 
emisji CO

2
 poprzez zmniejszenie zużycia paliw kopalnia­

nych w procesach produkcyjnych, kreację innowacyjnych 
pojazdów zależnych od paliw odnawialnych oraz optymali­
zację transportu wewnętrznego. 

Volvo jest członkiem partnerstwa KNEG20, zrzeszają­
cym firmy szwedzkie, władze publiczne, naukowców, któ­
rego celem jest redukcja negatywnego oddziaływania 
transportu drogowego na środowisko i jakość życia. Uczest­
nicy dążą do zmniejszenia o połowę emisji zanieczyszczeń 
do środowiska poprzez poprawę efektywności zużycia pali­
wa, wprowadzanie technologii hybrydowej do samocho­
dów dostawczych, organizację szkoleń z ekonomicznej 
i bezpiecznej jazdy oraz promocję transportu kolejowego 
i morskiego. W ramach KNEG Volvo wzięło udział przy 
realizacji projekt One More Pile (ETT), w trakcie którego 
zbudowana została długa ciężarówka do transportu drew­
na. Większy jednorazowy przewóz ładunku pozwolił na 
mniejszą liczbę przewozów o 45% i tym samym spadek 
emisji CO2

 o 225 ton. 

18	 http://www.ecotransit.org/calculation.en.html
19	 The Volvo Group CSR And Sustainability Report 2011
20	 Climate Neutral Freight Transportation
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Przedsiębiorstwo dąży do tego, aby cały cykl życia pro­
duktu był jak najbardziej przyjazny środowisku, społe­
czeństwu i gospodarce. Stawia sobie za cel, aby każdy 
nowy produkt z grupy Volvo miał mniejszy wpływ na śro­
dowisko niż jego poprzednik.  Dąży do redukcji zużycia 
paliwa przez pojazdy, co wpływa na niższy poziom emisji 
i koszty ponoszone przez użytkowników. Wśród innowa­
cyjnych produktów znajduje się silnik diesla, który pozwa­
la na oszczędność paliwa nawet do 5%. Volvo zajmuje się 
produkcją dostawczych pojazdów hybrydowych, tj. Volvo 
FE Hybrid (oszczędność paliwa do 30%) oraz autobusów 
hybrydowych używanych np. w mieście Kurytyba w Bra­
zylii (oszczędność paliwa do 37%). Wysoko zaawansowa­
nym technicznie pojazdem jest największy w pełni elek­
tryczny samochód dostawczy Renault Midlum21, testowa­
ny przy dostawach świeżych produktów do sieci Carrefour 
w aglomeracji Lyon. 

W latach 2006–2010 Volvo zmniejszyło poziom emisji 
o 22% w transporcie towarów. Dąży do maksymalizacji wy­
pełnienia pojazdu ładunkiem oraz wykorzystuje w transpor­
cie drogowym rozwiązania z zakresu zwiększania długości 
ciężarówek. Te działania przyczyniają się do zmniejszenia 
liczby przewozów i tym samym ochrony środowiska. Firma 
w dużym stopniu posługuje się transportem morskim. W ra­
mach projektu Clean Shipp przewoźnicy przedstawili nega­
tywne oddziaływanie transportu morskiego na środowisko, 
co zmobilizowało firmy do realizacji działań mających na celu 
zmniejszenie szkodliwości tego rodzaju transportu. 

Volvo wymaga, aby strategie i określone w nich cele do­
stawców nawiązywały do ochrony środowiska – redukcja 
emisji, zmniejszenie poziomu wykorzystania paliwa, orga­
nizacja szkoleń z ekojazdy. Firma w przewozach korzysta 
z narzędzia EnvCalc, które pozwala na obliczanie poziomu 
zanieczyszczeń emitowanych do powietrza dla danej trasy 
i środka transportu. 

DACHSER22

DACHSER to działający na europejskim rynku, odpowie­
dzialny społecznie, ekonomicznie i środowiskowo, opera­
tor logistyczny. Zrównoważony rozwój to jedna z warto­
ści przedsiębiorstwa. Dla firmy ważne jest, aby budynki, 
w których zlokalizowane są jej oddziały, w najmniejszym 
stopniu zanieczyszczały środowisko. Nowe nieruchomości 
budowane są przy użyciu najnowszych technologii. Firma 
korzysta z komunikacji elektronicznej, ograniczając zuży­
cie papieru, kontroluje poziom zużycia energii i wody, dą­
żąc do jak najlepszej gospodarki wodnej i energetycznej. 

Ciekawym rozwiązaniem jest gromadzenie i wykorzystanie 
wody deszczowej do mycia floty pojazdów. W transporcie 
drogowym preferowane są nowoczesne samochody dostaw­
cze. DACHSER dąży do maksymalizacji wypełnienia środ­
ka transportu i tym samym obniżenia liczby przewozów. 

21	 Ładowność 5,5 ton, zasięg 100 km, czas naładowania 8 h; niski poziom generowa­
nego hałasu; brak emisji CO

2
 do atmosfery. 

22	 Dachser Magazine, 2/2009, p.12 Sustainability, Dachser Intelligent Logistic, 
www.dachser.com/sustainability 

Bazuje na opracowanym przez firmę systemie Domino, 
który zbiera zamówienia i zarządza transportem, planując 
najkrótsze trasy transportu ładunków. Wszystkie wymie­
nione działania korporacji przyczyniają się do redukcji emi­
sji CO

2
. Ponadto Dachser jest zaangażowany w wyznacza­

nie ogólnoeuropejskich standardów pomiaru zużycia ener­
gii i emisji gazów cieplarnianych w transporcie. 

IKEA23 
IKEA podejmuje się realizacji działań z obszaru środo­
wiskowych. Wśród nich można wymienić maksymaliza­
cję wykorzystania miejsca w samochodach ciężarowych 
i kontenerach. Korzystanie z palet papierowych, zamiast 
drewnianych, pozwala zwiększyć współczynnik załadunku 
pojazdu. Minimalizacja wymiarów opakowań pozwala na 
wzrost liczby wyrobów w jednym transporcie, co sprzyja 
ochronie środowiska. Firma zmierza do wzrostu wykorzy­
stania w przewozach transportu kolejowego. Promuje nie 
tylko zrównoważony transport towarów, ale również zachę­
ca pracowników i klientów do korzystania z transportu pu­
blicznego, który bierze pod uwagę przy wyborze lokalizacji 
swoich sklepów.

Narzędzia wykorzystywane na rzecz zrównoważonego 
transportu w przedsiębiorstwie
Transport negatywnie oddziałuje na środowisko, społeczeń­
stwo i gospodarkę, lecz również odgrywa ważną rolę w roz­
woju miast, regionów i kraju. Działalność przedsiębiorstw 
wiąże się z koniecznością wykorzystania różnych gałęzi 
transportu, w zależności od rodzaju ładunku, miejsca prze­
znaczenia, czasu przewozów, kosztów itd. Współcześnie 
znaczenie zrównoważonego rozwoju przedsiębiorstwa na­
biera wartości głównie w przedsiębiorstwach międzyna­
rodowych, które koncentrują się na redukcji emisji CO

2
 

generowanego w wyniku działalności gospodarczej, a tym 
samym, na kreacji i wdrażaniu nowoczesnych rozwiązań 
mających się przysłużyć osiągnięciu założeń w obszarze 
zrównoważonego transportu. 

Popularnym narzędziem branży TSL jest jak najlepsze 
zagospodarowanie przestrzeni ładunkowej w środkach 
transportu. W tym celu używane są nowoczesne jednostki 
transportowe, np. kontenery, a także projektowanie opako­
wań w taki sposób, aby stanowiły jak najlepsze dopasowa­
nie do produktu. Firmy dążą do optymalizacji transportu 
wewnętrznego, np. wykorzystując w magazynach elek­
tryczne wózki.

Ważnym na rynku transportu narzędziem są giełdy 
transportowe, które dają możliwość wyszukania i zgłasza­
nia wolnych przestrzeni ładunkowych i wolnych ładunków. 
Pozwala to na redukcję liczby pojazdów dostawczych na 
drogach. 

Przedsiębiorstwa organizują szkolenia dla kurierów, 
pracowników w zakresie jazdy bezpiecznej i ekologicznej. 
Dążą do modernizacji floty pojazdów w myśl normy EURO 

23	 Sustainability Report 2011, IKEA Group September 1, 2010 – August 31, 2011; 
Zrównoważony rozwój IKEA, Raport 2008.
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oraz używania ulepszonych paliw. Wykorzystując aplikację 
e-kalkulator, mogą wyliczyć poziom zanieczyszczeń emito­
wanych w trakcie przewozu ładunku w zależności od rodza­
ju środka transportu i długości trasy. W efekcie możliwy 
jest wybór trasy najoptymalniejszej dla środowiska. 

Zrównoważony transport to także częstsze wykorzysta­
nie transportu kolejowego do przewozu ładunków przez 
wskazane w artykule firmy oraz np. JYSK, Skoda Auto 
Polska, Blum Polska, Pfeifer & Langen Polska, Knauf Trans 
Polska, które wzięły udział w projekcie FLAVIA skierowa­
nym na rozwój transportu intermodalnego24. 

Z przeprowadzonych analiz działalności firm międzyna­
rodowych wynika, że transport zrównoważony, to nie tylko 
wybór środków transportu, czy jak najlepsze spożytkowa­
nie przestrzeni ładunkowej, to także produkcja nowocze­
snych pojazdów hybrydowych i elektrycznych – czyli coraz 
bardziej popularnych zielonych produktów25. To również 
lokalizacja firmy i jej oddziałów w budynkach wzniesionych 
i funkcjonujących w myśl koncepcji green building. Wśród 
cech zielonych nieruchomości, poza np. efektywnym wyko­
rzystaniem wody (deszczówki), energii w budynku, papieru 
(dominacja poczty elektronicznej), wskazuje się także zrów­
noważony transport. Materiały i zasoby, jakie powinny być 
użyte przy budowie, najlepiej, aby były surowcami lokalny­
mi i regionalnymi, a trasa ich transportu była jak najkrót­
sza i tym samym przyjazna środowisku. Dodatkowo kła­
dzie się nacisk na dostępność budynku transportem zbioro­
wym oraz rowerowym. W tym celu firmy lokalizują przy 
budynku stojaki rowerowe, z których mogą korzystać pra­
cownicy oraz klienci26. 

Podsumowanie
Rozwój społeczno-gospodarczy pociąga za sobą wzrost za­
nieczyszczenia środowiska. Współcześnie popularności na­
brała koncepcja zrównoważonego rozwoju miast, regionów 
i przedsiębiorstw, w której upatruje się szansę budowy zrów­
noważonego transportu. Do wzrostu zanieczyszczenia środo­
wiska przyczynia się także zjawisko „rozlewania się” miast. 
Potęguje bowiem wzrost liczby podróży samochodów osobo­
wych z obrzeży do centrum. Wszelkie działania w obszarze 
transportu z punktu widzenia ochrony zasobów środowi­
ska dla przyszłych pokoleń powinny na stałe być wpisywa­
ne w strategie rozwoju miast, regionów i przedsiębiorstw. 
Systematyczne i równoległe działania podejmowane w sek­
torze publicznym i prywatnym oraz nonprofit to lekarstwo 
na problemy transportowe współczesnego świata. 

24	 Kolej na kolej. 10 przykładów przeniesienia ładunków z transportu drogowego na kolej, 
projekt FLAVIA, Instytut Logistyki i Magazynowania, s. 8–27.

25	 Istnieje pewna zależność, tj. wzrastające ceny paliwa mogą spowodować, iż firmy 
będą kreować innowacyjne pojazdy zużywające mniej paliwa. Równolegle popyt 
na ich produkty będzie wzrastał, a malał poziom emisji zanieczyszczeń do po­
wietrza [w:] Matthew E. Kahn, Green Cities. Urban Growth and the Environment, 
Brookings Institution Press.Washington 2006, p. 12.

26	 B. Wieteska-Rosiak, Zrównoważony biznes na przykładzie zielonych inwestycji na rynku 
nieruchomości, „Ekonomia i Środowisko”, 44 (1) 2013. 
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Innowacyjne rozwiązania  
w miejskim transporcie zbiorowym 
na przykładzie miasta Radomia1

Streszczenie. W artykule omówiono istotę i znaczenie karty miejskiej 
jako innowacyjnego rozwiązania przewidywanego do zastosowania, do je­
sieni 2014 roku, w miejskim transporcie zbiorowym w Radomiu. Karta 
miejska to w największym skrócie: elektroniczny system przepływu da­
nych i środków finansowych, który umożliwi pobieranie opłat za przejazd 
autobusami komunikacji miejskiej przy użyciu plastikowych kart z chi­
pem. W początkowym okresie radomska karta miejska będzie służyła jako 
elektroniczny nośnik dla biletów okresowych obowiązujących w komuni­
kacji miejskiej. Kartą będzie można posługiwać się także jak elektronicz­
ną portmonetką i płacić nią za pojedyncze przejazdy autobusami. Nieco 
później władze Radomia zamierzają rozszerzyć funkcjonalność karty, tak 
by możliwe było kodowanie na niej dodatkowych usług. Po tej modyfika­
cji radomska karta miejska mogłaby zastąpić bilety parkingowe w Strefie 
Płatnego Parkowania Niestrzeżonego, legitymacje szkolne, studenckie, 
karty biblioteczne czy bilety wstępu na baseny Miejskiego Ośrodka Sportu 
i Rekreacji. Kartę będzie można doładowywać przez całą dobę w specjal­
nie do tego celu przeznaczonych automatach biletowych, a także poprzez 
Internet czy telefon komórkowy. Ponadto nowy system będzie zawierał 
moduł Systemu Dynamicznej Informacji Pasażerskiej (SDIP). Dzięki temu 
modułowi pasażerowie uzyskają informacje o rzeczywistym czasie przyjaz­
du autobusu lub o ewentualnych zmianach w rozkładzie jazdy. Nadzór 
i obsługę systemu pełnić będzie Centrum Nadzoru Ruchu, zlokalizowane 
w siedzibie organizatora przewozów – MZDiK Radom. 
Słowa kluczowe: miejski transport zbiorowy, innowacje w transporcie, 
zarządzanie przewozami zbiorowymi, karta miejska

Wprowadzenie
Karta miejska to w największym skrócie elektroniczny system 
przepływu danych i środków finansowych, który umożliwi po­
bieranie opłat za przejazd autobusami komunikacji miejskiej 
przy użyciu plastikowych kart z chipem. W początkowym 
okresie radomska karta miejska będzie służyła jako elektro­
niczny nośnik dla biletów okresowych obowiązujących w ko­
munikacji miejskiej. Kartą będzie można posługiwać się także 

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkład Autorów w publikację: B. Grad 
50%, E. Ferensztajn-Galardos 25%, R. Krajewska 25%.

jak elektroniczną portmonetką i płacić nią za pojedyncze prze­
jazdy autobusami. Nieco później władze Radomia zamierzają 
rozszerzyć funkcjonalność karty i kodować na niej dodatko­
we usługi. Karta miejska mogłaby zastąpić bilety parkingowe 
w Strefie Płatnego Parkowania Niestrzeżonego, legitymacje 
szkolne, studenckie, karty biblioteczne czy bilety wstępu na 
baseny Miejskiego Ośrodka Sportu i Rekreacji. Po jej wprowa­
dzeniu, które jest planowane do jesieni 2014 roku, mieszkań­
cy Radomia będą mogli posługiwać się bezkontaktową kartą 
miejską. Początkowo będzie można na karcie kodować obo­
wiązujące w komunikacji miejskiej bilety okresowe. Z czasem 
nośnik ten będzie służył również kodowaniu biletów pojedyn­
czych, a nawet dodatkowych usług tj. korzystaniu z basenu czy 
biblioteki. W ten sposób karta miejska będzie mogła zastąpić 
legitymacje szkolne, studenckie czy karty biblioteczne. Kartę 
będzie można doładowywać przez całą dobę w specjalnie do 
tego celu przeznaczonych automatach biletowych, a także po­
przez Internet czy telefon komórkowy. System ten będzie pra­
cował w oparciu o nowoczesną technologię bezprzewodowego 
transferu danych. 

Ważną częścią nowego systemu będzie moduł związany 
wdrożeniem tzw. Systemu Dynamicznej Informacji Pasa­
żerskiej (SDIP). Dzięki temu modułowi pasażerowie uzyskają 
informacje o  rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu lub 
o ewentualnych zmianach w rozkładzie jazdy. W autobusach 
zostaną zainstalowane urządzenia typu GPS, które będą loka­
lizowały dany pojazd i wysyłały dane do Centrum Nadzoru 
Ruchu zlokalizowane w siedzibie organizatora przewozów – 
MZDiK Radom. Stąd informacja będzie przesyłana na tablice 
przystankowe oraz do autobusów. Wdrożenie systemu ozna­
cza zatem szereg korzyści dla podróżujących. Będą oni nie tyl­
ko otrzymywać na bieżąco precyzyjne informacje o rzeczywi­
stym czasie przejazdu autobusów czy ewentualnych zmianach, 
ale także nie będą tracić czasu na zakup tradycyjnych biletów. 

Celem niniejszego artykułu jest charakterystyka zasad 
funkcjonowania karty miejskiej i wskazanie na proponowane 
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w jej ramach rozwiązania jako czynniki unowocześnienia 
i usprawnienia modelu zarządzania komunikacją zbiorową 
w Radomiu. 

System Karty Miejskiej 
System Karty Miejskiej to elektroniczny system przepływu 
danych i środków finansowych oraz innych informacji umoż­
liwiających pobieranie opłat za przejazd środkami komunika­
cji miejskiej przy użyciu bezkontaktowej karty elektronicznej. 
System Karty Miejskiej jest innowacyjnym rozwiązaniem 
techniczno-organizacyjnym, które zgodnie z zasadami polity­
ki Unii Europejskiej zostało wpisane w Politykę Transportową 
Państwa na lata 2006–2025 jako jeden z efektywnych spo­
sobów podnoszenia sprawności i jakości systemu transportu 
zbiorowego w mieście. System ten umożliwi także w przyszło­
ści dokonanie opłaty za wejście na basen Miejskiego Ośrodka 
Sportu i Rekreacji, parkowanie oraz za przejazd Kolejami 
Mazowieckimi. 

Karta miejska dostarczy również wielu danych dotyczą­
cych ruchu pasażerskiego komunikacji autobusowej, co po­
zwoli na optymalizację usług przewozowych. 

System Karty Miejskiej, zgodnie z założeniami ujętymi 
w specyfikacji (SIWZ), powinien składać się z następują­
cych, podstawowych części funkcjonalnych, tj.: 

•	 Centrum Zarządzania Karty Miejskiej i Dynamicznej 
Informacji Pasażerskiej wraz z serwerami i infrastruk­
turą programową;

•	 nośnika danych, czyli tzw. e-karty;
•	 punktów personalizacji kart;
•	 infrastruktury POK (Punktów Obsługi Klienta);
•	 terminali POS (Podstawowej Obsługi Sprzedaży);
•	 urządzeń pokładowych autobusów;
•	 terminali kontrolera biletów;
•	 automatów do sprzedaży biletów zintegrowanych z in­

fokioskiem; 
•	 modułu rozliczeń operatorskich, który zapewni dokony­

wanie rozliczeń pomiędzy podmiotami zewnętrznymi 
realizującymi doładowania kart oraz, po rozbudowie Sys­
temu Karty Miejskiej, dołączenia kolejnych funkcji, np. 
doładowanie Warszawskiej Karty Miejskiej, Kolei Mazo­
wieckich itp., i dokonywania rozliczeń z tego tytułu); 

•	 infrastruktury komunikacyjnej zapewniającej dwukie­
runkową transmisję danych i sygnałów sterujących po­
między poszczególnymi komponentami systemu.

