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Straty stanowią jeden z kluczowych elementów 
pomiaru ryzyka. W przypadku ruchu drogowego 
straty poniesione w wypadkach drogowych można 
podzielić na kilka kategorii, między innymi: straty 
osobowe (zdrowotne), straty materialne, straty śro-
dowiskowe, straty ekonomiczne i inne. W artykule 
przedstawiono analizę wielkości i problemy szaco-
wania poszczególnych kategorii start w wypadkach 
drogowych w Polsce. 

Wprowadzenie  
Oszacowanie poziomu strat jest kluczowym elementem 
analizy i oceny ryzyka w ruchu drogowym. W zarządzaniu 
ryzykiem w transporcie drogowym pod uwagę bierze się 
straty ponoszone w zdarzeniach niebezpiecznych, jakimi są 
kolizje i wypadki drogowe. 

Strata (szkoda) definiowana jest jako utrata życia, uraz 
fizyczny lub uszczerbek na zdrowiu, utrata mienia lub 
zniszczenie obiektu, degradacja środowiska, straty ekono-
miczne itp. [1]

W opracowaniach dotyczących strat ponoszonych w wy-
padkach drogowych najczęściej korzystano z miar określa-
jących straty zdrowotne (osobowe) i ekonomiczne. Pojawiły 
się także prace proponujące ujęcie w analizach bezpieczeń-
stwa ruchu także strat środowiskowych [2]. W materiałach 
opracowanych przez HSE proponuje się znacznie szersze i zin-
tegrowane podejście do analizy ryzyka dotyczącej transpor-
tu materiałów niebezpiecznych po sieci dróg, obejmującą 
trzy kategorie strat: zdrowie, bezpieczeństwo i środowisko 
[3]. Zwraca się także uwagę na straty materialne ponoszo-
ne w wypadkach i kolizjach drogowych. 

Biorąc to wszystko pod uwagę, w niniejszej pracy przed-
stawiono przegląd i analizę strat w wypadkach i kolizjach 
drogowych z podziałem strat na cztery kategorie:

•	 straty osobowe (zdrowotne),
•	 straty materialne,
•	 straty środowiskowe,
•	 starty ekonomiczne.

�	 Dr hab. inż., Politechnika Gdańska, Wydział Inżynierii Lądowej i Środowiska, 
Katedra Inżynierii Drogowej, kjamroz@pg.gda.pl

Problemy szacowania strat  
w wypadkach drogowych w Polsce

Kazimierz Jamroz1

Straty osobowe (zdrowotne)
Straty osobowe zwane także zdrowotnymi dotyczą uszko-
dzeń ciała w wyniku udziału uczestnika ruchu w zdarzenie 
drogowe. Problem uszkodzeń ciała był przedmiotem badań 
i analiz już wiele lat przed naszą erą. Biomechanika urazów, 
począwszy od obserwacji empirycznych poprzez okres eks-
perymentów, doczekała się naukowych opracowań. 

Rozkłady częstości wybranych strat osobowych na przy-
kładzie danych o zdarzeniach drogowych z wybranych sta-
nów USA przedstawiono na rysunku 1 [4]. W cytowanych 
badaniach policjanci wypełniający karty zdarzeń drogo-
wych podawali liczbę osób uwikłanych w wypadek lub ko-
lizję drogową, co jest informacją dostępną niestety tylko 
w znikomej liczbie baz danych o wypadkach. Z tego wy-
kresu wynika, że w analizowanych stanach USA spośród 
osób uwikłanych w kolizje i wypadki drogowe:

•	 77 ÷ 92% wyszło z tych zdarzeń bez obrażeń (BOB),
•	 7 ÷ 22% było rannych (R),
•	 0,22 ÷ 0,33% poniosło śmierć (Z).

Najczęściej notowane obrażenia powstałe w wyniku wy-
padków drogowych to obrażenia: głowy, kręgosłupa, klatki 
piersiowej, nóg oraz obrażenia wewnętrzne. Najcięższe ura-
zy występujące podczas wypadków drogowych to obraże-
nia głowy, które w konsekwencji dość często powodują ka-
lectwo lub śmierć uczestników ruchu. Bezpośrednią przy-
czyną tych obrażeń są przyspieszenia, których doznają ele-
menty ciała w chwili zderzenia. 