System Karty Miejskiej musi być integralną częścią 
Centrum Zarządzania i musi wykorzystywać jego infra­
strukturę serwerową. 

System Dynamicznej Informacji Pasażerskiej
Wdrożenie Systemu Dynamicznej Informacji Pasażerskiej 
(SDIP) polegać będzie na kompleksowym montażu wy­
posażenia autobusów oraz wszelkich urządzeń systemu 
w określonych lokalizacjach (autobusy, przystanki, siedziba 
Miejskiego Zarządu Dróg i Komunikacji, zajezdnie auto­
busowe), a także oprogramowania do poprawnego funkcjo­
nowania tych urządzeń. 

System Dynamicznej Informacji Pasażerskiej powinien 
odpowiadać potrzebom zgłaszanym przez pasażerów na ryn­
ku usług komunikacji zbiorowej. Preferencje komunikacyjne 
zgłaszane przez społeczeństwo koncentrują się na jakości ko­
munikacji miejskiej, która uzależniona jest od komfortu po­
dróżowania, a także czasu związanego z dostępnością, często­
tliwością, punktualnością i przekazywaniem informacji 
o rozkładach jazdy, możliwościach połączeń. 

System ten będzie informował pasażerów oczekujących na 
przystankach o rzeczywistym czasie przyjazdu autobusu lub 
zmianach w rozkładzie jazdy, prezentował komunikaty, infor­
mował pasażerów w autobusach o przebiegu trasy poprzez sys­
tem głosowych i wizualnych zapowiedzi przystanków. 

System ma na celu usprawnienie procesów zarządzania 
pracą taboru komunikacji miejskiej oraz pojazdami Miejs­
kiego Zarządu Dróg i Komunikacji (busami do przewozu 
osób niepełnosprawnych oraz pozostałymi pojazdami nadzo­
ru ruchu) poprzez wdrożenie komunikacji tekstowej (pomię­
dzy dyspozytorem Miejskiego Zarządu Dróg i Komunikacji 
a kierowcą autobusów) oraz głosowej i tekstowej (tylko po­
między dyspozytorem a kierowcami busów Miejskiego 
Zarządu Dróg i Komunikacji). 

Ponadto system ten zapewni nadzór nad pracą pojaz­
dów w czasie rzeczywistym oraz za pomocą danych archi­
walnych, wykorzystując urządzenia GPS zamontowane 
w pojazdach komunikacji zbiorowej.

System Dynamicznej Informacji Pasażerskiej – powi­
nien składać się z następujących podstawowych bloków 
funkcjonalnych: 

•	 Centrum Zarządzania Karty Miejskiej i Dynamicznej 
Informacji Pasażerskiej wraz z serwerami i całą infra­
strukturą programową;

•	 systemu informacji pasażerskiej (SIP) realizowanego 
poprzez wielowierszowe elektroniczne tablice infor­
macyjne zamontowane na przystankach;

•	 systemu głosowych i wizualnych zapowiedzi kolej­
nych przystanków realizowanych poprzez moduł gło­
sowych zapowiedzi przystanków oraz tablice infor­
macyjne wewnątrz autobusów;

•	 urządzenia sterującego pracą elementów wyposażenia 
autobusów (autokomputera); 

•	 systemu wspomagania pracy dyspozytora z punktu za­
rządzania, zlokalizowanego w Miejskim Zarządzie 
Dróg i Komunikacji, z możliwością bezpośredniej ko­
munikacji z pasażerami za pomocą tekstu (na tablicach 
przystankowych oraz tablicach wewnątrz autobusów) 
wraz z systemem informacji pasażerskiej realizowanym 
poprzez zewnętrzne kanały informacyjne, takie jak 
przeglądarka WWW i telefon komórkowy;

•	 systemu wspomagania pracy kierowcy (panel kierow­
cy) połączonego z systemem informacji pasażerskiej 
wewnątrz pojazdu;

•	 systemu wspomagania pracy dyspozytora (dyspozytora 
w Centrum Nadzoru Ruchu w MZDiK, dyspozytora 
przewoźników, dyspozytora ds. zarządzania pojazdami 
MZDiK) poprzez wyposażenie stanowiska dyspozytor­
skiego w niezbędny sprzęt i oprogramowanie;
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•	 infrastruktury komunikacyjnej realizującej dwukie­
runkową transmisję danych i sygnałów sterujących 
pomiędzy poszczególnymi komponentami systemu.

Ponadto projektowany elektroniczny system Dyna­
micznej Informacji Pasażerskiej, jako istotny komponent 
Systemu Karty Miejskiej, powinien posiadać budowę modu­
łową umożliwiającą rozbudowę infrastruktury w zakresie do­
datkowego wyposażenia w urządzenia informacji pasażer­
skiej wewnątrz pojazdów, informacji pasażerskiej przystan­
kowej, a także uruchomieniu punktów do wydawania i łado­
wania kart elektronicznych oraz innych stanowisk. Dane 
w jednej aplikacji powinny zostać automatycznie wprowa­
dzone w innych aplikacjach i systemach współpracujących.

Zastosowany sprzęt elektroniczny oraz oprogramowa­
nie muszą gwarantować obsługę kompleksową Systemu 
Karty Miejskiej (wraz z nośnikiem, automatami doładowu­
jącymi itp.) w walutach PLN i EUR. 	

Opracowanie tego innowacyjnego rozwiązania powinno 
zawierać również dokumentację dotyczącą kwestii interfej­
sów i baz danych, kluczy karty wraz ze strukturą karty, 
oprogramowanie do urządzeń umożliwiające dalszą rozbu­
dowę systemu, zgodne z certyfikatem CE.

System Dynamicznej Informacji Pasażerskiej stanowić 
będzie integralną część Centrum Zarządzania oraz wyko­
rzystywać będzie infrastrukturę serwerową Centrum. 

Wśród najistotniejszych komponentów Systemu Dyna­
micznej Informacji Pasażerskiej można wymienić m.in.: 

•	 automatyczne, bezobsługowe wyświetlanie na tabli­
cach LED dynamicznej informacji pasażerskiej w cza­
sie rzeczywistym;

•	 możliwość dokonywania oceny, na podstawie informacji 
o aktualnej pozycji pojazdu wysyłanej przez urządzenie 
GPS zamontowane w pojeździe do serwera, czasu dojazdu 
z aktualnej pozycji pojazdu do poszczególnych przystan­
ków na swojej trasie i wysłanie tych informacji na tablice;

•	 tablice informacji przystankowej wyposażone w mo­
demy GSM/GPRS, do dwukierunkowej komunikacji 
z serwerem;

•	 ustawianie ważności (data, godzina, minuta od; data, 
godzina, minuta do) wyświetlania komunikatów;

•	 uruchamianie diagnostyki (kontrola stanu pracy ta­
blicy) konkretnej tablicy, na żądanie oraz prezentację 
wyników tej diagnostyki na stanowisku dyspozytora;

•	 cykliczne wyświetlanie komunikatów;
•	 predefiniowanie komunikatów i przechowywanie ich 

treści w pamięci;
•	 automatyczne sterowanie wewnętrzną tablicą infor­

macji pasażerskiej oraz modułem zapowiedzi w auto­
busach przy wykorzystaniu systemu GPS (lokalizacja 
pojazdów w czasie rzeczywistym, prezentowana na sta­
nowisku dyspozytorskim na planie miasta, sterowanie 
w czasie rzeczywistym modułami informacji pasażer­
skiej na przystankach); 

•	 buforowanie informacji, które docierają z pojazdów, 
jak i informacji, które mają dotrzeć do pojazdów oraz 
przystankowych tablic informacyjnych z serwera; 

•	 wyliczanie i wysyłanie informacji o odjazdach pojaz­
dów poprzez Centrum Zarządzania do tablic infor­
macji przystankowej informujących pasażerów o przy­
jazdach pojazdów. Informacje o odjazdach powinny 
być korygowane poprzez komunikaty o odchyleniach 
otrzymywanych od pojazdów. 

	
System Dynamicznej Informacji Pasażerskiej powinien 

umożliwiać dostarczenie pasażerom w pojazdach następu­
jących informacji:

•	 nr linii wraz z kierunkiem jazdy prezentowane na wy­
świetlaczach wewnętrznych pojazdu;

•	 zapowiedzi głosowe z modułu zapowiedzi głosowych 
działającego w oparciu o lokalizację przystanków, 
przy pomocy GPS dla bieżącego i następnego przy­
stanku;

•	 prezentację materiałów informacyjno-reklamowych;
•	 dynamiczną informację na temat dostępnych prze­

siadek na poszczególnych przystankach węzłowych 
w czasie rzeczywistym wewnątrz pojazdów;

•	 dynamiczne komunikaty tekstowe dotyczące zmian 
w organizacji ruchu i utrudnień dla podróżnych.

	
Ponadto system powinien w sposób automatyczny uzu­

pełniać dane, aby aktualizować na bieżąco rozkłady jazdy 
zawarte w tablicach przystankowych. W przypadku braku 
komunikacji między tablicą przystankową a Centrum 
Zarządzania tablica będzie pokazywała aktualne rozkłady 
jazdy przez minimum jeden tydzień. Proponowany system 
powinien automatycznie sprawdzać aktualność rozkładów 
jazdy umieszczonych w tablicach, a przy braku ich zgodno­
ści automatycznie zaktualizować rozkłady jazdy.

Proponowany System Dynamicznej Informacji Pasa­
żerskiej zapewni między innymi:

•	 wyświetlenie lokalizacji tablic systemu na mapie cy­
frowej wraz z obszarem komunikacyjnym Radomia;

•	 graficzną wizualizację linii autobusowych wraz z na­
niesionymi przystankami na mapie cyfrowej obszaru 
komunikacyjnego Radomia;

•	 wizualizację na mapie cyfrowej wszystkich poruszają­
cych się i zalogowanych autobusów i busów oraz po­
jazdów nadzoru ruchu Miejskiego Zarządu Dróg 
i Komunikacji w Radomiu wraz z aktualnym ich po­
łożeniem oraz ewentualnym odchyleniem od rozkła­
du jazdy, ponadto w przypadku autobusów – mapa 
cyfrowa, o której mowa umożliwi prezentowanie wir­
tualnych punktów kontrolnych tzw. wirtualnych 
przystanków.

Projektowany System Dynamicznej Informacji Pasa­
żerskiej powinien również zapewnić grupowanie tablic 
w różnych przekrojach (przykładowo po konkretnej linii, 
ulicy, wszystkich na raz) do celów konfiguracyjnych, jak 
i wysyłania komunikatów. Ważnym zagadnieniem w syste­
mie będzie możliwość szacowania czasu przejazdu na po­
szczególnych odcinkach układu komunikacyjnego Radomia. 
By system ten mógł prawidłowo wykonać tę funkcję powi­
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nien wykorzystywać następujące dane: bieżące położenie 
pojazdu, odległość do przystanku, średnią prędkość prze­
jazdu na danym odcinku na podstawie danych archiwal­
nych itp., a wówczas możliwe będzie śledzenie i kontrola 
wszystkich pojazdów w ruchu oraz informowanie pasaże­
rów o lokalizacji pojazdów w ramach głosowej zapowiedzi 
przystanków lub w serwisie „Jak dojadę”.

Ważnym zagadnieniem funkcjonowania Systemu 
Dynamicznej Informacji Pasażerskiej będzie również umoż­
liwienie udostępnienia zakresu jego funkcji dla przewoźni­
ków z poziomu administratora systemu. Stanowiska kom­
puterowe dla potrzeb obsługi systemu zlokalizowane na 
terenie zajezdni autobusowych przewoźników umożliwiają 
im nadzór nad pracą własnego taboru (możliwość przypisa­
nia linii do przewoźnika oraz wybranej brygady linii do 
przewoźnika). 

Postulowane, innowacyjne rozwiązanie systemowe po­
winno umożliwiać:

•	 przekazanie informacji głosowej pasażerom w pojeź­
dzie lub grupie pojazdów;

•	 wysłanie instrukcji tekstowej do kierowcy wprost na 
panel informacyjny;

•	 wysłanie informacji tekstowej na panele informacji 
pasażerskiej wewnątrz pojazdu;

•	 wysłanie polecenia zmiany trasy przejazdu;
•	 wysłanie tekstu specjalnego, niezwiązanego z żad­

nym konkretnym numerem linii, na dowolny wy­
świetlacz informacji pasażerskiej lub grupę wyświe­
tlaczy w pojazdach;

•	 wysłanie tekstu dotyczącego wybranej linii, np. infor­
mującego o opóźnieniach itp.;

•	 wizualizację sytuacji ruchowej w różnych perspekty­
wach (np. mapa z aktualnie znajdującymi się autobu­
sami na obsługiwanych liniach, w zróżnicowaniu ko­
lorystycznym: np. opóźnienia w kolorze zielonym, 
przyspieszenia w kolorze czerwonym oraz na uprosz­
czonych schematach pojedynczych linii itp.), zadanie 
wykonywane przez pojazd w postaci linii zastępczej, 
linie specjalne w dniu Wszystkich Świętych, obsługa 
Air Show itp.);

•	 prezentację danych dostępnych w systemie, w tym 
między innymi: oznaczenie zajezdni, z której pocho­
dzi pojazd; numer boczny pojazdu; numer ewiden­
cyjny kierowcy (np. łączenie obsługi dwóch autobu­
sów przez jednego kierowcę); zadanie wykonywane 
przez pojazd (np. obsługa dwóch linii przez jeden au­
tobus); aktualnie wykonywany kurs; odchylenie od 
rozkładu jazdy; stan, w jakim pojazd się znajduje (po­
stój na pętli końcowej, jazda itp.); wielkości opóźnie­
nia; awarię pojazdu; ewentualne odchylenia od trasy 
(odchylenia czasowe i drogowe) itd.;

•	 rejestrowanie i gromadzenie danych dotyczących ruchu 
pojazdów w celu precyzyjnego szacowania czasu nie­
zbędnego na pokonanie poszczególnych odcinków tras;

•	 śledzenie stopnia wykonania zadań przewozowych i ob­
sługę pojazdów wirtualnych, czyli takich, z którymi 
nie ma bezpośredniej łączności; 

•	 automatyczne sprawdzanie aktualności rozkładów 
jazdy umieszczonych w pojazdach, a przy braku 
zgodności automatycznie zaktualizować te rozkłady;

•	 automatyczne aktualizowanie danych w rozkładzie 
zmienianych przez organizatora przewozów zbioro­
wych.

Centrum Zarządzania Przewozami Zbiorowymi  
jako element modelu zarządzania  
miejskim transportem zbiorowym w Radomiu 
Decentralizacja w pasażerskim transporcie zbiorowym jako 
jeden z istotnych celów wskazała przekazanie kompeten­
cji w zakresie transportu zbiorowego na najniższy szczebel 
administracji publicznej, wiążąc go z postulatem uspraw­
nienia funkcjonowania gospodarki miejskiej, podnosze­
nia efektywności wydatkowania środków publicznych na 
transport zbiorowy i potrzebą podnoszenia mobilności 
w mieście. W ten oto sposób miejski system transportowy 
stał się elementem systemu logistyki miejskiej i obszarem 
bezpośredniego oddziaływania terytorialnej władzy pu­
blicznej. Władza ta modeluje ten system zarówno w sferze: 
organizacji i sposobie zarządzania, określania taryf, stano­
wienia zakresu ulg lokalnych oraz finansowania przewozów 
zbiorowych. Ponadto posiada ona prawa korporacyjne, 
przez co uczestniczy w określeniu kierunków rozwoju i pry­
watyzacji podmiotów komunalnych wykonujących usługi 
przewozowe. 

Użyteczność publiczna usług miejskiego transportu 
zbiorowego wynikająca z ich statusu prawnego powoduje 
konieczność regulacji w odniesieniu do ich wykonania. 
W zależności od zakresu regulacji można wyróżnić nastę­
pujące jego modele:

•	 model zderegulowany,
•	 model regulowany.

W modelu zderegulowanym miejskiego transportu 
zbiorowego zakres regulacji sprowadza się do minimum. 
Minimum to można uznać za niezbędne z punktu widzenia 
dążenia władz publicznych do zapewnienia standardu ob­
sługi komunikacyjnej miasta wymaganego przez mieszkań­
ców. Jest to więc komunikacja regulowana tylko w niewiel­
kim zakresie. A w drugim z wymienionych modeli trans­
portu zbiorowego – modelu regulowanego – zakres regula­
cji jest szeroki. Władza publiczna, dążąc do zapewnienia 
standardu obsługi komunikacyjnej miasta na możliwie 
wysokim poziomie, szeroko ingeruje w jej kształtowanie.

Podstawowa różnica w zakresie regulacji pomiędzy mo­
delem komunikacji zderegulowanej i regulowanej dotyczy 
dostępu do świadczenia usług przewozowych oraz sposobu 
ustalenia cen za te usługi. W modelu komunikacji zderegu­
lowanej usługi przewozowe może świadczyć każdy prze­
woźnik, który spełnia wymagania techniczno-technolo­
giczne, wynikające ze szczegółowych przepisów odnoszą­
cych się do transportu publicznego. Natomiast w modelu 
komunikacji regulowanej dostęp do rynku mają tylko prze­
woźnicy stanowiący własność miasta lub zatrudnieni przez 
miasto do realizacji obsługi komunikacyjnej całego miasta, 
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względnie wyznaczonych zadań w ramach obsługi komuni­
kacyjnej miasta. Są to kontrakty – umowy cywilne, na pod­
stawie których prywatni operatorzy wykonują usługi pu­
bliczne. Jest to przykład form partnerstwa publiczno-pry­
watnego w realizacji zadań publicznych .

W modelu komunikacji zderegulowanej przewoźnik ma 
prawo stanowienia cen za usługi przewozowe we własnym 
zakresie. Model ten wyzwala konkurencję. Natomiast w mo­
delu komunikacji regulowanej ceny są uchwalane przez or­
gany stanowiące władz publicznych, w związku z tym mają 
charakter urzędowy.

Model komunikacji regulowanej może opierać się na 
monopolu jednego przewoźnika lub na konkurencji prze­
woźników. Biorąc pod uwagę kryterium konkurencji po 
stronie podaży, w ramach modelu regulowanego, można 
wyróżnić następujące rozwiązania:

•	 monopol jednego przewoźnika, stanowiącego wła­
sność gminy, powołanego do bezterminowej obsługi 
komunikacyjnej całego miasta;

•	 monopol jednego przewoźnika, który został zatrudnio­
ny do obsługi komunikacyjnej miasta, w ściśle określo­
nym czasie, na podstawie wygranego przetargu;

•	 konkurencję na rynku przewoźników, którzy wygrali 
przetargi na obsługę wyodrębnionych fragmentów 
sieci komunikacyjnej miasta.