Rys. 1. Rozkłady częstości ulegania obrażeniom w zdarzeniach drogowych w wybranych sta-
nach USA.
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Obrażenia, jakich mogą doznać uczestnicy ruchu drogo-
wego (także innych rodzajów transportu), są oceniane za 
pomocą wielu miar lub kryteriów, które mają charakter 
ilościowy lub jakościowy. Najbardziej znaną klasyfikacją 
obrażeń uczestników ruchu jest skala AIS i MAIS. Skala 
AIS (Abbreviated Injury Scale) powstała w 1969 roku i od 
tego czasu była kilkakrotnie aktualizowana. Utworzono ją 
na potrzeby medycznej oceny obrażeń i ma ona 6 stopni 
[5]. Następnie na bazie tej skali utworzono skalę MAIS 
(Maximum of Abbreviated Injury Scale), rozwijaną przez 
Association for the Advancement of Automotive Medicine, 
w której usunięto stopień 6 – obrażenia wykluczające prze-
życie uczestnika zdarzenia. Charakterystykę obrażeń przy-
jętą w wymienionych skalach zestawiono w tablicy 1.

Statystyki policyjne i bazy danych NSC w USA wyko-
rzystują bardziej uproszczoną klasyfikację KABCO [6], 
której charakterystykę przedstawiono w tablicy 2.

Z przedstawionego porównania wynika, że istnieją roz-
bieżności pomiędzy przedstawionymi skalami. Skala AIS 
została utworzona głównie dla pierwszej kwalifikacji ofiar 
dla potrzeb medycznych. Z badań wynika, że w każdej kla-
sie MAIS zakwalifikowanych obrażeń zdarzają się przypad-
ki zgonu w wyniku obrażeń poniesionych w zdarzeniu dro-
gowym. Przypadki śmierci w ciągu 30 dni po wypadku 
zdarzają się nawet w klasie 0 (1 na 10 000 przypadków) 
i w klasie A (1 na 200 przypadków). Ponieważ częstość 
obrażeń w klasie 4 i 5 jest bardzo mała, dlatego biorąc pod 

uwagę dokładność klasyfikacji obrażeń dla potrzeb syste-
matyki w bazach danych, słusznym jest zmniejszenie liczby 
klas obrażeń. 

W związku z tym, w raportach policyjnych i bazach 
danych wielu stanów USA, Wielkiej Brytanii, Szwecji, 
Niemiec i innych krajach przyjęto skalę KABCO jako 
podstawę klasyfikacji strat osobowych w zdarzeniach dro-
gowych. Na rysunku 2 przedstawiono przykładowy roz-
kład strat według skali KABCO, dla dwóch rodzajów zda-
rzeń drogowych w stanie Massachusetts w latach 2002–
2004 [6]. 

Charakterystyka obrażeń w skalach AIS i MAIS [5]
Skala obrażeń Kategoria  

obrażeń
Charakterystyka  

obrażeńAIS MAIS

1 1 Obrażenia lekkie Powierzchniowe otarcia lub rany cięte, siniaki, złamanie 
kości nosowej, złamanie żebra

2 2 Obrażenia średnie Głębokie rany, wstrząśnienie mózgu z utratą przytom-
ności na krócej niż 15 min, złamanie mostka, rozległe 
złamania żeber

3 3 Obrażenia ciężkie Wstrząśnienie mózgu z utratą przytomności do jednej 
godziny, złamanie barku, pęknięcie przepony

4 4 Obrażenia  
bardzo ciężkie

Udar mózgu z utratą przytomności do 24 godzin, 
pęknięcie śledziony, pęknięcie żołądka, utrata nogi 
powyżej kolana

5 5 Obrażenia  
krytyczne

Udar mózgu z utratą przytomności powyżej 24 godzin, 
pęknięcie jelit, pęknięcie wątroby, pęknięcie mięśnia ser-
cowego, uszkodzenie rdzenia kręgowego z porażeniami

6 Brak Obrażenia  
wykluczające 

przeżyci

Pęknięcie czaszki, zgniecenie klatki piersiowej, pęknie-
cie kręgosłupa na wysokości trzeciego kręgu szyjnego 
lub wyżej