Wymienione modele komunikacji regulowanej wymaga­
ją odrębnych rozwiązań w zakresie organizacji i zarządzania 
obsługą komunikacyjną miasta. W przypadku monopolu 
przewoźnika stanowiącego własność miasta podstawowy za­
kres działalności organizacyjno-zarządczej może wykonywać 
ten przewoźnik. Z kolei, w przypadku monopolu przewoźni­
ka zatrudnionego przez miasto do obsługi komunikacyjnej 
w ściśle określonym czasie, występuje możliwość realizowa­
nia dużego zakresu działalności organizacyjno-zarządczej, 
zarówno przez władzę publiczną, jak i przez przewoźnika. 
Konkurencja przewoźników na rynku wymaga natomiast 
wypełniania podstawowego zakresu działalności organizacyj­
no-zarządczej przez władzę publiczną.

Duże zaangażowanie władzy publicznej w organizację 
i zarządzanie obsługą komunikacyjną może wymagać po­
wołania lub zatrudnienia wyspecjalizowanej jednostki or­
ganizacyjno-zarządczej. W przypadku monopolu przewoź­
nika zatrudnionego przez władzę publiczną i konkurencji 
na rynku, usługi przewozowe mogą być świadczone przez 
przewoźników o różnej formie własności.

W ramach modelu polegającego na monopolu może 
wystąpić monopol przewoźnika stanowiącego własność pu­
bliczną lub prywatną. Natomiast w ramach konkurencji na 
rynku może wystąpić sytuacja, w której usługi będzie 
świadczyć:

•	 jeden przewoźnik publiczny,
•	 jeden przewoźnik prywatny,
•	 dwóch lub więcej przewoźników publicznych,
•	 dwóch lub więcej przewoźników prywatnych,
•	 dwóch lub więcej przewoźników o zróżnicowanej  

formie własności.

Z przedstawionych rozwiązań w zakresie podziału zadań 
przewozowych w ramach modelu konkurencji na rynku 
wynika, że teoretycznie możliwe jest uzyskanie w danym 
okresie monopolu na działalność przewozową przez jedne­
go przewoźnika. Warunkiem takiego monopolu jest wy­
granie przez jednego przewoźnika przetargów na wszystkie 
fragmenty sieci komunikacyjnej miasta.

Jednym z możliwych typów rozwiązań w zakresie orga­
nizacji i zarządzania transportem zbiorowym jest przejęcie 
organizacji i zarządzania obsługą komunikacyjną miasta 
przez wyspecjalizowany podmiot. To rozwiązanie organiza­
cyjno-zarządcze zastosowano w Radomiu. Jest to rozwiąza­
nie, które pozwoliło na wprowadzenie modelu regulowane­
go z konkurencją na rynku po stronie wykonania usług 
przewozowych. W modelu tym władza publiczna, poprzez 
powołaną jednostkę – MZDiK Radom, wykonuje swoje za­
dania regulacyjne. Ma ona realny wpływ na kształtowanie 
modelu obsługi komunikacyjnej mieszkańców Radomia.

Organizator przewozów – MZDiK Radom – poprzez 
system przetargów publicznych zleca przewoźnikom wyko­
nanie usług komunikacji miejskiej na konkretnych liniach 
oraz kontroluje ich jakość i wykonanie. W systemie tym 
przychód z tytułu sprzedaży biletów pasażerom stanowi 
dochód jednostki organizującej przewozy. Przewoźnicy zaś 
za wykonanie usług przewozowych otrzymują wynagro­
dzenie według stawki za jeden wozokilometr. 

W ujęciu schematycznym przyjęte w Radomiu rozwią­
zanie organizacji transportu zbiorowego przedstawiono na 
rysunku 1.

Podstawowym efektem wprowadzonych rozwiązań or­
ganizacyjno-zarządczych w przewozach zbiorowych 
w Radomiu jest zaistnienie silnych bodźców do realizacji 
przez przewoźników obsługi komunikacyjnej na wysokim 
poziomie ilościowym i jakościowym. Ponadto przyjęte roz­
wiązanie organizacyjne stwarza sytuację, w której standing 
finansowy przewoźnika w niewielkim stopniu lub w ogóle 
nie zależy od liczby przewiezionych pasażerów.

Rys. 1. Model organizacji transportu zbiorowego w Radomiu
Źródło: opracowanie własne
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Wyróżniona w przedstawionym modelu w ramach roz­
wiązań organizacji komunikacji zbiorowej w Radomiu sfera 
regulacyjna obejmuje prezydenta miasta, Radę Miasta wraz 
z komisjami problemowymi, jak również organizatora 
przewozów – Miejski Zarząd Dróg i Komunikacji ze szcze­
gólnym uwzględnieniem Pionu Komunikacji. Każdy z wy­
mienionych organów posiada określone kompetencje doty­
czące organizacji transportu zbiorowego w mieście. W ta­
beli 1. przedstawiono wybrane funkcje i przypisane kompe­
tencje w zakresie organizacji transportu.

Wybrane kompetencje w zakresie transportu zbiorowego
 FUNKCJE − WYBRANE PRZYKŁADY KOMPETENCJI W ZAKRESIE 

 TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Prezydent Miasta Radomia

−	 organizowanie przewozów
−	 wydawanie licencji i zezwoleń
−	 wypełnianie prawa korporacyjnego wobec transportowych 

podmiotów komunalnych (MPK sp. z o.o.)

Rada Miasta Radomia

Komisje Problemowe – 
Komisja Rozwoju Miasta

−	 ustalanie planu transportowego
−	 kierunki prywatyzacji podmiotów transportowych
−	 ustalanie wysokości podatku od środków transportu
−	 ustalanie systemu taryfowego
−	 opracowywanie strategii rozwoju transportu w Radomiu
	 w tym Komisja Rozwoju Miasta – opiniowanie 
−	 wprowadzenia karty miejskiej,
−	 opracowania planu rozwoju transportu w Radomiu
−	 polityki transportowej Radomia

Organizator przewozów - 
MZDiK w Radomiu 
(pion komunikacji)

−	 programowanie sieci komunikacji miejskiej, w tym określanie 
tras linii i rozkładów jazdy autobusów

−	 ustalanie i powierzanie zadań przewozowych, w tym kontro-
lowanie wykonywania tych zadań przez przewoźników,  
ich jakości i realizacji rozkładów jazdy

−	 utrzymywanie odpowiedniego stanu technicznego urządzeń 
przystankowych

−	 organizowanie transportu osób niepełnosprawnych
−	 prowadzenie sprzedaży abonamentów biletów w czterech 

własnych punktach sprzedaży zlokalizowanych w najbardziej 
ruchliwych dzielnicach miasta

Tabela 1 

Jednym z najważniejszych organów w sferze regulacyj­
nej rynku przewozów zbiorowych jest prezydent miasta. 
Nadrzędną funkcją prezydenta miasta jest funkcja organi­
zatora przewozów zbiorowych, którą w przypadku Radomia 
wypełnia wyspecjalizowana jednostka MZDiK. 

To właśnie w strukturze organizatora przewozów MZDiK 
Radom jest planowanie posadowienia Centrum Zarządzania 
Przewozami Zbiorowymi jako istotnego elementu funkcjo­
nalnego Systemu Karty Miejskiej. Decyzja ta zmieni i rozsze­
rzy dotychczasowe funkcje organizatora. 

Podsumowanie
Elektroniczna karta miejska będzie wielkości karty bankoma­
towej, na której początkowo będą zakodowane jedynie bilety 
okresowe obowiązujące w komunikacji miejskiej w Radomiu. 
Kartą będzie można też płacić za pojedyncze przejazdy auto­
busami. Z czasem ma ona zastąpić m.in. bilety parkingowe, 
karty biblioteczne czy bilety wstępu na miejskie baseny. 

Radom chce też nawiązać współpracę ze spółką Koleje 
Mazowieckie sp. z o.o. oraz z warszawskim Zarządem Trans­
portu Miejskiego. Chodzi o to, by radomianie mogli zakodo­
wać na swoich kartach także bilety obowiązujące w pociągach, 
którymi dojeżdżają do pracy w stolicy, oraz w komunikacji 

Źródło: opracowanie własne na podstawie: www.mzdik.pl, www.radom.pl [wgląd: styczeń 
2013 r.]

stołecznej. W ramach projektu wdrożony zostanie również 
tzw. system dynamicznej informacji pasażerskiej. Dzięki nie­
mu pasażerowie uzyskają informacje o rzeczywistym czasie 
przyjazdu autobusu lub o ewentualnych zmianach w rozkła­
dzie jazdy. Świetlne tablice informacyjne systemu zostaną za­
montowane na 44 kluczowych przystankach w Radomiu. 

Projekt ten jest współfinansowany przez Unię Europejską 
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach 
Regionalnego Programu Operacyjnego Województwa Mazo­
wieckiego na lata 2007–2013. Jego opracowanie i wdrożenie 
planowane jest w Radomiu na lata 2013–2014. 

Plastikowa karta z chipem, przypominająca dowód oso­
bisty, ma usprawnić system obsługi przewozów zbiorowych 
w Radomiu oraz umożliwić radomianom korzystanie z in­
nych, dostępnych dzięki jej aktywacji, usług publicznych. 

Początkowo posłuży ona jako bilet autobusowy. Z cza­
sem jednak wprowadzone zostaną dodatkowo opcje karty, 
które zastąpią m.in. bilety parkingowe oraz legitymacje 
szkolne i studenckie. 

Karta miejska jest przykładem innowacyjnego rozwią­
zania, które wykorzystując najnowsze technologie pobiera­
nia, przetwarzania i transferu danych, ma na celu uspraw­
nienie modelu organizacji i zarządzania przewozami zbioro­
wymi w Radomiu. 
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Analiza parametrów parkingów  
realizowanych przez kolej 
w południowo-wschodniej Polsce1

Streszczenie. Wzrastająca systematycznie, od wielu lat, liczba pojazdów 
w naszym kraju, w tym osobowych, powoduje nie tylko zwiększenie trud­
ności z przemieszczaniem się po drogach, spowodowanych większym na­
tężeniem ruchu, ale objawia się również problemami ze znalezieniem wol­
nych miejsc parkingowych, zwłaszcza w centrach dużych miast. Pewnym 
rozwiązaniem może być korzystanie z parkingów Park & Ride. Parkingi 
takie położone są zwykle na obrzeżach miast. Kierowcy korzystający z ta­
kich parkingów dojeżdżają do nich samochodami osobowymi, a następnie 
kontynuują podróż do centrum miasta pojazdami komunikacji zbiorowej. 
Sposób ten łączy w sobie zalety związane z wygodą podróży samochodem 
osobowym oraz komunikacją zbiorową (często szybsze poruszanie się po 
wydzielonych pasach ruchu oraz brak konieczności poszukiwania wolnych 
miejsc parkingowych). Niestety, w naszym kraju jedynie Warszawa może 
pochwalić się systemem 12 parkingów typu Park & Ride oraz programem 
jego dalszej rozbudowy. W innych miastach zrealizowane są pojedyncze 
parkingi (np. oddany ostatnio parking w Krakowie) lub istnieją dopiero 
plany ich budowy. Okazuje się jednak, że największym inwestorem reali­
zującym parkingi P & R są spółki należące do PKP. Część z istniejących 
przy dworcach parkingów została zbudowana od początku jako parkingi 
P & R, a niektóre z nich to zwykłe parkingi, które jednak są wykorzysty­
wane przez kierowców dojeżdżających do pracy lub szkoły jako parkingi 
przesiadkowe. W artykule dokonano przeglądu tych parkingów – zlokali­
zowanych w województwie małopolskim oraz podkarpackim – oraz analizy 
ich wyposażenia. Dane pozyskano metodą wywiadów telefonicznych prze­
prowadzonych przez autora oraz poprzez analizę dokumentów uzyskanych 
od PKP SA Oddział Dworce Kolejowe i PKP SA Oddział Gospodarowania 
Nieruchomościami w Krakowie. 
Słowa kluczowe: parkingi, parkingi Park & Ride, system P & R 

Wprowadzenie
Wzrastająca systematycznie, od wielu lat, liczba pojazdów 
w naszym kraju, w tym osobowych, powoduje nie tylko 
zwiększenie trudności z przemieszczaniem się po drogach, 
spowodowanych większym natężeniem ruchu, ale objawia 
się również problemami ze znalezieniem wolnych miejsc par­
kingowych, zwłaszcza w centrach dużych miast [1]. Pewnym 
rozwiązaniem może być korzystanie z parkingów Park & 
Ride. Parkingi takie położone są zwykle na obrzeżach miast. 
Kierowcy dojeżdżają do nich samochodami osobowymi, któ­
re zostawiają na parkingu, a następnie kontynuują podróż do 
centrum miasta pojazdami komunikacji zbiorowej. Sposób 
ten łączy w sobie zalety związane z wygodą podróży samo­
chodem osobowym oraz komunikacją zbiorową (często szyb­
sze poruszanie się po wydzielonych pasach ruchu oraz brak 

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2013. 

konieczności poszukiwania wolnych miejsc parkingowych). 
Niestety, w naszym kraju jedynie Warszawa może pochwalić 
się systemem 12 parkingów typu Park & Ride oraz progra­
mem jego dalszej rozbudowy. W innych miastach zrealizo­
wane są pojedyncze parkingi (np. oddany ostatnio parking 
w Krakowie) lub istnieją dopiero zamierzenia ich budowy. 

Okazuje się jednak, że największym inwestorem realizu­
jącym parkingi P & R są nie miasta, a spółki należące do 
PKP. Część z obiektów istniejących przy dworcach została 
zbudowana od początku jako parkingi P & R, część z nich 
pełni jedynie taką funkcję, gdyż są wykorzystywane przez 
kierowców dojeżdżających do pracy lub szkoły jako parkin­
gi przesiadkowe. 

Poniżej dokonano przeglądu tych obiektów – zlokalizo­
wanych w województwie małopolskim oraz podkarpackim 
– oraz analizy ich wyposażenia, a na rysunku 1 przedstawio­
no dynamikę wzrostu liczby pojazdów w obu wojewódz­
twach. Dane dotyczące parkingów pozyskano metodą wy­
wiadów osobistych i telefonicznych przeprowadzonych przez 
autora, oraz poprzez analizę dokumentów uzyskanych od 
PKP SA Oddział Dworce Kolejowe i PKP SA Oddział 
Gospodarowania Nieruchomościami w Krakowie. 

W czasie przygotowywania artykułu parkingi zlokalizo­
wane przy dworcach i przystankach kolejowych w woje­
wództwie małopolskim i podkarpackim, należące do daw­
nego przedsiębiorstwa PKP, zarządzane były przez:

•	 PKP SA Oddział Dworce Kolejowe, Rejon Dworców 
Kolejowych w Krakowie, 

•	 PKP SA Oddział Gospodarowania Nieruchomościa­
mi w Krakowie. 

Oddział Dworce Kolejowe zajmuje się zarządzaniem 
dworcami kolejowymi, które są w największych miastach 
Polski lub tych, które mają największe znaczenie w lokal­
nym węźle komunikacyjnym. Takich dworców jest w Polsce 
83. W ciągu roku odprawia się z nich 420 milionów po­
dróżnych, co stanowi około 35% ogółu kolejowych prze­
wozów pasażerskich [3]. PKP SA Oddziały Gospo­
darowania Nieruchomościami, łącznie z Biurem Nieru­
chomości oraz Biurem Nieruchomości Strategicznych, na­
leżącymi również do PKP SA, zajmują się m.in. zarządza­
niem, sprzedażą lub wynajmem działek gruntowych oraz 
budynków należących do PKP SA, w tym 2700 budynka­
mi dworcowymi, z których około 1000 w dalszym ciągu 
wykorzystywanych jest do obsługi pasażerów kolei [4]. 



Transport miejski i regionalny 03 2013

20

W 2013 roku przewiduje się likwidację PKP SA Oddział 
Dworce Kolejowe, w miejsce którego zarząd nad parkinga­
mi, obecnie będącymi pod opieką obu powyższych firm, 
przejmie PKP SA Oddział Gospodarowania Nierucho­
mościami.

Oprócz parkingów prowadzonych przez PKP SA 
Oddział Dworce Kolejowe oraz PKP SA. Oddział Gospo­
darowania Nieruchomościami w pobliżu dworców i przy­
stanków osobowych funkcjonują parkingi:

•	 prywatne;
•	 zarządzane przez firmy zewnętrzne, dzierżawiące od 

firm kolejowych tereny w sąsiedztwie dworców i przys­
tanków kolejowych; 

•	 położone na terenach należących do miast;
•	 parkingi „dzikie”, zlokalizowane na obszarach prze­

znaczonych do innych celów, np. w pasie zieleni;
•	 parkowanie na drogach przyległych do obiektów 

dworcowych.

Ze względu na wybraną tematykę artykułu, parkingi te 
w dalszej części artykułu zostały pominięte i nie znajdują 
się w prezentowanych tabelach, które zawierają wykazy 
parkingów przy obiektach kolejowych w obu wojewódz­
twach oraz ich parametry.

Charakterystyka parkingów zlokalizowanych  
w pobliżu dworców i przystanków kolejowych 
Wykaz parkingów zarządzanych przez PKP SA Oddział 
Gospodarowania Nieruchomościami w Krakowie znajdu­
je się w tabeli 1. W tabeli 2 umieszczono listę parkin­
gów w województwie podkarpackim, a w tabeli 3 wykaz 
parkingów w województwie małopolskim, zarządza­
nych przez PKP SA Oddział Dworce Kolejowe, Rejon 
Dworców Kolejowych w Krakowie. Powyższe zestawienia 
zawierają parametry charakteryzujące poszczególne par­
kingi, takie jak: wielkość, liczbę miejsc, liczbę miejsc dla 
osób niepełnosprawnych, rodzaj nawierzchni, ogrodzenie, 
oświetlenie, monitoring, ochronę, wysokość opłaty za 
1 godzinę parkowania, szacunkowe wypełnienie w ciągu 
dni i nocami. Parametry te mają wpływ na ocenę jakości 
parkingów [5]. 