Tablica 1

Charakterystyka obrażeń w skali KABCO [6]
Skala obrażeń

Kategoria obrażeń Charakterystyka obrażeń
KABCO Skala AIS

0 nie występuje Straty materialne Brak obrażeń, tylko straty materialne

C 1–2 Lekko ranny Możliwe drobne obrażenia ciała

B 1–3 Średnio ranny Obrażenia ciała, ale umożliwiające  
funkcjonowanie

A 1–6 Ciężko ranny Ciężkie obrażenia ciała, uniemożliwiające 
funkcjonowanie

K 6 Ofiara śmiertelna Śmierć na miejscu wypadku lub w ciągu 30 dni 
po wypadku

Tablica 2

W Polsce stosuje się oficjalnie klasyfikację zdarzeń dro-
gowych oraz strat w ruchu drogowym przedstawioną 
w Zarządzeniu Komendanta Głównego Policji nr 635 
z dnia 30 listopada 2006 dotyczącego zbierania danych sta-
tystycznych o zdarzeniach drogowych [7]. Zgodnie z tym 
zarządzeniem przyjęte są następujące definicje:
1.	 Wypadek drogowy – zdarzenie drogowe, które pociąg-

nęło za sobą ofiary w ludziach, w tym także u sprawcy 
tego zdarzenia, bez względu na sposób zakończenia 
sprawy;

2.	 Kolizja drogowa – zdarzenie drogowe, które pociągnęło 
za sobą wyłącznie straty materialne;

3.	 Śmiertelna ofiara wypadku – osoba zmarła na miejscu 
wypadku lub w ciągu 30 dni od dnia wypadku na sku-
tek doznanych obrażeń ciała;

4.	 Osoba ciężko ranna – osoba, która doznała ciężkiego 
kalectwa, ciężkiej choroby nieuleczalnej lub długotrwa-
łej choroby realnie zagrażającej życiu, trwałej choroby 
psychicznej, całkowitej lub znacznej niezdolności do 
pracy w zawodzie lub trwałego, istotnego zeszpecenia 
lub zniekształcenia ciała oraz urazów w postaci np. zła-
mań, uszkodzeń organów wewnętrznych, poważnych 
ran ciętych i szarpanych;

5.	 Osoba lekko ranna – osoba, która poniosła uszczerbek 
na zdrowiu inny niż osoba ciężko ranna, naruszający 
czynności narządu ciała lub rozstrój zdrowia na okres 
trwający dłużej niż 7 dni, stwierdzony przez lekarza. 

Jest to podejście bazujące tylko na stratach osobowych 
i materialnych ponoszonych w wypadkach drogowych.

Rys. 2. Rozkłady kategorii obrażeń w zdarzeniach drogowych w stanie Massachusetts w la-
tach 2002–2004 według klasyfikacji KABCO [6].
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Porównując klasyfikację strat osobowych opracowaną na 
podstawie Zarządzenia Komendanta Głównego Policji nr 635 
z 2006 roku z klasyfikacją według skali KABCO, można 
stwierdzić, że w Polsce właściwie pomija się jedną grupę ofiar 
wypadków drogowych, tj. ofiar lekko rannych (grupa C 
w skali KABCO). Obrażenia, które w Polsce traktowane są 
jako lekkie (osoba lekko ranna), są praktycznie średnie (osoba 
średnio ranna – kategoria B) w skali KABCO. Świadczyć 
może o tym stosunkowo niski wskaźnik obrażeń (liczony jako 
stosunek liczby ofiar rannych do liczby ofiar śmiertelnych 
w wypadkach drogowych) w Polsce w porównaniu do innych 
krajów (na poziomie 20–50% Niemiec, Szwecji i Wielkiej 
Brytanii), podczas gdy wskaźnik ofiar śmiertelnych jest 2–2,5 
razy większy niż w tych krajach (rys. 3). Zatem nie można 
porównywać w wiarygodny sposób liczby ofiar rannych i licz-
by wypadków zaistniałych w Polsce i w innych krajach. 

Rys. 3. Porównanie wskaźnika obrażeń w wypadkach drogowych. 

Inne straty
Pozostałe kategorie analizowanych strat to: straty material-
ne, ekonomiczne i środowiskowe.

Straty materialne to powstałe w konsekwencji zdarzeń 
drogowych zniszczenia materialne pojazdów, dróg, budyn-
ków znajdujących się w pobliżu drogi, przewożonych dóbr 
materialnych. Wśród strat materialnych wyróżnia się uszko-
dzenia pojazdów (kasacja pojazdu, uszkodzenia elementów 
przodu, uszkodzenia elementów tyłu i uszkodzenia elemen-
tów bocznych) oraz uszkodzenia otoczenia w miejscu wypad-
ku (uszkodzenie obiektów drogowych, uszkodzenia obiek-
tów poza drogą, uszkodzenia barier, zanieczyszczenie na-
wierzchni itp.). W uszkodzeniach pojazdów podział uszko-
dzeń jest następujący: przednie – ok. 67%, tylne – ok. 24% 
i boczne ok. 9% [8].