Część z opisywanych parkingów wykorzystywana jest 
jak parkingi Park & Ride. Najważniejszymi zaletami korzy­
stania z parkingów Park & Ride jest [6]: 

•	 zmniejszenie kosztów, które ponoszą kierowcy, a są zwią­
zane z często drogim parkowaniem w centrach miast;

•	 zmniejszenie kongestii ruchu w centrach miast;
•	 zmniejszenie niebezpieczeństwa zniszczenia lub uszko­

dzenia samochodu w zatłoczonym centrum miasta;
•	 zmniejszenie zanieczyszczenia środowiska naturalne­

go na skutek mniejszej liczby spalin;
•	 zwiększenie możliwości lepszego wykorzystania cza­

su podróży, np. poprzez czytanie prasy i książek 
w czasie jazdy lub odpoczynek;

•	 zmniejszenie utrudnień w ruchu pojazdów w cen­
trach dużych miast, które powstają na skutek zarów­
no prawidłowego parkowania (np. samochody parku­
jące wzdłuż krawędzi krawężnika), jak i parkowania 
nieprawidłowego (np. samochody parkujące w miej­
scach niedozwolonych, na chodnikach, w bramach, 
wjazdach, terenach zielonych itd.);

•	 wykorzystanie na ostatniej części odcinka podróży, 
czyli zwykle w centrach miast, pociągów lub pojazdów 
transportu zbiorowego (publicznego). Ze względu na 
to, że pojazdy transportu zbiorowego, jak tramwaje 
lub niektóre z linii autobusowych oraz pociągi, poru­
szają się zwykle po wydzielonych pasach ruchu, powo­
duje to przeważnie krótszy w czasie dojazd do celu po­
dróży niż w przypadku jazdy pojazdem osobowym;

•	 zmniejszenie czasu na poszukiwanie wolnego miejsca 
parkingowego w centrum miasta;

•	 lepsze wykorzystanie taboru transportu zbiorowego, 
który jest zaangażowany w obsługę systemu;

•	 możliwość zakupu biletów transportu zbiorowego po 
obniżonych cenach;

•	 bezpieczeństwo i ochrona pojazdu na parkingu P &R 
– czasami parkingi te są ogrodzone, monitorowane, 
a nawet strzeżone oraz ubezpieczone;

•	 zapewnienie miejsca do parkowania – w centrach du­
żych miast, w pobliżu biur i urzędów, ze względu na 
starą zabudowę miast i wąskie ulice, często nie ma 
możliwości pozostawienia pojazdu na ulicy lub na 
parkingu. 

Zalety te zostały dostrzeżone również przez przedstawi­
cieli spółek kolejowych w Polsce. System taki może bowiem 
nie tylko wpłynąć na polepszenie jakości podróżowania kie­
rowców aut osobowych, ale również zwiększyć liczbę osób 
podróżujących koleją, a co za tym idzie wpływy realizują­
cych przewozy pasażerskie przedsiębiorstw kolejowych.

Pomysł remontu starych i budowy nowych parkingów 
zlokalizowanych przy dworcach kolejowych wyszedł od pra­
cowników PKP SA Oddział Gospodarowania Nierucho­
mościami i wynikał z ich potrzeb. Część z pracowników 
mieszkających w niewielkich, odległych od małych stacji ko­
lejowych miejscowościach dojeżdżała do nich swoimi samo­
chodami, a następnie przesiadała się do pociągu, który dowo­
ził ich do położonego czasami nawet kilkadziesiąt lub więcej 

Rys. 1. Liczba samochodów osobowych w województwie małopolskim i podkarpackim 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Głównego Urzędu Statystycznego „Transport – wyniki 
działalności” dla lat 2003–2011 [2]
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kilometrów Krakowa. PKP, widząc wzrastające zapotrzebo­
wanie na powierzchnię parkingową, zdecydowała się na re­
mont i budowę parkingów przy dworcach. Pomimo braku 
regularnych badań weryfikujących ich przydatność, obser­
wowany duży stopień wykorzystania parkingów potwierdza 
trafność inwestycji. Kilka lat temu opracowano projekt reali­
zacji takiego systemu. Zakładał on, że inwestorami systemu 
będzie PKP SA, PKP Przewozy Regionalne sp. z o. o., PKP 
SA Oddział Gospodarowania Nieruchomościami oraz gmin­
ne, powiatowe i wojewódzkie samorządy. 

Opracowane przez PKP założenia projektowe, dotyczą­
ce parkingów Park & Ride w województwie małopolskim, 
zakładały porównanie założeń ze Strategią Rozwoju Woje­
wództwa. Czynnikami, które należało uwzględnić, projek­
tując system P & R, były: potoki podróżnych korzystają­
cych z poszczególnych linii kolejowych, średni dobowy 
ruch na drogach, układ sieci drogowej oraz układ sieci ko­
lejowej. Ze względu na wielkość i znaczenie aglomeracji 
krakowskiej, analizy te należało wykonać osobno dla aglo­
meracji krakowskiej, a osobno dla innych miast w regionie. 
Projekt zakładał możliwość zatrudnienia na powstałych 
parkingach osób zewnętrznych (które nie są pracownikami 
PKP), przy czym brano pod uwagę możliwość współpracy 
z Wojewódzkim Urzędem Pracy w celu pozyskania środ­
ków pieniężnych z Europejskiego Funduszu Społecznego.

Wybudowane parkingi systemu Park & Ride znajdują 
się w Krakowie Płaszowie i Wadowicach. Parking w Kra­
kowie Płaszowie ma 6 miejsc parkingowych, natomiast 

parking w Wadowicach 20 miejsc parkingowych. Każde 
z miejsc na tych parkingach ma własną blokadę stanowi­
skową. Parkingi te obecnie są bezpłatne. 

Mimo tego, że projektowany system P & R, realizowa­
ny przez PKP, objął tylko dwa parkingi w województwie 
małopolskim i podkarpackim, a obecnie został zawieszony, 
to jednak budowa i modernizacja zwykłych parkingów, 
położonych w pobliżu dworców kolejowych i nie nazywa­
nych, ani nie wchodzących do systemu P & R, wydaje się, 
że spełnia podobną rolę. Część podróżnych pozostawia 
swoje samochody na parkingach przy dworcach kolejo­
wych, a w dalszą podróż udaje się pociągiem [6]. 

Spośród 372 stacji i kolejowych przystanków w woje­
wództwie małopolskim i podkarpackim, tych, które posiada­
ją parkingi, w zarządzie przez PKP SA Oddział Gospo­
darowania Nieruchomościami w Krakowie jest tylko 12 (ok. 
3,23%), a zarządzanych przez PKP SA Oddział Dworce 
Kolejowe, Rejon Dworców Kolejowych w Krakowie jest 39 
(ok. 10,48%). 

Tylko część parkingów spełnia wysokie standardy wyko­
nania. Niektóre z nich to przewidziane na kilka pojazdów, 
nie posiadające wydzielonych liniami poziomymi stanowisk 
parkingowych i nieoznaczone place zajazdowe lub posze­
rzone fragmenty ulic. 

Dokonując analizy parametrów parkingów, można za­
uważyć, że w przypadku parkingów zarządzanych przez 
PKP SA Oddział Gospodarowania Nieruchomościami 
w Krakowie (tab. 1):

Tabela 1 

Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów PKP S. A. Oddział Gospodarowania Nieruchomościami w Krakowie [7]

Parkingi zarządzane przez PKP SA Oddział Gospodarowania Nieruchomościami w Krakowie
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19

.0
0-

7.
00

1 Brzesko małopolskie 29 1200 bd kostka 
cementowa   tak tak tak 2 0 bd bd bd bd

2 Gorlice 
Zagórzany małopolskie 15 150 bd asfaltowa nie nie nie nie 1 0 0 24h około 3 czasem 1 

3 Horyniec podkarpackie 7 87,5 250 betonowa nie tak nie nie 1 0 0 24h 5 2

4 Jasło podkarpackie 30 300 500 asfalt  
oraz kostka nie tak nie nie 1 0 0 24h 25 5

5 Krosno 
Miasto podkarpackie 15 150 bd asfalt  

oraz beton nie nie nie nie 0 0 0 24h 10 2

6 Krzeszowice małopolskie 13
1573 m2 
z drogami 
dojazdowymi

bd kostka 
betonowa nie tak tak tak 2 2 stojaki bd bd bd bd

7 Munina podkarpackie 10 137,5 300 kostka 
brukowa nie tak nie nie 1 0 0 24h 7 3

8

Przemyśl 
Pawilon 
Odpraw 
Celnych

podkarpackie 6 75 150 kostka 
brukowa nie tak nie nie 0 0 0 24h 6 6

9 Radymno podkarpackie 10 125 brak kostka 
brukowa nie tak nie nie 0 0 0 24h 10 2

10 Wadowice małopolskie 10 130 brak utwardzony 
trylinką słupki oświetl. 

od drogi nie nie 0 0 0 24h bd bd

11 Żurawica 
Osobowa podkarpackie 8 100 brak asfaltowa nie tak nie nie 0 0 0 24h 7 4

12 Żurawica 
Rozrządowa podkarpackie 14 175 60 nieutwar-

dzona nie tak nie nie 0 0 0 24h 14 8
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•	 średnia liczba stanowisk parkingowych na jednym 
parkingu wynosi około 14, przy czym rozrzut jest 
bardzo duży i wynosi od 6 (Przemyśl Pawilon Od­
praw Celnych) do 30 (Jasło), natomiast łączna liczba 
miejsc na wszystkich parkingach wynosi 167;

•	 średnia powierzchnia parkingu wynosi ok. 350,3 m2, 
rozrzut jest 16-krotny od 75 m2 do 1200 m2; 

•	 dominującym rodzajem nawierzchni jest kostka bru­
kowa lub beton (w 7 przypadkach), następnie na­
wierzchnia asfaltowa (w 3 przypadkach), trylinka 
oraz nawierzchnia nieutwardzona występują na jed­
nym parkingu; 

•	 niekorzystnie wygląda sytuacja, jeśli chodzi o ogro­
dzenie, powierzchnię tylko jednego parkingu otacza­
ją słupki;

•	 stosunkowo dobrze przedstawia się kwestia oświetle­
nia, które występuje na 10 z 12 parkingów (83,3%);

•	 odwrotne proporcje występują w stosunku do wypo­
sażenia parkingów w kamery oraz ochronę, która ist­
nieje tylko na 2 parkingach (16,7%);

•	 łączna liczba wydzielonych stanowisk parkingowych 
dla osób niepełnosprawnych wynosi 8, co daje 0,67 
miejsca na parking lub ok. 4,8% w stosunku do licz­
by wszystkich dostępnych miejsc;

•	 tylko na jednym parkingu zainstalowano stojaki na 
rowery;

•	 wypełnienie parkingów w godz. 7.00–19.00 wynosiło 
od 20% do 100% (średnio ok. 77,7%), a w nocy śred­
nio ok. 35,8% – od 6,7% do 57,1%, co może sugero­
wać, że z parkingów korzystają również okoliczni 
mieszkańcy, pozostawiający tam pojazdy na noc. 

W przypadku parkingów PKP SA Oddział Dworce 
Kolejowe, Rejon Dworców Kolejowych w Krakowie w woj. 
podkarpackim (tab. 2): 

•	 suma miejsc na wszystkich parkingach wynosi 222, 
średnia na jeden parking to około 20 miejsc, a rozrzut 
liczby miejsc od 6 do 45; 

•	 łączna powierzchnia parkingów: 3104,5 m2, średnia 
powierzchnia to 344,9 m2, najmniejszy parking ma 
67,5 m2, a największy 730 m2;

•	 najwięcej parkingów pokrytych jest asfaltem (7), są po 
2 parkingi zbudowane z płyt betonowych lub kostki 
brukowej, a jeden parking ma nawierzchnię nieutwar­
dzoną;

•	 żaden z parkingów nie jest ogrodzony;
•	 oświetlenie występuje na 11 parkingach (ok. 91,7%); 

kamery, podobnie jak w przypadku ochrony, zainsta­
lowano na 2 parkingach (ok. 16,7%); 

•	 łączna liczba miejsc parkingowych dla osób niepełno­
sprawnych wynosi 4, czyli ok. 1,85% w stosunku do 
liczby wszystkich miejsc parkingowych, czy czym 
występują one tylko na 2 parkingach;

•	 średnie szacowane wypełnienie parkingów w godz. 7.00 
–19.00 wyniosło ok. 71,7% (od 40% do 90%), nato­
miast w godz. 19.00 – 7.00 ok. 15% (od 0% do 30%). 

Analiza parkingów PKP S. A. Oddział Dworce Kolejo­
we, Rejon Dworców Kolejowych w Krakowie w woj. mało­
polskim wykazuje, że (tab. 3): 

•	 na wszystkich parkingach jest łącznie 1024 miejsca 
parkingowe, co daje średnio około 33 miejsca/par­
king, przy bardzo dużym rozrzucie liczby miejsc: od 
3 w Brzeźnicy do 600 w Krakowie; 

Tabela 2

Źródło: Opracowanie własne w oparciu o wywiady prowadzone przez autora oraz dane PKP S.A. Oddział Dworce Kolejowe, Rejon Dworców Kolejowych w Krakowie [8] 

Parkingi w województwie podkarpackim zarządzane przez PKP SA Oddział Dworce Kolejowe, Rejon Dworców Kolejowych w Krakowie
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00

1 Czarna 
Tarnowska podkarpackie 8   asfalt nie tak nie nie 0 0 60% 0

2 Dębica podkarpackie 20 150 asfalt nie tak nie tak 0 0 90% 30%

3 Jarosław podkarpackie 45 725 asfalt nie tak tak   2 bd bd bd

4 Leżajsk podkarpackie         tak tak tak   bd bd bd

5 Przemyśl Główny podkarpackie 30 730 żwirowa, częściowo 
utwardzona płytami tak tak nie bd 0 bd bd bd

6 Rzeszów Główny podkarpackie 35 486 asfalt nie tak nie   2 bd bd bd

7 Mielec podkarpackie 6   płyty betonowe nie tak nie nie 0 0 40% 20%

8 Piwniczna Zdrój podkarpackie 6 67,5 asfalt nie tak nie nie bd bd bd bd

9 Ropczyce podkarpackie 20 196 kostka brukowa nie tak nie nie 0 0 70% 10%

10 Ropczyce 
Witkowice podkarpackie 6   nieutwardzona nie nie nie nie 0 0 80% 20%

11 Sędziszów 
Małopolski podkarpackie 38 360 kostka brukowa nie tak nie nie 0 0 90% 10%

12 Zagórz podkarpackie   300 asfalt nie tak nie nie bd bd bd bd

13 Żurawica 
Osobowa podkarpackie 8 90 asfalt bd bd bd bd bd bd bd bd
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Parkingi w województwie małopolskim zarządzane przez PKP SA Oddział Dworce Kolejowe, Rejon Dworców Kolejowych w Krakowie
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1 Andrychów 3 – 4 kamyk częściowo tak nie nie 0 0 bd bd

2 Biadoliny około 8–10 asfalt nie tak nie nie 0 0 1 0

3 Biały Dunajec 6 – 7 438 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

4 Bobowa 
Miasto

6 kamienna nie tak nie nie 0 0 1 0

5 Bochnia 765 kostka brukowa tak tak tak bd bd

6 Brzeźnica 3 brak danych asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

7 Grybów 100 kostka brukowa nie tak nie nie bd bd

8 Kalwaria 
Lanckorona

1440 kostka brukowa bd bd

9 Kęty 8 100 asfalt bd bd

10 Kozłów 26 290 asfalt tak bd bd

11 Kraków 
Główny

około 600 23230 beton tak tak tak tak 48 bd bd

12 Kraków 
Płaszów

250 asfalt nie nie nie bd bd

13 Krynica 10 900, w tym 240 
na autobusy

kostka brukowa nie tak nie nie bd bd

29 Stróże 12 300 kostka brukowa nie tak nie nie bd bd

30 Stryszów 4 – 5 gruntowa nie tak nie nie 0 0 rzadko bd

31 Sucha 
Beskidzka

do 20 asfalt nie tak nie tak 0 0 100 aut bd

32 Szaflary 6 – 7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

33 Tarnów 
Główny

1462 kostka granitowa nie tak tak tak 3 1 0

34 Trzebinia 3 parkingi 3510
część na-
wierzchni 
szutrowa, część 
asfaltowa

bd bd

35 Tuchów 8 kostka betonowa nie tak nie nie 0 0 1 0

36 Wadowice około 15 asfalt częściowo tak nie nie 0 0 1 0

37 Wieliczka 
Rynek

bd bd

38 Zabierzów 10 asfaltowa nie tak nie nie 0 0 bd bd

39 Zakopane około 40 
z busami

3035,8 asfaltowo 
betonowa– 

nie tak nie tak 1 bd bd

14 Lasek 6 – 7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

15 Leńcze około 15 asfaltowo– 
gruntowa

nie tak nie nie 0 0 rzadko bd

16 Łowczówek 
Pleśna

10 asfalt nie tak nie nie 0 0 10–20% 0

17 Miechów 11 121 kostka betonowa bd bd

18 Nowy Targ 6 – 7 180 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

19 Olkusz asfalt bd bd

20 Osielec 6 – 7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

21 Oświęcim około 120 1755 kostka brukowa nie tak częściowo nie 1 0 bd bd

22 Poronin 6 – 7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

23 Raba Wyżna 6 – 7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

24 Rabka Zdrój 6 – 7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

25 Radziszów około 20 asfalt nie tak nie nie 0 0 rzadko bd

26 Sieniawa 6 – 7 asfalt nie tak nie nie 0 0 bd bd

27 Skawina 10 bd gruntowa nie tak nie nie 0 0 bd bd

28 Stronie 4 – 5 gruntowa nie tak nie nie 0 0 rzadko bd

Źródło: Opracowanie własne w oparciu o wywiady przeprowadzone przez autora oraz dane PKP S.A. Oddział Dworce Kolejowe, Rejon Dworców Kolejowych w Krakowie [8]

Tabela 3
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•	 najpopularniejszą nawierzchnią jest asfalt, który wy­
stępuje na 23 parkingach (ok. 60,5%), kostka bruko­
wa (8 parkingów – ok. 21%), nawierzchnię gruntową 
można spotkać na 4, betonową na 2, kamienną na 2, 
a granitową na 1 parkingu; 

•	 ogrodzenie całego parkingu występuje tylko na 2 par­
kingach, co stanowi 6,3%, podobnie jak ogrodzenie 
częściowe; 

•	 na uznanie zasługuje duży odsetek parkingów oświe­
tlonych (31, czyli ok. 96,9%); 

•	 teren 3 parkingów jest monitorowany przy użyciu 
kamer w całości, a 1 tylko częściowo,

•	 ochrona jest na 5 parkingach (ok. 16,1%);
•	 łączna liczba miejsc parkingowych dla osób niepełno­

sprawnych wynosi 53, ale wydzielone są jedynie na 
4 parkingach. 

Ze względu na problemy z uzyskaniem pełnych danych, 
powyższe zestawienie wykonano wykorzystując do obliczeń 
jedynie te dane, które zostały udostępnione przez przedsię­
biorstwa zarządzające poszczególnymi parkingami. 

Opisywane parkingi charakteryzują się dużym zróżnico­
waniem co do wielkości oraz wyposażenia technicznego. 
Większość z nich to parkingi małe, posiadające utwardzoną 
nawierzchnię oraz oświetlone. Charakterystyczną cechą  
w przypadku większości opisanych parkingów jest brak 
opłat za parkowanie oraz możliwość parkowania przez całą 
dobę. Do rzadkości należy jeszcze monitorowanie, ochrona 
lub ogrodzenie, czasami niemożliwe ze względu na warunki 
terenowe. Obecność tych elementów jest o tyle ważna, że 
może mieć wpływ na skłonność kierowców do pozostawia­
nia pojazdów na parkingach [5]. Szacunkowe dane dotyczą­
ce wypełnienia parkingów, zwłaszcza w dzień, wskazują jed­
nak na ich przydatność. W przypadku niektórych parkin­
gów widać duży stopień ich wypełnienia, np. w Ropczycach, 
Ropczycach Witkowicach i Sędziszowie Małopolskim. 