Przykład rozkładu częstości występowania poszczególnych 
klas strat materialnych, w zależności od kategorii wypadku dla 
danych ze stanu Wisconsin w USA, przedstawiono na rysun-
ku 4. Jedynie w tym stanie policjanci wypełniający karty zda-
rzeń drogowych podawali kategorie strat materialnych pojaz-
dów uwikłanych w wypadek lub kolizje drogową. 

Kategorie strat materialnych:
 j = 0, brak strat,
 j = 1, straty znikome (bardzo małe),
 j = 2, starty małe,
 j = 3, starty średnie,
 j = 4, straty duże,
 j = 5, starty bardzo duże,

Rys. 4. Rozkłady częstości rodzajów strat materialnych w zdarzeniach drogowych w stanie 
Wisconsin w USA.

Z przedstawionego rysunku wynika, że wielkość strat 
materialnych zależy od ciężkości zdarzenia, największy 
udział strat materialnych kategorii „bardzo duże” występu-
je w wypadkach z ofiarami śmiertelnymi.

Ze względu na brak jednoznacznych kryteriów określa-
nia kategorii strat i brak ich określenia w kartach zdarzeń 
drogowych nie rekomenduje się tej miary do oceny ryzyka 
w ruchu drogowym.

Straty ekonomiczne są to straty finansowe ponoszone 
przez uczestników ruchu lub całe społeczeństwo w wyni-
ku strat osobowych i materialnych zaistniałych na skutek 
zdarzenia drogowego takie jak: opłata ubezpieczeniowa, 
utrata dochodu, utrata produkcji, utrata konsumpcji, 
renty, koszty leczenia, odszkodowania, koszty akcji ra-
towniczych, koszty napraw itp. Wyniki analiz przeprowa-
dzonych w ostatnich latach dla obszaru Polski wskazują, 
że (rys. 5) straty ekonomiczne w większości zdarzeń dro-
gowych (ok. 90%) są mniejsze od 1 mln zł, natomiast tyl-
ko nieliczne wypadki mają koszt większy od 5 mln zł. 
Mimo tego bardzo duża liczba wypadków drogowych 
w Polsce powoduje, że roczne straty ekonomiczne prze-
kraczają 30 mld zł.

Przykład rozkładu częstości występowania poszczegól-
nych klas strat ekonomicznych dla zbioru skrzyżowań 

Rys. 5. Rozkłady częstości średnich kosztów wypadków drogowych w Polsce w latach 2000 
– 2005.
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1.	 Biorąc pod uwagę ustalenia międzynarodowe oraz klasyfi-
kacje niepożądanych i niebezpiecznych zdarzeń w innych 
rodzajach transportu (w tym także ustalenia wypracowane 
w ramach grupy roboczej G-2 pracującej w ramach projek-
tu ZEUS [1]), proponuje się rozdzielenie pojęć: zdarzenie 
niepożądane, zdarzenie niebezpieczne i straty. W pojęciu 
„zdarzenie” należy uwzględniać następujący podział:
a.	 incydent (sytuacja przedkonfliktowa, konflikt ruchowy),
b.	zdarzenie niebezpieczne: kolizja, wypadek (z ofiarami 

rannymi, z ofiarami śmiertelnymi, z wieloma ofiarami 
śmiertelnymi – katastrofa drogowa).

	 Konieczna jest zatem zmiana Zarządzeniu Komendanta 
Głównego Policji dotyczącego zbierania danych staty-
stycznych o zdarzeniach drogowych poprzez zamianę sło-
wa „zdarzenie drogowe” na „zdarzenie niebezpieczne”. 
Taka zmiana spowoduje inne, bardziej odpowiedzialne 
podejście do problemu wypadków i kolizji w ruchu dro-
gowym w Polsce.

2.	 W celu umożliwienia porównań międzynarodowych 
w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego proponuje 
się przyjęcie klasyfikacji KABCO, jako podstawę syste-
mu zbierania danych o zdarzeniach niebezpiecznych w ru-
chu drogowym. 

3.	 Ograniczony zakres zbieranych danych powoduje, że 
w Polsce używa się zaniżonych danych o liczbie wypad-
ków i liczbie ofiar rannych w wypadkach drogowych. 
Konsekwencją tego jest zaniżona liczba ofiar wypadków 
i kosztów wypadków w Polsce oraz zawyżone wskaźniki 
ciężkości wypadków drogowych stosowane w porówna-
niach międzynarodowych.