Podsumowanie
Z tego względu niezmiernie istotne staje się zachęcenie 
kierowców do rezygnacji z podróży samochodami osobo­
wymi, na rzecz transportu zbiorowego. Jednym z czynni­
ków mogących motywować do takich zachowań jest, obok 
wysokich opłat za parkowanie obowiązujących w centrach 
dużych miast, budowa parkingów przesiadkowych na ich 
obrzeżach. Aby parkingi takie spełniały swoje zadanie, 
ważne są nie tylko zachęty w postaci braku opłat za par­
kowanie na parkingach Park & Ride, zniżki za przejazd 
pojazdami komunikacji zbiorowej, integracja z siecią trans­
portu miejskiego, ale również odpowiednia lokalizacja tego 
typu parkingów, z rezerwą na niezbędny teren, już na eta­
pie przygotowywania założeń urbanistycznych związanych 
z przewidywaną rozbudową miast [11, 12, 13].

Z tego punku widzenia pożądana wydaje się współpraca 
w zakresie projektowania parkingów Park & Ride władz du­
żych aglomeracji miejskich z władzami miejscowości przyle­
głych oraz spółkami kolejowymi, zarówno tymi, które mogą 
zapewnić odpowiedni dowóz pasażerów do centrów miast 

(np. Przewozy Regionalne, Koleje Mazowieckie, Koleje 
Śląskie itd.), jak i spółkami infrastrukturalnymi, posiadający­
mi odpowiedni teren (np. PKP PLK SA). Przykładem dzia­
łań zmierzających do częściowego odciążenia ruchu miejskie­
go z pojazdów osobowych, są zrealizowane już parkingi 
P  &  R w Warszawie, znacznie oddalone od centrum (np. 
Młociny, Imielin) oraz plany budowy nowych parkingów 
(np. od strony Sulejówka). Czynnikiem zachęcającym kie­
rowców do pozostawienia tam pojazdów może być ich loka­
lizacja w bezpośrednim sąsiedztwie metra lub stacji kolejo­
wej oraz szybki dojazd metrem lub pociągami SKM lub 
Kolei Mazowieckich. 

Podjętą przed kilkoma laty inicjatywę budowy no­
wych i modernizacji starych parkingów, położonych w pobli­
żu dworców kolejowych, zwłaszcza w mniejszych miejscowo­
ściach, sąsiadujących z dużymi miastami, należy ocenić pozy­
tywnie. Niektóre z powstających obiektów mimowolnie mogą 
wkomponować się w systemy pasażerskiego transportu zbio­
rowego, obsługującego duże aglomeracje miejskie. Trwające 
spowolnienie gospodarcze nie sprzyja inwestycjom, jednakże 
w 2013 roku PKP SA Oddział Gospodarowania Nieru­
chomościami na analizowanym obszarze przewiduje, w miarę 
dostępnych środków finansowych, budowę nowych parkin­
gów położonych w pobliżu obiektów kolejowych w Nowym 
Sączu, Oświęcimiu, Rabce i Wieliczce.
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Ocena możliwości realizacji transportu 
zbiorowego przez Miejskie  
Przedsiębiorstwo Komunikacyjne  
w Łodzi na terenie kształtującego się 
Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego1

Streszczenie. Problemy instytucjonalizacji Obszarów Metropolitalnych, 
utrudniają efektywne zarządzanie nimi w wielu kwestiach, w tym na płasz­
czyźnie organizacji transportu zbiorowego. Poruszane w pracy zagadnienia, 
o charakterze geograficznym, mają na celu diagnozę wpływu działalności 
Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacji w Łodzi (MPK) (głównego wy­
konawcy w zakresie organizacji transportu publicznego przez Prezydenta 
Łodzi) na kształtowanie się Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego (ŁOM). 
W celu uzyskania diagnozy konieczne jest przeanalizowanie przestrzennego 
i demograficznego zasięgu oddziaływania MPK Łódź (w oparciu o zagad­
nienie dostępności mieszkańców do przystanków). Dodatkowo przeanali­
zowano efektywność w oparciu o częstotliwość i czas przejazdu. Badanie 
oparto na metodologii umożliwiającej maksymalny, zdaniem autorów, 
stopień obiektywizmu przy tego typu badaniu. Trudność wyboru sposobu, 
w jakim powinno badać się zasięg przestrzenny oddziaływania przystanku, 
wynika z charakteru sieci osadniczej ŁOM. Stąd też wyniki analiz oparto 
na trzech sposobach delimitacji granic zasięgu ekwidystanty, wykreślają­
cej przestrzeń, która może być ujęta jako zasięg oddziaływania przystanku, 
skąd realizowane są połączenia MPK. Przeprowadzone badania mają na 
celu lepsze rozpoznanie problematyki i wskazanie potrzeb ich kontynuacji. 
Lepsze zrozumienie tych zjawisk zwiększy potencjał aplikacyjny podobnych 
badań. W świetle konfrontacji przeprowadzonych badań z analizami do­
tyczącymi spójności ŁOM, sieć połączeń realizowanych przez MPK należy 
uznać za słabą i wymagającą bardzo daleko idących usprawnień. Większość 
gmin sąsiadujących z Łodzią ma z nią dość dobre połączenia. Sytuacja ta 
pogarsza się jednak w miarę oddalania od miasta, gdzie wciąż znaczna część 
mieszkańców nie ma dostępu do możliwości bezpośredniego przemiesz­
czania się za pomocą zintegrowanego systemu komunikacyjnego. Wyniki 
badań umożliwiają wysnucie tezy, iż MPK, jako realizator zadań Zarządu 
Dróg i Transportu w Łodzi w zakresie organizacji lokalnego transportu, 
w tym momencie nie stanowi znaczącej roli w kształtowaniu się Obszaru 
Metropolitalnego.
Słowa kluczowe: Łódzki Obszar Metropolitalny, transport zbiorowy,  
dostępność transportowa

wej, co odzwierciedla niezwykle ważny wymiar aplikacyjny 
tego rodzaju badań [1]. 

Dotychczas nie stworzono zapewne jednej uniwersalnej 
i obowiązującej wszystkich badaczy definicji dostępności 
transportowej. Gould [2] podkreśla, że wyrażenie dostęp­
ność jest jednym z powszechnie stosowanych, natomiast nikt 
nie potrafi ostatecznie podać jej definicji ani dokonać jej po­
miaru. Najczęściej bodajże przytaczaną definicją jest ta au­
torstwa Hansena [3], który utożsamia dostępność z poten­
cjałem dla możliwości zajścia interakcji. Jednak niezależnie 
od sposobu definiowania, dostępność związana jest z  celo­
wym przemieszczaniem osób i ładunków z miejsc źródło­
wych do miejsc przeznaczenia, a więc z osiąganiem określo­
nych przestrzeni, obszarów lub miejsc [4]. Ponadto według 
Komornickiego i in. [5] należy rozróżnić pojęcia przewozów 
od dostępności, ponieważ dostępność w znacznym stopniu 
warunkuje wielkość potoków ruchu, jest „czynnikiem spraw­
czym podróży, a nie ich rezultatem”. 

Poziom dostępności nabiera specjalnego znaczenia, kie­
dy przestrzennie dotyczy obszaru tak szczególnego jak ob­
szar metropolitalny. Z racji intensywności powiązań i dąże­
nia do spójności pomiędzy rdzeniem obszaru a jego zaple­
czem konieczny jest efektywnie funkcjonujący system 
transportu zbiorowego [6]. Dlatego też badanie dotyczyło 
funkcjonowania tego rodzaju powiązań na przykładzie 
głównego przewoźnika w Łódzkim Obszarze Metropoli­
talnym – Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego 
w Łodzi2. Analizie zastały poddane relacje na styku Łódź 
a gmina ościenna, jak również jednostki osadnicze w tejże 
gminie. Relacje metropolia–zaplecze są również podkreśla­
ne w modelach teoretycznych (m.in. Perroux’a i Hirsch­
mana), które wyjaśniają sposoby rozprzestrzeniania się im­
pulsów rozwojowych z dużego miasta na jego peryferia.

Zakres przestrzenny badania dotyczy Łódzkiego 
Obszaru Metropolitalnego w ujęciu z 2002 roku, obejmu­
jącego poza Łodzią jeszcze 4 sąsiednie powiaty: zgierski, 
łódzki wschodni, pabianicki oraz powiat brzeziński. W tych 

2 	 MPK Łódź dysponuje najbardziej rozbudowanym taborem oraz największą liczbą 
i częstotliwością połączeń spośród wszystkich firm świadczących usługi przewozo­
we w Łódzkim Obszarze Metropolitalnym.

Wprowadzenie1

Dostępność transportowa jest jednym z najważniejszych 
przedmiotów badań geografii transportu. Analizy dostęp­
ności pozwalają nie tylko na tworzenie diagnoz dotyczących 
ruchu ludności i towarów, ale przede wszystkim przyczy­
niają się do prowadzenia odpowiedniej polityki transporto­

1	 © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wkład autorów w publikację: M. Kowalski 
50%, Sz. Wisniewski50%.



Transport miejski i regionalny 03 2013

26

granicach jest on najczęściej przedstawiany m.in. przez 
Jakubczyk–Gryszkiewicz z zespołem [7], Jewtuchowicza 
i Wójcika [8], Marszała i Pielesiak [9], Paturalską–Nowak 
[10], Pielesiak [6], Suliborskiego i Przygodzkiego [11]. 
W 2010 roku dokonano aktualizacji granic ŁOM, do któ­
rego włączono gminy Łask i Zduńska Wola, jednak w po­
niższym badaniu pozostano przy najbardziej ugruntowanej 
delimitacji. Analizie poddanych zostało 28 gmin o łącznej 
powierzchni 2499 km2 i zamieszkanych przez niespełna 
1 milion 110 tysięcy osób [12]. Badania zostały przeprowa­
dzone w listopadzie 2012 roku. 

Poza wcześniejszym uzasadnieniem wyboru MPK Łódź 
jako głównego przewoźnika ŁOM w postaci najliczniejsze­
go taboru i najbardziej rozbudowanej sieci połączeń, istnie­
ją również inne argumenty przemawiające za przodującą 
rolą tego przewoźnika. Oprócz świadczenia przez spółkę 
usług na podstawie umowy podpisanej z gminą Łódź3 
o świadczenie usług publicznych w ramach organizacji lo­
kalnego transportu zbiorowego, MPK Łódź wykracza ze 
swoją działalnością poza teren Łodzi. W oparciu o umowy 
międzygminne realizuje połączenia na zewnątrz granic ad­
ministracyjnych Łodzi. Połączenia te są świadczone w więk­
szości na głównych kierunkach: obszar metropolitalny – 
Łódź. Łącznie MPK Łódź utrzymuje 184 przystanki4 poza 
granicami administracyjnymi Łodzi na potrzeby działalno­
ści 28 linii (w  tym 5 tramwajowych i 23 autobusowych) 
[13]. Łączna długość linii poza miastem wynosi około 136 
kilometrów (z czego tramwajowe ok. 40 km, autobusowe 
ok. 96 km) (rys. 1). 

Organizacja transportu zbiorowego w Łódzkim Obsza­
rze Metropolitalnym nie odbiega od typowej dla regionów 
zurbanizowanych. Kierunki i częstotliwość przejazdów są 
zdecydowanie wyższe niż na pozostałym obszarze woje­
wództwa łódzkiego. Przewozy pasażerskie są  realizowane 
przez spółki PKS, prywatnych przewoźników typu bus, 
gminne spółki przewozowe (typu MPK), PKP Przewozy 
Regionalne oraz PKP InterCity. W województwie łódzkim 
swoją siedzibę ma 13 spółek PKS, wyodrębnionych z pań­
stwowych przedsiębiorstw funkcjonujących do początku lat 
90. Większość z nich to firmy prywatne, głównie spółki 
pracownicze. Podmioty te mają swoje siedziby w najwięk­
szych miastach regionu. Większość z przewoźników obsłu­
guje połączenia o charakterze lokalnym, głównie w grani­
cach jednego powiatu, a w mniejszym stopniu połączenia 
o charakterze regionalnym [14].

Drugą grupą przewoźników są prywatne firmy oferujące 
przewozy pojazdami typu bus. Są to głównie przedsiębior­
stwa o zasięgu lokalnym, najczęściej obsługujące najwyżej 
jedną lub dwie trasy, posiadające do kilkunastu pojazdów. 

3 	 Przewoźnik pełni rolę operacyjną. Główne kompetencje w zakresie organizacji 
lokalnego (gminnego) transportu publicznego należą do gminy [15]. W przypad­
ku Łodzi kompetencje te spełnia Zarządu Dróg i Transportu pełniący tę funkcję 
w imieniu prezydenta Łodzi.

4 	 W badaniu przyjęto, że para przystanków (w przeciwnych kierunkach) ujmowana 
jest jako jeden przystanek, ponieważ znacznie upraszcza to analizę a nie wpływa 
na badany zasięg przestrzenny ani efektywność funkcjonowania. W rzeczywistości 
przystanków jest więc 368.

Łącznie na terenie województwa łódzkiego funkcjonuje oko­
ło 80 przewoźników tego rodzaju. Mniejsze znaczenie w or­
ganizacji transportu zbiorowego mają miejskie (gminne) 
spółki komunikacyjne realizujące przede wszystkim połącze­
nia o charakterze lokalnym, w ramach danej jednostki tery­
torialnej najniższego szczebla. Spośród 17 przewoźników 
komunalnych w regionie łódzkim tylko kilku oferuje relacje 
na trasach wykraczających poza teren danej gminy. Naj­
bardziej rozbudowaną ofertę ma Miejskie Przedsiębiorstwo 
Komunikacyjne w Łodzi (połączenia tramwajowe i autobu­
sowe), obsługujące przewozy w obrębie ŁOM. Spośród około 
50 linii autobusowych tego przewoźnika 10 ma przystanki 
krańcowe poza granicami Łodzi, głównie na terenie gmin 
bezpośrednio sąsiadujących z miastem. MPK Łódź oferuje 
zarówno dzienne, a w części przypadków także połączenia 
nocne (np. do Aleksandrowa Łódzkiego czy Andrespola). 

Uzupełnieniem systemu transportu zbiorowego w re­
gionie łódzkim są przewozy kolejowe. Ich znaczenie i zasięg 
przestrzenny jest zdecydowanie niższy, zdeterminowany 
przebiegiem linii kolejowych. Tylko przez kilkanaście gmin 
omawianego obszaru przebiegają linie kolejowe, dodatko­
wo zdarza się, że ich trasowanie nie nawiązuje do współcze­
snego układu osadniczego. Pomimo że w regionie łódzkim 
sieć infrastruktury technicznej dróg kołowych charaktery­
zuje się odpowiednim zróżnicowaniem pod względem ukła­
du geometrycznego, gęstości i dostępności węzłów, katego­
rii funkcjonalnych, a także sposobu, w  jaki poszczególne 
drogi są powiązane ze sobą, siecią osadniczą oraz z przyle­
głym obszarem, to nie spełnia ona swojej roli w sposób za­
dawalający [16]. Zarówno w świetle wyników Generalnego 
Pomiaru Ruchu z 2010 roku, jak i badań dotyczących rze­
czywistego czasu dojazdu do Łodzi prowadzonych przez 
Katedrę Zagospodarowania Środowiska i Polityki Przes­
trzennej5 Uniwersytetu Łódzkiego, uwidacznia się, że speł­
niała ona swoją rolę w sposób niezadowalający – drogi ce­
chują się przepustowością, która nie odpowiada potokom 

5 	 Pomiar czasu dojazdu był prowadzony od zewnętrznych granic gmin ościennych 
ŁOM, do tzw. wewnętrznej obwodnicy miasta, która wyznacza zasięg przestrzenny 
szeroko rozumianego śródmieścia Łodzi (Bartosiewicz, Pielesiak 2012).

Rys. 1. Sieć połączeń MPK Łódź w Łódzkim Obszarze Metropolitalnym
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych MPK Łódź
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ruchu generowanym szczególnie w godzinach szczytu ko­
munikacyjnego. Jednym z rozwiązań tego problemu jest 
efektywnie funkcjonująca komunikacja zbiorowa stanowią­
ca realną konkurencję dla transportu indywidualnego. 

Metodologia
Przedstawione opracowanie koncentruje się na dwóch kwe­
stiach. Pierwsza z nich skupia się na dostępności transportu 
zbiorowego w kwestii dotarcia do przystanków, czyli de fac­
to zasięgiem oddziaływania transportu publicznego realizo­
wanego na obszarze Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego 
(ŁOM) przez Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacji w Łodzi 
(MPK) badania na płaszczyźnie przestrzennej i demograficz­
nej. Druga z kolei zakłada efektywność połączeń MPK na 
badanym obszarze przedstawioną na podstawie czasu prze­
jazdu oraz częstotliwość ruchu taboru badanego przewoźni­
ka z ŁOM w kierunku jego rdzenia – Łodzi.

W Polsce zwyczajowo przyjmuje się, że strefa oddziały­
wania przystanków transportu publicznego obejmuje ob­
szar o promieniu od 500 metrów do 1 kilometra. Oznacza 
to, że mieszkańcy mogą dotrzeć do przystanku, idąc pieszo, 
w czasie od 6 do 12 minut przy założeniu, że średnia pręd­
kość ich przemieszczania wynosi 5 km/h [17]. Oczywiście, 
taki model nie odzwierciedla możliwości generowania przez 
przystanek popytu na usługi komunikacji zbiorowej, nawet 
jeśli ta byłaby realizowana we wszystkich możliwych kie­
runkach i przy maksymalnej częstotliwości. Wynika to 
z faktu, iż każdy z mieszkańców może mieć inną odległość 
graniczną, wraz z którą rezygnuje ze skorzystania z przy­
stanku. Dodatkowo, dla hipotetycznego użytkownika ko­
munikacji zbiorowej liczą się obok odległości także możliwe 
udogodnienia, ułatwiające dotarcie na przystanek bądź ba­
riery utrudniające jego osiągnięcie. Siła oddziaływania tych 
czynników jest inna dla każdego mieszkańca i jest silnie zde­
terminowana cechami indywidualnymi każdego z użytkow­
ników, takimi jak ich wiek, stan zdrowia, płeć, [18] miejsce 
zamieszkania etc. Biorąc to pod uwagę, należy stwierdzić, 
iż określenie dostępności przystanków jest niezwykle trudne 
i siłą rzeczy należy zastosować pewne uogólnienia, które po­
zwolą na syntetyczne spojrzenie na to zagadnienie. W bada­
niach zastosowano trzy różne odległości (ekwidystanty) po 
to, by zaprezentować to zjawisko w pełniejszym wymiarze. 
Ekwidystanty 500 i 1000 metrowe umożliwiają zobrazowa­
nie dostępności mieszkańców ŁOM do transportu publicz­
nego realizowanego przez MPK w ujęciu badań nad dostęp­
nością komunikacyjną w polskich miastach. Ekwidystanta 
2 kilometrowa została zastosowana z racji faktu, iż znaczną 
część ŁOM stanowią obszary wiejskie, na których obserwuje 
się wyraźny deficyt usług, które mogą być realizowane jedy­
nie w Łodzi. Stąd mieszkańcy są skłonni pokonać większą 
odległość pieszo po to, by za pośrednictwem MPK skorzy­
stać z egzogenicznych funkcji miasta centralnego. Dla wiej­
skich jednostek osadniczych, które często położone są z dala 
od istotnych szlaków komunikacyjnych oraz pozbawione są 
alternatywnych metod dotarcia do Łodzi, przystanki MPK 
pełnią swoistą funkcję lokalnego węzła komunikacyjnego 
o dużej w  lokalnej skali randze. W tym ujęciu przystanki 

MPK pełnią rolę lokalnych dworców – „okien na świat”. 
Według Mazurka [19] użycie środków przewozowych, czyli 
obiektywna konieczność ich użycia w celu pokonania odle­
głości mierzonej czasem traconym przez mieszkańców na 
komunikację, powstaje zwykle wtedy, kiedy odległości po­
dróży przekraczają 2 kilometry. Oznacza to, że dystanse 
krótsze mieszkańcy są w stanie pokonać pieszo, jeśli nie 
mają konkurencyjnych środków transportu.

Zważywszy, iż na badanym obszarze znajdują się małe 
i średnie miasta o nieregularnych siatkach ulic oraz obszary 
wiejskie, na których sieć osadnicza i komunikacyjna także 
przybiera mniejsze formy regularności niźli ma to miejsce 
w miastach amerykańskich czy australijskich, wydaje się, że 
wyznaczanie zasięgu oddziaływania przystanku w oparciu 
o kratkową siatkę ulic zaproponowaną przez Yigitcanlar’a 
i in. [20] jest bezzasadne. Dlatego przyjęto wyznaczanie 
zasięgu oddziaływania przystanków w oparciu o  metodę 
zastosowana przez Litamn’a [21], czyli okręg o środku 
w miejscu, w którym znajduje się przystanek.

Połączenia MPK w ŁOM realizowane są za pomocą 
dwóch zasadniczych środków transportu: autobusów i tram­
wajów. Zasadniczo w literaturze napotyka się metodolo­
giczne problemy związane z odległością graniczną dla róż­
nych typów transportu. W Wielkiej Brytanii za maksymal­
ny dystans dojścia do przystanku autobusowego w mieście 
przyjmuje się ekwidystantę 640 metrów, a do kolei regio­
nalnej bądź metra 960 metrów [17]. Niemieccy urbaniści 
z kolei uznają za maksymalną drogę dojścia do przystanku 
autobusowego odległość 300 metrów, tramwajowego 400 
metrów, a do kolei regionalnych 500 metrów [22]. Różnice 
w wyznaczaniu odległości granicznych względem środka 
transportu wynikają z kilku zasadniczych kwestii. Większe 
odległości od przystanku tramwajowego względem auto­
busowego zmniejszają nakłady inwestycyjne poniesione na 
budowę nowych linii tramwajowych przy jednoczesnym 
założeniu, że mieszkańcy są w stanie dalej dojść do przy­
stanku, jeżeli będą mogli szybciej i bardziej komfortowo 
dotrzeć do celu. W przypadku ŁOM nie uwidacznia się 
szczególnie różnica pomiędzy średnią prędkością różnych 
środków transportu (autobusów i tramwajów). Podobnie 
rzecz się ma w zakresie komfortu – połączenia autobusowe 
realizowane są przez stosunkowo nowe pojazdy niskopo­
dłogowe dające konkurencyjny komfort jazdy względem 
połączeń przestarzałego taboru tramwajowego. Dlatego 
też przy badaniu dostępności komunikacyjnej w ŁOM 
uznaje się, iż odległość graniczna do przystanku autobuso­
wego jest identyczna jak do tramwajowego.

W związku z powyższym główne założenia metodolo­
giczne wyznaczania dostępności przystanków MPK w ŁOM 
zakładają, że:

•	 pole zasięgu ma kształt okręgu ze zlokalizowanym 
w środku przystankiem,

•	 jedyną barierą w dojściu na przystanek jest odległość,
•	 zasięgi mają wyraźną granicę,
•	 wszystkie przystanki maja jednakowe zasięgi,
•	 badaniu podlegają przystanki zlokalizowane poza 

granicami administracyjnymi Łodzi.
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W ujęciu ludnościowym zasięgów oddziaływania MPK 
w ŁOM oparto się na szacunkowych danych dotyczących 
liczby mieszkańców [12] jednostek osadniczych znajdują­
cych się w zasięgu tego przewoźnika. Liczba mieszkańców 
znajdujących się w zasięgu MPK została policzona na pod­
stawie danych GUS i zasięgu przestrzennego możliwości 
zaistnienia interakcji pomiędzy popytem na transport zbio­
rowy a odległością do przystanku. Na podstawie badań te­
renowych weryfikowano granicę ekwidystanty i oszacowa­
no, jaki udział mieszkańców jednostki osadniczej nie zna­
lazł się w jej zasięgu. Różnica pomiędzy liczbą mieszkańców 
jednostki a szacunkową liczbą mieszkańców zamieszkałych 
poza zasięgiem promienia 2 kilometrów od przystanku 
umożliwiła ukazanie informacji na temat liczby mieszkań­
ców w zasięgu MPK.

Efektywność połączeń MPK w ŁOM wyrażona czasem 
przejazdu z przystanku zlokalizowanego na terenie obszaru 
metropolitalnego do pierwszego przystanku w granicach 
administracyjnych Łodzi została oparta na danych udostęp­
nionych przez przewoźnika w postaci rozkładów jazdy. Za 
punkt docelowy wybrano pierwszy przystanek w granicach 
rdzenia z następujących przyczyn:

•	 bilet aglomeracyjny MPK uprawnia do przejazdu je­
dynie na jednej linii do końca danego przejazdu, któ­
ry nie zawsze zlokalizowany jest w miejscach docelo­
wych podróży (w zasadzie brak możliwości połączeń 
„door to door”) mieszkańców ŁOM;

•	 w granicach administracyjnych Łodzi istnieją możli­
wości przesiadania się (oczywiście ponosząc dodatko­
we koszty) i dotarcie do interesującego użytkownika 
miejsca.

Czas przejazdu z przystanku mierzony jest najszybszym 
możliwym realizowanym połączeniem. W przypadku, gdy 
przystanek obsługiwany jest przez więcej niż jedną linię, 
wzięto pod uwagę jedynie czas przejazdu tą linią, za pomo­
cą której można najszybciej dotrzeć do Łodzi. Zasięg od­
działywania przystanków w ujęciu efektywności wyznaczo­
ny został w oparciu o dostępność do przystanku, z którego 
najszybciej można dotrzeć do rdzenia, przy założeniu, że 
mieszkańcy w pierwszej kolejności wybierają przystanek, 
z którego najszybciej dojadą do Łodzi, a nie ten, do którego 
mają bliżej.

Częstotliwość połączeń badano na podstawie rozkładów 
jazdy taboru MPK. Liczba połączeń jest sumą wszystkich 
połączeń realizowanych z danego przystanku w danym kie­
runku (bez względu na aspekt zarządzania transportem 
w postaci linii autobusowych czy tramwajowych).

Wyniki
Analizując funkcjonowanie MPK Łódź w świetle kształto­
wania się Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego, zbadano 
jego oddziaływanie na czterech płaszczyznach – przestrzen­
nej, osadniczej, ludnościowej oraz efektywności (dostęp­
ność czasowa i częstotliwość).

Badając zasięg przestrzenny działalności łódzkiego prze­
woźnika, przyjęto zestaw trzech ekwidystant (500, 1000 

m, 2000 m) do przystanku MPK Łódź poza granicami 
Łodzi (rys. 2). Uzasadnienie wyboru wartości ekwidystant 
znajduje się w części artykułu poświęconej metodologii. 
Przy założonych odległościach dojścia do przystanku zaob­
serwować można, że:
1. 	Obszar obsługiwany przez MPK Łódź ograniczony mak­

symalnym dystansem do przystanku nie przekraczający 
500 metrów obejmuje zaledwie 4% powierzchni ŁOM. 
W odniesieniu do poszczególnych gmin można zaobser­
wować znikome udziały powierzchni objętych funkcjono­
waniem przewoźnika. Jedynie terytorium miast Ozorków, 
Zgierz, gminy Konstantynów Łódzki oraz gminy Nowo­
solna pokryte są najkrótszą ekwidystantą w ponad 25%. 
16 gmin ŁOM zostało choć w części objętych oddziały­
waniem MPK przy 500-metrowym dojściu do przystan­
ku. W obrębie tej ekwidystanty znajdują się przede 
wszystkim śródmieścia miast i miasteczek stanowiące lo­
kalne węzły komunikacyjne (Ozorków, Zgierz, Kons­
tantynów Łódzki, Aleksandrów Łódzki, Stryków, Pabianice, 
Rzgów, Brzeziny, Lutomiersk, Ksawerów i Andrespol) oraz 
ich fragmenty położone wzdłuż dróg, po których kursuje 
tabor. Dodatkowo w zasięgu tej ekwidystanty znajdują 
się wsie lub ich fragmenty leżące bezpośrednio przy dro­
gach, po których trasowane są linie. 

2.	 Przy założeniu maksymalnie 1 kilometra dojścia do 
przestanku MPK, przewoźnik obsługuje już 10% po­
wierzchni Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego. Przepro­
wadzając analizę na poziomie gminnym, dostrzec moż­
na coraz większe udziały powierzchni objętych przez 
MPK w gminach pojawiających się już przy założeniu 
półkilometrowym (miasto Ozorków, miasto Zgierz – 
ponad 50% powierzchni; gmina Nowosolna – ponad 
60% powierzchni; gmina Konstantynów Łódzki – po­
nad 70% powierzchni), a ponadto pojawiają się kolejne 
gminy, które przy bardziej restrykcyjnym założeniu nie 
występowały, a teraz, choć szczątkowo, to jednak objęte 
są działaniem MPK Łódź (gmina Parzęczew, gmina 
Dobroń, gmina Brójce). 19 gmin ŁOM zostało objętych 
oddziaływaniem MPK przy 1000-metrowym dojściu do 
przystanku.

Rys. 2. Zasięg przestrzenny oddziaływania MPK Łódź w świetle dostępności do przystanków 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych MPK Łódź
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3.	 Dokonując analizy przy maksymalnym dojściu do przy­
stanku równym 2 kilometry, objętych oddziaływaniem 
łódzkiego przewoźnika jest 18% powierzchni ŁOM. 
Pojawiają się jednostki, które w całości (gmina 
Konstantynów Łódzki) lub niemalże w całości (miasto 
Ozorków – ponad 90% powierzchni; miasto Zgierz, 
miasto Brzeziny, gmina Nowosolna – ponad 80% po­
wierzchni) zostały objęte funkcjonowaniem MPK Łódź. 
Ponadto objęta bardzo niewielkim działaniem MPK 
Łódź zostaje kolejna gmina – Tuszyn, co powoduje, że 
20 gmin ŁOM obsługiwanych jest przez MPK przy 
2000-metrowym dojściu do przystanku.

Zasięg funkcjonowania Miejskiego Przedsiębiorstwa 
Komunikacyjnego w Łodzi w ŁOM w aspekcie osadniczym 
oraz ludnościowym przedstawiono w ujęciach ekwidystan­
ty 1000- i 2000-metrowej. Badania wykazały, że:
1.	 Łącznie w najszerszym zasięgu oddziaływania MPK 

znalazły się 64 jednostki osadnicze (w tym 8 miast ob­
jętych w zasadzie w całości ekwidystantą, zamieszka­
łych przez łącznie 181 863 mieszkańców). Całkowita 
liczba mieszkańców ŁOM objęta tym zasięgiem prze­
woźnika wynosi 219 tysięcy (tab.1), co stanowi około 
57% ogółu mieszkańców ŁOM. Jeśli do analizy zosta­
nie włączona Łódź (przy założeniu, że wszyscy jej 
mieszkańcy mają dostęp do przystanków MPK), to 
łódzki przewoźnik obsługuje aż 85% populacji 
Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego. Poddając bada­
niu rozkład przestrzenny jednostek osadniczych pozo­
stających w bezpośrednim oddziaływaniu MPK Łódź, 
uwidacznia się przewidywana prawidłowość – im bliżej 
Łodzi, tym więcej jednostek w danej gminie jest w za­
sięgu przewoźnika. Wyjątkiem jest jedynie gmina 
wiejska Pabianice, bezpośrednio granicząca z  Łodzią 
a pozostająca poza jakimkolwiek oddziaływaniem 
spółki przewozowej. 

2.	 W ekwidystancie 1000 metrów od przystanku za­
mieszkuje około 183,6 tysięcy mieszkańców w 40 jed­
nostkach osadniczych (w tym 8 miast). Szacunkowa 
liczba mieszkańców miast oddalonych od przystanku 
MPK o 1 kilometr wynosi 153 tysięcy W związku 
z tym MPK obsługuje 47,8% mieszkańców ŁOM (czy­
li wliczając Łódź na zasadach przyjętych wcześniej – 
82%).

Badany przewoźnik działa w oparciu o relacje Łódź– 
miasta i miasteczka przyległe. Jedyne połączenia, których 
punktem docelowym nie jest miejska lub nosząca w swej 
historii miejskość jednostka osadnicza, realizowane są 
w gminach Nowosolna, Stryków i Rzgów. Jest to odpowie­
dzią na suburbanizację obszarów wiejskich w tych jednost­
kach samorządu terytorialnego.

Badanie ukazało znacznie więcej gmin, których miesz­
kańcy pozbawieni są możliwości korzystania z MPK Łódź. 
Łącznie jest to 10 gmin znajdujących się na południu 
i wschodzie ŁOM (rys. 3). 

Szacunkowa liczba mieszkańców w zasięgu ekwidystant 
1 i 2 km do przystanku MPK Łódź

Gmina Charakter sieci 
osadniczej

Liczba  
mieszkańców

Liczba mieszkań-
ców w zasięgu  

1 km do przystan-
ku MPK

Liczba mieszkań-
ców w zasięgu  

2 km do przystan-
ku MPK

Aleksandrów 
Łódzki

miasto 21155 17000 19040

obszar wiejski 7913 1714 2468

Andrespol obszar wiejski 12834 7887 9230

Brójce obszar wiejski 6081 0 201

Miasto Brzeziny miasto 12544 11000 11917

Brzeziny obszar wiejski 5513 243 492

Dłutów obszar wiejski 4339 0 0

Dmosin obszar wiejski 4596 0 0

Dobroń obszar wiejski 7293 0 0

Miasto Głowno miasto 15073 0 0

Głowno obszar wiejski 4854 0 0

Jeżów obszar wiejski 3517 0 0

Koluszki
miasto 13546 0 0

obszar wiejski 10086 0 0

Konstantynów 
Łódzki miasto 17762 15000 17762

Ksawerów obszar wiejski 7515 6269 6842

Lutomiersk obszar wiejski 7749 2607 3592

Nowosolna obszar wiejski 4345 3425 3735

Miasto Ozorków miasto 20437 18000 20430

Ozorków obszar wiejski 6872 159 346

Miasto 
Pabianice miasto 68922 41015 55138

Pabianice obszar wiejski 6436 0 0

Parzęczew obszar wiejski 5107 0 102

Rogów obszar wiejski 4770 0 0

Rzgów
miasto 3416 3006 3416

obszar wiejski 6266 2651 3465

Stryków
miasto 3558 3202 3558

obszar wiejski 8758 2269 3020

Tuszyn
miasto 7342 0 0

obszar wiejski 4755 0 0

Miasto Zgierz miasto 58163 44898 50602

Zgierz obszar wiejski 12718 3293 3551

Suma: 384235 183638 219226

Źródło: opracowanie własne na podstawie szacunków opartych na BDL GUS 2009, 2011

Tabela 1 

Rys. 3. Udział jednostek osadniczych objętych ekwidystantą 2 km do przystanku MPK  
w ogóle jednostek osadniczych gmin Łódzkiego Obszaru Metropolitalnego
Źródło: opracowanie własne
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Badania zakresu dostępności czasowej do rdzenia ŁOM 
z gmin stanowiących jego zaplecze w świetle połączeń reali­
zowanych przez MPK ukazały, iż najdłuższe realizowane 
kursy trwają 60 minut i w tym czasie pasażer może dotrzeć 
do pierwszego przystanku w Łodzi z najdalej wysuniętego 
obszaru – miasta Ozorków. Chcąc dotrzeć do Łodzi z najda­
lej wysuniętego na zachód przystanku (gmina Lutomiersk), 
należy przeznaczyć na podróż 45 minut. Dziesięć minut 
krócej trwa połączenie z najdalszym przystankiem w mie­
ście Pabianice i  gminie Stryków. Pół godzinny dojazd do 
Łodzi gwarantuje MPK z miasta Brzeziny. Pozostały obszar 
ŁOM obsługiwany prze spółkę przewozową jest dostępny 
w maksymalnie 20 minut (rys. 4).

Ostatnim elementem analizy funkcjonowania Miejs­
kiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego w Łodzi jest ba­
danie częstotliwości realizowanych połączeń. Każdego dnia 
od poniedziałku do piątku pojazdy łódzkiego przewoźnika 
realizują na niektórych trasach wybiegających poza granice 
Łodzi nawet około stu połączeń (w przypadku linii tramwa­
jowych nawet 120 połączeń). 

Skupiając się na połączeniach autobusowych, najwięk­
szą częstotliwością odznaczają się linie prowadzące na teren 
gmin Rzgów, do Aleksandrowa Łódzkiego oraz Zgierza. 
Znacznie rzadziej autobusy docierają do Łodzi z gmin poło­

żonych na wschodzie ŁOM. Dla przykładu można podać 
powiązania z Brzezinami czy też gminą Stryków, skąd auto­
busy kursują zaledwie około 20 razy na dobę. Jeśli zaś cho­
dzi o funkcjonowanie powiązań tramwajowych, to na pew­
nych trasach tramwaje kursują ponad stukrotnie w ciągu 
dnia. Tak  duża częstotliwość dotyczy połączenia Łodzi 
z Ozorkowem (rys. 5). 

Niestety jednak linii tramwajowych wykraczających 
poza granice Łodzi jest niewiele. Dwie pozostałe (do Luto­
mierska i Pabianic) są obciążone znacznie mniejszą liczbą 
kursów – nie przekracza ona odpowiednio 40 i 60 połączeń 
na dobę.

Podsumowanie
Sprzężenie zwrotne występujące pomiędzy nierównomier­
nością rozmieszczenia możliwości zaistnienia interakcji 
a dostępnością komunikacyjną powoduje, iż infrastruktura 
transportowa jest odpowiedzialna zarówno za zaspokajanie 
istniejących potrzeb wynikających ze wspomnianego zróż­
nicowania, jak i za jego kształtowanie. Z punktu widzenia 
ŁOM, w pierwszej kolejności zadaniem transportu zbioro­
wego powinno być nadrobienie zaległości cywilizacyjnych 
i wynikających z nich problemów. Związane są one z za­
pewnieniem obsługi komunikacyjnej mieszkańców tego re­
gionu, umożliwiając im dotarcie do funkcji o charakterze 
egzogenicznym (pracy, usług etc.), które rozproszone są na 
jego terenie. Dopiero po zaspokojeniu istniejących potrzeb 
transport zbiorowy w ŁOM powinien pełnić rolę stymulu­
jącą na większą skalę.