4.	 Straty środowiskowe razem ze stratami osobowymi 
i ekonomicznymi powinny być brane pod uwagę w zin-
tegrowanych metodach oceny ryzyka i dlatego należy 
prowadzić dalsze prace nad opracowaniem poprawnych 
procedur ich szacowania.
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Rys. 6. Rozkłady częstości rodzajów strat ekonomicznych zdarzeń drogowych na skrzyżowa-
niach w Olsztynie w roku 2000.

w Olsztynie w roku 2000 przedstawiono na rysunku 6. 
Przyjęto tam następującą klasyfikację strat ekonomicznych:

 j = 0, brak strat,
 j = 1, straty znikome (bardzo małe) <0,2 miliona zł/rok,
 j = 2, starty małe < 0,6 miliona zł rok,
 j = 3, starty średnie < 1,0 miliona zł rok,
 j = 4, straty duże < 1,6 miliona zł/rok,
 j = 5, starty bardzo duże > 1,6 miliona zł rok.

Z przedstawionego rysunku wynika, że w ciągu analizo-
wanego okresu straty ekonomiczne:

•	 nie występowały na 78% skrzyżowań,
•	 były małe lub bardzo małe na 20% skrzyżowań,
•	 były znaczne na 2% skrzyżowań .

Straty ekonomiczne można traktować jako ważoną 
sumę wszystkich strat ponoszonych w wypadkach i koli-
zjach drogowych, dlatego należy prowadzić prace nad opra-
cowaniem poprawnych procedur ich szacowania.

Straty środowiskowe dotyczą uwolnienia gazów tok-
sycznych, wycieku paliwa bądź niebezpiecznych cieczy 
z przewożonych towarów. Potencjalne straty to: 

•	 zatrucie ludzi gazami lub substancjami toksycznymi 
np. uwolnionym chlorem;

•	 zatrucie roślin i zwierząt gazami lub substancjami 
toksycznymi np. uwolnionymi metalami ciężkimi;

•	 zatrucie wód powierzchniowych: wody płynące (rzeki), 
wody stojące (jeziora, stawy, bagna itp.) wywołane 
uwolnieniem: węglowodorów (np. oleju opałowego) 
lub tetra chloroetanu; 

•	 zatrucie wód podziemnych wywołane uwolnieniem: 
węglowodorów i tetra chloroetanu.

Straty środowiskowe razem ze stratami osobowymi i ekono-
micznymi powinny być brane pod uwagę w zintegrowanych 
metodach oceny ryzyka i dlatego należy prowadzić dalsze prace 
nad opracowaniem poprawnych procedur ich szacowania.

Podsumowanie
Przedstawiony przegląd i analiza kategorii strat ponoszo-
nych w wypadkach drogowych wskazują na wiele nieścisło-
ści, które wymagają uporządkowania. 
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Termin i postrzeganie dostępności transportowej 
są w literaturze bardzo zróżnicowane. W artyku-
le przedstawione zostały niektóre sposoby ujęcia 
dostępności transportu zbiorowego w miastach. 
Zaprezentowano również wyniki wyliczeń kilku 
wskaźników, jakie charakteryzują dostępność prze-
strzenną systemu transportu zbiorowego w wybra-
nych miastach Polski. Wskaźniki te mogą służyć do 
oceny zarówno stanu istniejącego, jak i planowanych 
systemów transportu zbiorowego. Wykorzystując 
zebrane wyniki wskaźników, podjęto próbę oceny 
miast, przy wykorzystaniu jednej z metod taksono-
micznych – porządkowania liniowego, jaką jest me-
toda sum standaryzowanych wartości. 

 

Wprowadzenie��

Pojęcie dostępności jest pochodną terminu „dostęp”, 
który w odniesieniu do systemu transportowego oznacza 
zbiór cech określających warunki korzystania z układów 
transportowych i sieci transportowych obejmujących 
elementy [7]:

•	 prawa;
•	 informacji (np. system opłat, rozkład jazdy, nawigacja);
•	 organizacji (np. organizacja ruchu, linie komunika-

cyjne, możliwości parkowania, sterowanie ruchem);
•	 ograniczeń fizycznych (odległość od przystanków, 

sprawność fizyczna, spowolnienie lub ograniczenie 
ruchu środowiskami fizycznymi).

Wiele prac definiuje pojęcie dostępności w transporcie 
lub dostępności transportowej [1,2,4,5,6,8,10,12,13]. 
Uwzględnia je również norma określająca dobre praktyki 
w zakresie jakości przewozów [9]. 