W większości obszarów metropolitalnych jedną z klu­
czowych kwestii jest dostępność komunikacyjna ich miesz­
kańców. Dostępność ta nie opiera się jedynie na założeniach 
związanych z zasięgiem oddziaływania czy częstotliwości 
połączeń oferowanych przez firmy przewozowe. Kluczem 
do sprawnej organizacji transportu zbiorowego w tych re­
gionach jest jego zintegrowanie przejawiające się między 
innymi tym, iż korzystając z usług różnych przewoźników, 
można podróżować sprawnie i szybko bez konieczności dłu­
giego oczekiwania na przesiadkę. Dodatkowo, w obrębie 
regionu można korzystać z biletu uprawniającego do wy­
obrażenia dowolnego środka transportu (kolei, tramwajów, 
autobusów, metra etc.). W  ŁOM trudno doszukiwać się 
takiego rozwiązania i wydaje się, że przy obecnych stosun­
kach własnościowych jedyną osią, która mogłaby stworzyć 
kręgosłup dla systemu komunikacji zbiorowej, jest MPK, 
pomimo iż przedsiębiorstwo boryka się z licznymi proble­
mami związanymi z efektywnym zarządzaniem operacyj­
nym. Uwidaczniają się one na większości linii komunika­
cyjnych wychodzących z Łodzi na jej peryferia, gdzie wciąż 
nierozwiązanym problemem jest integracja biletów MPK 
uprawniających do przejazdu z ŁOM do Łodzi z biletami 
tego przewoźnika obowiązującymi w mieście.

W świetle przeprowadzonych badań sieć połączeń realizo­
wanych przez MPK w ŁOM należy uznać za słabą i wymaga­
jącą bardzo daleko idących usprawnień. Rzeczą pierwszorzęd­
ną jest fakt, iż w dalszym ciągu znaczna część ŁOM nie jest 
obsługiwana przez przewoźnika umożliwiającego przemiesz­

Rys. 4. Dostępność czasowa do Łodzi w świetle połączeń MPK  
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych MPK Łódź

Rys. 5. Częstotliwość połączeń MPK w Łódzkim Obszarze Metropolitalnym 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych MPK Łódź
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czanie się mieszkańców w jego rdzeniu bez ponoszenia dodat­
kowych kosztów generowanych przez straty czasu i koniecz­
ność dokupowania dodatkowych biletów. Główną słabością 
jest niedostosowanie i nienadążanie rozwoju infrastruktury 
transportu publicznego za zmianami wynikającymi z rozwoju 
nowych źródeł i destynacji. Obserwowane jest to w szczegól­
ności w miejscach, gdzie przepływy w relacji metropolia i jej 
peryferia realizowane są za pomocą transportu indywidualne­
go lub całkowicie niespójnego, prywatnego transportu zbioro­
wego (m.in. relacje: Łódź–Brzeziny, Łódź–Głowno, Łódź–te­
reny poddane silnej presji urbanizacyjnej gminy Nowosolna, 
Łódź–Koluszki, Łódź–Pabianice). Kolejnym obszarem deficy­
towym w badanej sieci jest brak integracji połączeń w Łódzkim 
Obszarze Metropolitalnym. Skutkiem tego jest utrudnienie 
przepływu zasobów w relacjach pomiędzy peryferiami  
(m.in. relacje: Zgierz–Aleksandrów Łódzki, Stryków–Głowno, 
Stryków–Brzeziny, Brzeziny–gminy ościenne, Zgierz–gminy 
ościenne, Pabianice–gminy ościenne). Istnienie i siłę tych rela­
cji badał Bartosz Bartosiewicz [23]. Szczególnie uwidacznia się 
to w kontekście przepływów pracowniczych. Brak bezpośred­
nich połączeń transportowych realizowanych w ramach spój­
nego systemu pomiędzy gminami ŁOM w dużym stopniu 
ogranicza możliwości rozwoju regionalnego rynku pracy. 
Obserwuje się to w sposób szczególny na obszarach, gdzie za­
chodzi, mimo niewystarczającej sieci spójnych powiązań trans­
portowych, znaczna międzygminna wymiana pracownicza 
(w relacjach: Koluszki-Łódź, Brzeziny-pozostałe gminy powia­
tu brzezińskiego, Łódź i Koluszki, Głowno-Łódź, Stryków-
Łódź, Pabianice-gminy wiejskie Pabianice, Dobroń i Dłutów, 
Tuszyn-Łódź) [24]. 

Badania systemów transportu publicznego, obejmujące 
także Łódź, były prowadzone między innymi przez Bryniarską 
i Starowicza [25]. Są one niezwykle istotne, zważywszy na 
wagę, jaką nadaje się systemom transportu publicznego. 
Dlatego też przeprowadzone badania mają na celu rozpozna­
nie problematyki i wskazanie potrzeb dalszych badań, zwłasz­
cza w zakresie badań dostępności mieszkańców do przystan­
ków. Lepsze zrozumienie tych zjawisk zwiększy potencjał apli­
kacyjny badań nad dostępnością komunikacyjną regionu 
w świetle transportu zbiorowego. Przekładać się to powinno 
na lepsze trasowanie linii oraz na zwiększone możliwości w za­
kresie projektowania nowych zespołów mieszkaniowych.
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Strategia rozwoju transportu (SRT) przyjęta przez Radę Ministrów
22 stycznia br. Rada Ministrów przyjęła w drodze uchwały Strategię 
Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywą do 2030 roku). Sta-
nowi ona jeden z elementów przedsięwzięcia podjętego przez rząd 
w 2009 r., jakim było zoptymalizowanie obowiązujących dokumentów 
strategicznych, tj. strategii i programów rozwoju, w tym programów 
wieloletnich. 

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywą do 2030 roku) 
wyznacza najważniejsze kierunki działań oraz ich koordynację w obsza-
rze swojego funkcjonowania. Jej wdrożenie pozwoli nie tylko usunąć 
aktualnie istniejące bariery, ale także stworzyć nową jakość zarówno 
w infrastrukturze transportowej oraz zarządzaniu, jak i systemach prze-
wozowych. Jest to średniookresowy dokument planistyczny, który stanowi 
integralny element spójnego systemu zarządzania krajowymi dokumen-
tami strategicznymi. 

Wskazano w nim cele oraz kierunki rozwoju transportu w taki spo-
sób, aby etapowo – do 2030 r. – możliwe było osiągnięcie celów za-
łożonych w Długookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) oraz Śred-
niookresowej Strategii Rozwoju Kraju (SRK 2020). Transport stanowi 
bowiem jeden z najistotniejszych czynników wpływających na rozwój 
gospodarczy kraju, a dobrze rozwinięta infrastruktura transportowa 
wzmacnia spójność społeczną, ekonomiczną i przestrzenną kraju. Po-
nieważ znaczna część celów rozwoju transportu zostanie zrealizowana 
w horyzoncie czasowym dłuższym niż 10 lat, dokument wykracza poza 
2020 rok, i tym samym przedstawia najważniejsze kierunki działań ko-
nieczne do podjęcia w perspektywie do 2030 r. Należą do nich przede 
wszystkim kapitałochłonne i czasochłonne inwestycje w infrastrukturę 
transportową, przekształcenie systemów zarządzania oraz wprowadze-
nie innowacyjnych (‚inteligentnych’) rozwiązań ułatwiających funkcjo-
nowanie tej infrastruktury w ramach całego systemu transportu, rów-
nież w wymiarze intermodalnym. 

Podstawowym celem krajowej polityki transportowej jest zwięk-
szenie dostępności terytorialnej, poprawa bezpieczeństwa uczestni-
ków ruchu i efektywności sektora transportowego przez utworzenie 
spójnego, zrównoważonego i przyjaznego użytkownikowi systemu 
transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim i glo-
balnym. Poprawa dostępności terytorialnej w Polsce wymaga integra-
cji głównych gałęzi transportu (kolejowego, drogowego, morskiego, 
lotniczego i wodnego śródlądowego), rozumianych jako zintegrowany 
system transportowy. Zasadniczym zadaniem takiego systemu jest 
przezwyciężenie barier geograficznych, aby możliwa była interakcja 
między obywatelami, przedsiębiorcami, a także między całymi 
gospodarkami. Jest to również krok w kierunku lepszego wykorzystania 
potencjału gospodarczego regionów. Główny cel SRT odnosi się 
zarówno do utworzenia zintegrowanego systemu transportowego 
przez inwestycje w infrastrukturę transportową, jak i wykreowania 
sprzyjających warunków dla sprawnego funkcjonowania rynków 
transportowych oraz rozwoju efektywnych systemów przewozowych. 

Realizacja głównego celu transportowego w perspektywie 2020 r. 
i dalszej, wiąże się z realizacją pięciu celów szczegółowych, właściwych 
dla każdej z gałęzi transportu: 

•	 stworzenie nowoczesnej i spójnej sieci infrastruktury transportowej, 
•	 poprawę sposobu organizacji i zarządzania systemem transporto-

wym,
•	 poprawę bezpieczeństwa użytkowników ruchu oraz przewożonych 

towarów,
•	 ograniczanie negatywnego wpływu transportu na środowisko,
•	 zbudowanie racjonalnego modelu finansowania inwestycji infra-

strukturalnych.

Wyzwaniem dla Polski jest zatem w pierwszej kolejności usunię-
cie zaległości w rozbudowie, modernizacji i rewitalizacji infrastruk-
tury transportowej oraz połączenie infrastrukturalne najważniejszych 
ośrodków wzrostu z obszarami o niższej dynamice rozwoju i włączenie 
ich w sieć transportu europejskiego (TEN-T). W drugim okresie należy 
skupić się na zwiększaniu poziomu nasycenia infrastrukturą i stwo-
rzeniu zintegrowanego systemu transportowego. Tylko spójna sieć au-
tostrad, dróg ekspresowych i kolei o wysokim standardzie, rozwinięta 
sieć lotnisk, portów morskich i dróg wodnych śródlądowych oraz sys-
temów transportu publicznego pozwoli w pełni wykorzystać potencjał 
polskiej gospodarki, edukacji, nauki i kultury. 

Strategia Rozwoju Transportu jest spójna ze średniookresową Stra-
tegią Rozwoju Kraju 2020 – Aktywne Społeczeństwo, Konkurencyjna 
Gospodarka, Sprawne Państwo – a jej zapisy uwzględniają ustalenia 
obszarów interwencji SRK 2020, w szczególności obszaru II – Kon-
kurencyjna gospodarka i zawartego w nim celu – Zwiększenie efek-
tywności transportu. Uwzględnia również trendy oraz kierunki zmian 
wskazywane w sektorowych oraz horyzontalnych dokumentach unij-
nych. Wprowadza także nowe rozwiązania konieczne do wdrożenia 
w celu sprostania wymogom stojącym przed sektorem transportowym 
w I połowie XXI wieku. W Strategii przedstawiono: 
•	 diagnozę obecnego stanu transportu w Polsce,
•	 prognozę popytu na transport, 
•	 charakterystykę celów realizacji SRT w powiązaniu z celami pozo-

stałych strategii,
•	 koncepcję tworzenia zintegrowanego systemu transportu w Polsce 

z uwzględnieniem miejsca w tym systemie poszczególnych gałęzi 
i form transportu,

•	 koncepcję zmian systemu organizacji i zarządzania systemem 
transportowym w Polsce w tym możliwości wdrażania nowocze-
snych technologii w transporcie,

•	 kierunki interwencji dotyczące poprawy bezpieczeństwa w trans-
porcie,

•	 kierunki interwencji w zakresie ograniczenia negatywnego wpływu 
transportu na środowisko,

•	 wskaźniki realizacji strategii w okresie do 2020 r.,
•	 opis systemu wdrażania i monitoringu oraz finansowe uwarunko-

wania rozwoju transportu.

 Do SRT załączono również podsumowanie strategicznej oceny od-
działywania na środowisko.

Opracował: Mariusz Szałkowski

Od Redakcji
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Projekt CHAMP – Cycling Heroes Advancing sustainable Mobility 
Practice
CHAMP to europejski projekt generujący rywalizację pomiędzy miastami 
w rozwoju ruchu rowerowego. Celem jest analiza odnoszenia sukcesów 
i porażek w rozwoju ruchu rowerowego w miastach, aby pomóc nowym 
przyszłym mistrzom w tej dziedzinie. CHAMP chce udzielić odpowiedzi na 
następujące pytania: Dlaczego niektóre miasta europejskie mają znacznie 
większy udział ruchu rowerowego w porównaniu do innych miast o takich 
samych cechach? Jak europejscy „rowerowi liderzy” zyskali swoją pozycję? 

Projekt jest finansowany w ramach programu Inteligentna Energia dla 
Europy. Porównując analogiczne uwarunkowania, miasta objęte projektem 
CHAMP poszukują sposobów na poprawę i optymalizację swojej polityki 
rowerowej. Wdrażając sprawdzone już w podobnych warunkach pomysły, 
ruch rowerowy w poszczególnych miastach staje się bezpieczniejszy i bar-
dziej atrakcyjny. Miasta nie mogą osiągać nowych celów i dalszej poprawy, 
jeśli nie mają one wyraźnego obrazu sytuacji wyjściowej. Znajomość swoich 
mocnych i słabych stron w zakresie ruchu rowerowego jest warunkiem ko-
niecznym. Dlatego projekt CHAMP opracowuje i testuje narzędzia do wła-
ściwej oceny sytuacji pierwotnej. Działania te składają się z dwóch elemen-
tów: autoanalizy oraz analizy zewnętrznej realizowanej przez partnerskie 
miasto (rys. 1). Po wypełnieniu kwestionariusza na temat aktualnego stanu 
polityki rowerowej każde miasto CHAMP gości przedstawicieli innego mia-
sta, których rolą jest przetestowanie obecnych „warunków rowerowych”: 
jakości infrastruktury oraz jej atrakcyjności względem różnych grup poten-
cjalnych użytkowników. Oba działania dostarczają niezbędnego wglądu do 
polityki rowerowej miast, co jest podstawą analizy wydajności. Taka analiza 
ujawnia mocne i słabe strony obecnej polityki rowerowej i daje podstawy 
do ustalania nowych celów i rozwiązań prowadzących do dalszej poprawy 
statystyk w zakresie ruchu rowerowego w danym mieście.

rowerowej. Zestaw narzędzi zawiera wszystkie elementy, które są ważne dla 
realizacji kompleksowej polityki rowerowej; pozwala również na identyfikację 
mocnych i słabych stron poszczególnych działań. 

Narzędzia dostępne są na: www.champ-cycling.eu/en/About-Champ/ 
Objectives-tools/.

W oparciu o analizę brakujących elementów wszystkie siedem miast 
CHAMP stworzyło swoje nowe strategie rowerowe w oparciu o identyfikację 
ważnych elementów i środków potrzebnych do dalszej poprawy warunków 
ruchu rowerowego w danym mieście. W ciągu kolejnego roku każde miasto 
CHAMP będzie realizować dwa innowacyjne środki rowerowe w celu iden-
tyfikacji i eliminacji braków w przyjętej przez siebie polityce. Miasta właśnie 
sfinalizowały plany realizacji działania, określając jasne i mierzalne cele, 
jakie mają być osiągnięte przy zastosowaniu wskazanych instrumentów. 
Zestawienie tych instrumentów przedstawia poniższa tabela.

Od Redakcji

Chociaż wszystkie miasta CHAMP podjęły już znaczące kroki w celu pro-
mowania jazdy na rowerze, analiza ujawniła, że ​​rozwój infrastruktury rowe-
rowej nie jest wystarczający, aby skutecznie zachęcić mieszkańców do korzy-
stania z dwóch kółek. Konieczne jest wdrożenie dodatkowych działań, takich 
jak dobrze ukierunkowane kampanie promocyjne, innowacyjne rozwiązania 
parkingowe oraz sprawne procesy oceny. Stało się również jasne, że po osią-
gnięciu pewnego poziomu ruchu rowerowego konieczne jest uwzględnianie 
współistnienia cyklistów i pieszych. Środki, które zostaną wkrótce wdrożone 
w ramach projektu CHAMP, mają na celu uzupełnienie brakujących elemen-
tów w działaniach poszczególnych miast. Analiza wydajności doprowadziła 
również do opracowania narzędzia, które pozwala na zastosowanie opra-
cowanych metod w innych miastach dążących do poprawy swojej strategii 

Na kolejnym etapie odbędzie się transfer doświadczeń między miasta-
mi, a we wszystkich gminach odbędą się w nadchodzących miesiącach 
praktyczne warsztaty i staże. Ponadto przygotowano szkolenia wewnętrz-
ne, a program wymiany CHAMP zostanie udostępniony dla wybranej licz-
by miast spoza obecnego konsorcjum. Ostateczna ocena działań projektu 
planowana jest na początku 2014 roku. Ocena będzie koncentrować się na 
zdobytych doświadczeniach, które mogą być dzielone z innymi miastami, 
również spoza konsorcjum.

W ramach projektu CHAMP udokumentowane zostanie, jak polityka 
rowerowa w miastach rozwija się w czasie i jak może być utrzymywa-
na tendencja wzrostowa. Opracowanie obejmie udzielanie porad, w jaki 
sposób utrzymać tempo strategii rowerowej w wysokiej jakości i w długim 
czasie, mając jednocześnie na względzie przeszkody i czynniki w odnie-
sieniu do dobrych i bezpiecznych praktyk. Dostępna będzie również baza 
danych obejmująca obszary możliwego wpływu miękkich środków pro-
mujących jazdę na rowerze, badania możliwości transferu rowerowych 
strategii oraz oceny kosztów skutecznego planu działania. 
Adres strony projektu: www.champ-cycling.eu

Opracowała: Janina Mrowińska

Miasta 
CHAMP

Obecny udział w ru-
chu rowerowym [%] Stosowane instrumenty

Bolzano 29 Strategia angażowania użytkowników
Kampania podnoszenia świadomości

Burgos 45
Kampania marketingowa 
Koegzystencja rowerzystów wśród 
studentów

Edynburg 2
Marketing tras rowerowych
Parkowanie rowerowe na osiedlach 
mieszkaniowych

Groningen 47 Promocja oparta na trasach rowerowych
Kreatywne rozwiązania parkingowe

Kowno 2
Rozwinięcie strony internetowej o ruchu 
rowerowym
Program planowania podróży

Ljubljana 10
Kampanie: „Spaceruję drogą, którą ty 
przemierzasz na rowerze”
„Konto rowerowe”

Örebro 25
Kampania „Zdrowi cykliści” 
Metody monitorowania i oceny obejmu-
jące ruch rowerowy

Rys. 1. Struktura zadań projektu CHAMP
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Strefy płatnego parkowania są znakomitym i efektywnym narzędziem 
do zmniejszania zanieczyszczenia powietrza. W obliczu katastrofal-
nego stanu krakowskiego powietrza nie możemy sobie pozwolić na duże 
enklawy darmowego parkowania w śródmieściu funkcjonalnym miasta.

Donald Shoup w słynnej książce The High Cost of Free Parking stwier- 
dza:„Przez tanie parkowanie wzrasta popyt na samochody i benzynę,  
co z kolei zwiększa (…) natężenie ruchu i zanieczyszczenia powietrza. 
(…) Tanie parkowanie zniechęca do podróży pieszych, rowerowych 
i transportem zbiorowym”.

Krajem z największym bagażem doświadczeń w płatnym parkowaniu 
jest USA, gdzie systematycznie likwidowano transport publiczny, przy coraz 
większych ułatwieniach dla aut. W tej sytuacji pierwsze parkometry po-
stawiono tu już w 1935 roku, a pierwsze badania dotyczące trudności 
w znalezieniu wolnego miejsca postojowego pochodzą z 1927 roku.

Rynek nie myli się nigdy. Shoup proponuje rynkowe podejście do par-
kowania, które nie jest dobrem publicznym, a zwyczajną usługą. Badania[1] 
wykazały, że jeśli zajętość miejsc parkingowych jest większa niż 85%, 
to problem nieprzepisowego parkowania rośnie wykładniczo.  Przyjęto 
zasadę, że jeśli zajętość miejsc parkingowych jest większa niż 85% ozna-
cza to, że cena jest za mała i trzeba ją podwyższyć, a  jeśli wolnych miejsc 
jest za dużo, to cenę trzeba obniżyć. Kwintesencją tej zasady jest system 
płatnego parkowania w San Francisco – SFPark – który sam na podstawie 
danych z urządzeń pomiarowych ustala cenę za parking. Urzędnik czy rad-
ny ustalający cenę za parkowanie w strefie może się mylić, często w imię 
politycznych kalkulacji. Cena ustalona przez urzędników jest daleka od tej, 
która byłaby adekwatna do rzeczywistego, zmiennego zapotrzebowania na 
miejsca postojowe. Sprzedawcy nie muszą się obawiać, że przez płat-
ne parkowanie stracą klientów. Jeśli rzeczywiście się tak stanie, to ceny 
same opadną (nawet do 0,25 USD h), a klienci wrócą (tabela 1).

Od Redakcji: Dużo miast rozważa wprowadzanie lub rozszerzanie stref płatnego parkowania. Wiele przy okazji pada słów o dobrych 
i złych stronach takich rozwiązań. Rzadko łączy się ten problem z oddziaływaniem na stan powietrza w mieście. Tekst przedstawia 
kompendium wiedzy na ten temat na podstawie publikacji światowych. 

Wpływ stref płatnego parkowania na zanieczyszczenie powietrza

Opłaty za parkowanie w San Francisco
Obszar Cena sprzed SFPark cena SFPark
ścisłe centrum/handlowe - 
(Downtown/Commercial) 3,5 USD 0,25-6 USD
okolice centrum 3 USD 0,25-6 USD
centra handlowe 2 USD 0,25-6 USD

Tabela 1 

 Badania w wielu miastach wykazały, że duży odsetek ruchu w mie-
ście to samochody poszukujące przez wiele minut wolnych miejsc 
parkingowych (tabela 2).

Ten ruch jest całkowicie sztuczny. Wystarczy, że wolnych miejsc nie 
zabraknie, a nadmierny ruch wyparuje, co przełoży się na zmniejszenie 
zanieczyszczenia powietrza i to w samym centrum miasta. Nie pomogą 
parkingi podziemne, bo te, jak zbadano [2], w większości przypadków 
są droższe niż parkowanie na ulicach. Shoup wyprowadził nawet wzór, 
z którego wynika, że kierowcy najczęściej i tak krążą, szukając wolnego 
miejsca postojowego, bo jest to bardziej finansowo opłacalne niż bezpo-
średni przejazd na płatny parking. Z kolei wyznaczanie nowych, darmo-

Czas poszukiwania miejsca do parkowania

rok miasto % ruchu czas poszukiwań  
miejsca do parkowania [min]

1927  Detroit (1) 19 —
1927  Detroit (2) 34
1933  Washington — 8
1960  New Haven 17 —
1965  London (1) — 6.1
1965  London (2) — 3.5
1965  London (3) — 3.6
1977  Freiburg 74 6
1984  Jerusalem — 9
1985  Cambridge 30 11.5
1993  Cape Town — 12.2
1993  New York (1) 8 7.9
1993  New York (2) — 10.2
1993  New York (3) — 13.9
1997  San Francisco — 6.5
2001  Sydney — 6.5

- Przeciętnie 30 8.1
Numery przy miastach oznaczają, że zbadano różne jego obszary

Tabela 2

wych miejsc postojowych prowadzi do indukcji ruchu i ponownych pro-
blemów z brakiem wolnych miejsc postojowych. Jedynym rozwiązaniem 
jest więc regulacja cen, która zmienia nawyki transportowe kierowców.

Czy to nie wygeneruje ruchu? Oczywiście może się zdarzyć, że możli-
wość zaparkowania w centrum zachęci kilka osób do nowych podróży sa-
mochodem w tym obszarze, a tym samym do teoretycznego zwiększenia ru-
chu i zanieczyszczeń. Takie sytuacje są jednak marginalne, a zysk w postaci 
braku pojazdów poszukujących miejsc parkingowych i gigantycznych zmian 
w zachowaniach komunikacyjnych mieszkańców znacznie przewyższa 
niewielkie straty wynikające z dodatkowych, krótkoterminowych podróży 
samochodem do centrum. Dane dotyczące natężenia ruchu i podziału 
zadań przewozowych potwierdzają, że strefy płatnego parkowania 
zawsze prowadzą do zmniejszenia ogólnego poziomu kongestii i za-
nieczyszczeń. Nie znalazłem badań, które sugerowałyby coś odwrotnego.

Strefa zmusza do przesiadek? Dopiero rozszerzenie strefy płatnego 
parkowania wokół dworca i na Kazimierzu zmusiło kilku moich znajomych do 
przesiadki do transportu publicznego (MPK – Miejskie Przedsiębiorstwo Komu-
nikacyjne w Krakowie). Zmiany nie były znaczne, bo i zasięg stref jest za mały, 
a zaparkowanie tuż na granicy strefy umożliwia piesze dojście do celu podróży. 
Jeśli jednak strefy byłyby większe, a dojście pieszo z granicy strefy do celu po-
dróży nieopłacalne czasowo, to możemy znacząco zmieniać zachowania trans-
portowe. Wzrost ceny parkowania o 10% ogranicza ruch o 1–3% (Vaca 
and Kuzmyak, 2005). Darmowe parkowanie znacząco zwiększa odsetek osób, 
które do pracy jeżdżą samotnie samochodem (tabela 3). Cena za parkowanie 
wpływa też na zachowania kierowców (rys. 1, tab. 4, tab. 5).
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Tabela 3
Odsetek osób, które dojeżdżają do pracy samotnie samochodem 

w zależności od tego, czy za parking płaci kierowca,  
czy jego pracodawca.

Miejsce i data badania
Gdy płaci 
kierowca

[%]

Gdy płaci 
pracodawca

[%]

Różnica
[%]

Civic Center, LA (1969) 40 72 +32
Downtown, Ottawa, Kanada (1978) 28 35 +7
Century City, LA (1980) 75 92 +17
Mid-Wildshire, LA (1984) 8 42 +34
Warner Center, LA (1989) 46 90 +44
Washington, DC (1991) 50 72 +22
Downtown, LA (1991) 48 69 +21
Średnia 42 67 +25

Rys. 1. Płatne parkowanie zmienia nawyki transportowe
Żródło: na podstawie badania Wilson (1991) w centrum ( Downtown) Los Angeles 

Źródło: Dasgupta et al. (1994)

Tabela 4

Tabela 5
Wpływ opłat za parking dla pracowników

Region min. cena 
za dzień 

[USD]

liczba 
przeje-
chanych 
km [%]

liczba 
podróży

[%]

opóź-
nienia 
[%]

zużyte 
paliwo

[%]

zanieczy-
szczenie 
powietrza

[%]

1.00 -0.80 -0.90 -2.70 -1.00 -0.80
Bay Area 3.00 -2.10 -2.40 -7.00 -2.40 -2.30

1.00 -1.00 -1.10 -2.50 -1.10 -1.10
Sacramento 3.00 -2.60 -2.80 -6.50 -2.70 -2.80

1.00 -0.90 -1.00 -2.50 -1.00 -0.90
San Diego 3.00 -2.40 -2.60 -7.00 -2.50 -2.50

1.00 -0.90 -1.10 -2.90 -1.10 -1.00
South Coast 3.00 -2.50 -2.80 -8.50 -2.70 -2.60

Wpływ podwojenia cen za parkowanie  
na zachowania transportowe w Wielkiej Brytanii

Miasto  Auto  Autobus  Pieszo+Pociąg
Reading -23% 14% 14%

Bristol -21% 13% 15%

Sheffield -17% 8% 8%

Derby -13% 9% 9%

Leeds -10% 5% 3%

Średnia -17% 10% 10%

Źródło:Harvey and Deakin, 1997

Jak widać, płatne parkowanie wpływa znacząco na redukcję zanie-
czyszczeń. Identycznie jest w Europie. Duży procent zanieczyszczeń 
powietrza w Amsterdamie pochodzi od samochodów, dlatego też zdecy-
dowano się tam na bardzo restrykcyjną politykę parkingową: strefa płat-
nego parkowania obejmuje prawie całe miasto, co poskutkowało 
20% spadkiem ruchu samochodowego w śródmieściu [3].

A co, gdy nie ma alternatywy? Polacy nie chcą stref płatnego parko-
wania, tłumacząc to brakiem parkingów P&R  czy metra do Zielonek lub 
Mogilan. Ciekawe badania cytuje encyklopedia TDM (tabela 6).

Zachowania kierowców przed i po wprowadzeniu  
strefy płatnego parkowania

- Badania kanadyjskie Badania z Los Angeles
- Przed [%] Po [%] Zmiana [%] Przed [%] Po [%] Zmiana [%]

samotny  
kierowca auta 35 28 -20 55 30 -27

carpooling 11 10 9 13 45 246
transport 
zbiorowy 42 49 17 29 22 -24

inne 12 13 -8 3 3 0

Znaczący jest przykład Los Angeles, czyli miasta, które jest żywym 
dowodem na to, że można mieć metro i jednocześnie beznadziejną ko-
munikację publiczną. Los Angeles nie oferowało żadnej alternatywy 
w postaci rozwiniętego transportu zbiorowego i sieci DDR. Co więc 
zrobili mieszkańcy w obliczu płatnego parkowania? Zaczęli uprawiać 
carpooling. Może tak samo trzeba zmusić do carpoolingu mieszkańców 
podkrakowskich miejscowości? To, że brakuje parkingów P&R, a autobusy 
MPK kursują raz na godzinę nie oznacza, że alternatywy nie ma.

Prawo „Cash Out”. W Kalifornii uznano, że jeśli pracodawca zapewnia 
darmowe miejsce parkingowe pracownikowi, a sam za nie płaci (np. 
wynajmuje je od zarządcy biurowca), to dochodzi tu do subsydiowa-
nia części pracowników ze względu na środek transportu, a nie efekty 
pracy. Tracą na tym osoby, które poruszają się innymi środkami transportu. 
Wprowadzono więc prawo, na mocy którego pracodawca zapewniający ta-
kie „darmowe” miejsca parkingowe musi wypłacać pracownikom porusza-
jącym się alternatywnymi środkami transportu rekompensaty z tego tytułu. 
Okazało się, że ten „cash out” działa także na dotychczasowych kierowców, 
którzy zaczęli zmieniać swój sposób docierania do pracy (rys. 2).

W swoich badaniach Shoup [6] szczegółowo wylicza, jak prawo „cash 
Out” przełożyło się na redukcje NOx, czy PM10 w przeliczeniu na jednost-
kę pracownika/rok.  Nietrudno zauważyć, że także miasto Kraków sub-
sydiuje parkowanie w centrum miasta wielu podkrakowskim kierowcom. 
Czy w tej sytuacji, w ramach rekompensaty dla pozostałych mieszkań-
ców, komunikacja miejska nie powinna być darmowa?

Tabela 6

 Rys. 2. Wybór środka transportu przed i po wprowadzeniu prawa „cash out”
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Prywatyzacja? Symbolem wolnorynkowego spojrzenia na parkowanie 
w USA jest też Chicago. W 2009 roku miasto wypożyczyło gigantowi 
z Wall Street – firmie Morgan Stanley – na 75 lat prawie 35 tysięcy 
miejskich parkometrów za ponad 1 miliarda dolarów. Miasto zobo-
wiązało się także do postawienia kolejnych parkometrów. Ceny parkowa-
nia podskoczyły w ciągu kilku lat (2008–2013) w zależności od obszaru 
z 3 do 6,5 USD, z 1 do 4 USD i z 0,25 do 2 USD. Miasto zdecydowało się 
na prywatyzację miejsc parkingowych, bo uznało, że zarządzanie nimi 
nie należy do najważniejszych obowiązków gminy, a prywatny zarządca 
będzie bardziej efektywny. Dzięki zmianom liczba aut, które przyjeżdżały 
przed 9:30 i parkowały cały dzień, spadła o 72%.

Najbardziej efektywne narzędzie? Z problematyką zanieczyszczeń po-
wietrza zmaga się też czeska Praga. O ile problem „węgla” został tam już 
rozwiązany stosunkowo dawno (lata 1994–2003) poprzez znaczące subsydia 
na wymianę pieców, to w dalszym ciągu wiele obszarów miasta zmaga się 
z przekroczonymi średniorocznymi stężeniami PM10, czy dwutlenku azotu 
NO2. Koniecznie są więc działania zmierzające do zmniejszenia ruchu sa-
mochodowego. Szereg możliwości działań omawia jedna z praskich publikacji 
naukowych [4] i okazuje się, że strefa płatnego parkowania zostaje w niej 
uznana za rozwiązanie najbardziej efektywne. Także Amerykanie uznają 
strefy płatnego parkowania za najbardziej efektywne narzędzie do stero-
wania polityką parkingową miasta [5]. Czy w obliczu katastrofy ekologicz-
nej możemy sobie pozwolić na odrzucanie wysokiej efektywności?

Dobre powietrze to wydatki i wyrzeczenia. Wymiana pieców na alter-
natywne formy ogrzewania pociągnie za sobą wzrost wydatków na ogrzewa-
nie. Oczywiście najbiedniejsi dostaną dopłaty, ale dla dziesiątek tysięcy osób 
ceną za czystsze powietrze będą wyższe rachunki za CO. W przypadku węgla 

wszyscy się na to zgadzamy, ale czy analogicznie zaakceptujemy też sytu-
ację, w której za zmniejszenie zanieczyszczeń z własnej kieszeni zapłacą też 
kierowcy? A może jesteśmy hipokrytami? Politycy mówią, że „rozszerzanie 
strefy poszło już za daleko”, ale czy poziom zanieczyszczeń nie poszedł już 
za daleko? Bo jeśli portfel kierowców stawiamy wyżej nad zdrowie na-
szych dzieci, to wyżej musimy cenić także portfele osób palących miałem. 
Przesiadka na rower wymaga odrzucenia stereotypów i dokształcenia się np. 
w zakresie tego, jak jeździć w deszczu. Podróż komunikacją zbiorową zajmie 
często kilka minut więcej niż jazda samochodem, a carpooling wymaga od 
nas poszukiwań współpasażera i zorganizowania grupy pasażerów. W prze-
ciwieństwie do alternatyw węgla, tu wszystkie zamienniki indywidualnej 
podróży są jednak tańsze. Czy kilka złotych za miejsce parkingowe, czy 
obecne (czasem ułomne) alternatywne środki transportu to zbyt wygó-
rowana cena za czystsze powietrze i nasze zdrowie?
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Kujawsko-pomorskie inwestuje w sieci tramwajowe
Modernizacja taboru, remont infrastruktury, a także budowa nowych li-
nii tramwajowych w Bydgoszczy, Toruniu i Grudziądzu. Trwa realizacja, 
wartych kilkadziesiąt milionów złotych, przedsięwzięć inwestycyjnych 
związanych z odnową i rozbudową sieci tramwajowych. To możliwe dzię-
ki rozdysponowanym przez Urząd Marszałkowski Województwa Kujaw-
sko-Pomorskiego środkom z Regionalnego Programu Operacyjnego. To 
pierwsze od wielu lat tak duże inwestycje w infrastrukturę tramwajową 
w regionie. Dzięki nim poprawia się komfort jazdy, powstają nowe odcin-
ki tras, a pasażerowie będą mogli korzystać z nowoczesnych systemów 
informacji. 

Bydgoszcz 
Głównym elementem bydgoskiego projektu jest finiszująca właśnie budowa 
linii tramwajowej łączącej centrum miasta z dworcem kolejowym. 1,75-ki-
lometrowy odcinek trasy prowadzi od skrzyżowania z ulicą Focha ulicami 
Królowej Jadwigi, Naruszewicza, następnie wybudowanym specjalnie na 
potrzeby tej inwestycji 70-metrowym wiszącym mostem przez Brdę i do-
chodzi do ulicy Dworcowej, kierując się w stronę dworca kolejowego i dalej 
ulicą Zygmunta Augusta do ulicy Rycerskiej. Oprócz budowy torowiska pro-
jekt dotyczył też przebudowy ulic i chodników, budowy ścieżek rowerowych 
i instalacji nowoczesnego systemu informacji pasażerskiej. Wartość tej 
inwestycji to prawie 80 milionów złotych, a wsparcie w ramach Regional-
nego Programu Operacyjnego Województwa Kujawsko-Pomorskiego wynosi 
34 miliony złotych.

Toruń
Jednym z elementów toruńskiego projektu jest budowa 2,9-kilometrowego 
odcinka linii tramwajowej do miasteczka uniwersyteckiego. Trasa będzie bie-
gła ulicami Sienkiewicza (od skrzyżowania z ulicą Bema), Gagarina i Szosą 
Okrężną. W ramach realizacji przedsięwzięcia powstanie też węzeł przesiad-
kowy w Alei Solidarności oraz przebudowana zostanie pętla przy ulicy Olimpij-
skiej. Częścią projektu jest również modernizacja 18 wagonów tramwajowych 
(do tej pory zakończył się remont 12). Przedsięwzięcie zakłada też przebudo-
wę jezdni i przystanków oraz przeprogramowanie i modernizację sygnalizacji 
świetlnej, co pozwoli na skrócenie czasu jazdy tramwajów nawet o 5 minut. 
Na toruńskich przystankach tramwajowych pojawią się elektroniczne tablice, 
które będą informowały o kursach tramwajów oraz ostrzegały przed zagroże-
niami. Wartość całego projektu to ponad 84 miliony złotych, a dofinansowanie 
z Regionalnego Programu Operacyjnego Województwa Kujawsko-Pomorskie-
go wynosi ponad 42 miliony złotych.

Grudziądz 
Modernizację sieci tramwajowej prowadzą też władze Grudziądza. Na pierw-
szym etapie remont kapitalny przeszło 6 wysłużonych tramwajów. Na kolej-
nym planowana jest modernizacja i rozbudowa infrastruktury. Przebudowany 
zostanie przystanek końcowy Tarpno-Pętla, a większość odcinków z jednym 
rozbudowuje się do dwutorowych. Modernizacji zostanie też poddana towa-
rzysząca linii tramwajowej infrastruktura, w tym przystanki, jezdnie i chod-
niki. Projekt zakłada wprowadzenie nowoczesnego systemu informacyjnego 
oraz zielonej fali dla tramwajów, co pozwoli na skrócenie czasu ich przejazdu. 
Dofinansowanie z Regionalnego Programu Operacyjnego Województwa Ku-
jawsko-Pomorskiego to 25,4 miliona złotych.
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