Szeroki wachlarz różnorodności określania dostępności 
transportowej obejmuje następujące jej postrzeganie [13]:

�	 Mgr inż., Zakład Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydział Inżynierii Lądowej, 
Politechnika Krakowska,spulawska@pk.edu.pl

�	 Prof. PK dr hab. inż., Zakład Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydział 
Inżynierii Lądowej, Politechnika Krakowska, wstar@pk.edu.pl

Dostępność miejskich systemów  
transportu zbiorowego

Sabina Puławska1 
Wiesław Starowicz2

•	 dostępność mierzona wyposażeniem infrastruktural-
nym, realizowana za pomocą wskaźników wyposaże-
nia infrastrukturalnego danego obszaru;

•	 dostępność mierzona odległością poprzez bezpośred-
nią odległość, fizyczną, rzeczywistą;

•	 dostępność czasowa lub ekonomiczna do celu lub 
zbioru celów podróży;

•	 dostępność mierzona izochronami, wyznaczana przez 
oszacowanie zbioru celów podróży;

•	 dostępność w określonym czasie, względnie przy 
określonym koszcie lub wysiłku podróży;

•	 dostępność czasoprzestrzeni mierzona w geografii, 
otrzymywana przez porównanie alternatywnych ście-
żek podróży między źródłem a celem podróży;

•	 dostępność mierzona maksymalizacją użyteczności, 
wyznaczana indywidualnie na podstawie zachowań 
użytkowników systemu transportowego. 

Według proponowanej metodologii liczenia wskaźnika 
międzygałęziowej dostępności transportowej terytorium 
Polski [5] dostępność transportowa jest miarą ogólną i po-
winna być opisana poprzez miary typu: 

•	 dostępność do sieci transportowych określana na 
podstawie identyfikacji danego rodzaju infrastruktu-
ry (w sensie jakościowym i ilościowym), przy odnie-
sieniu do liczby ludności i powierzchni jednostki;

•	 dostępność przestrzenna mająca zasadniczy wpływ na 
porównania międzyregionalne. 

W odniesieniu do systemów transportu zbiorowego  
w miastach w pracy [1] zaproponowano określanie:

•	 wskaźników dostępności infrastruktury liniowej (gę-
stość sieci transportowej odniesiona do powierzchni 
miasta i do liczby ludności zamieszkałej w mieście);

•	 wskaźników dostępności infrastruktury punktowej (gę-
stość sieci przystanków odniesiona do powierzchni mia-
sta i do liczby ludności zamieszkałej w mieście, przecięt-
ną wielkość powierzchni obszaru miasta przypadającą 
na każdy przystanek transportu zbiorowego).

Aktualnie w Europie funkcjonuje program COST „Ins
trumenty dostępności dla praktyk planowania w Europie”. 
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Prowadzone są w nim prace nad określeniem instrumentów 
i wskaźników dostępności, które mogą dostarczyć podstaw 
dla rozumienia wzajemnych stosunków pomiędzy wyko-
rzystaniem przestrzeni i ruchliwością [2]. 

Wskaźniki dostępności infrastruktury liniowej  
transportu zbiorowego
Do wskaźników charakteryzujących dostępność infrastruk-
tury liniowej transportu zbiorowego w mieście zaliczyć 
można wskaźniki [1]:

•	 gęstości geograficznej sieci transportu zbiorowego,
•	 gęstości demograficznej sieci transportu zbiorowego,
•	 średnioważony gęstości sieci transportu zbiorowego.

Wskaźniki te definiuje i oblicza się następująco:
•	 gęstości geograficznej sieci transportu zbiorowego 

(GK
P), który określa długość dróg, po których poruszają 

się pojazdy transportu zbiorowego, przypadającą na 
1km2 powierzchni miasta, wyliczany ze wzoru (1):

 
(1) 

gdzie: 
K – długość dróg sieci transportowej wykorzystywa-

nej przez linie transportu zbiorowego [km],
a – powierzchnia danego obszaru [km2];

•	 gęstości demograficznej sieci transportu zbiorowego 
(GK

d), który określa długość dróg, po których porusza-
ją się pojazdy transportu zbiorowego, przypadającą na 
1000 mieszkańców miasta, wyliczany ze wzoru (2);

 
[km/10000 mieszkańców]    (2)

gdzie: 
K – jw.,
b – liczba mieszkańców danego obszaru;

•	 średnioważony gęstości sieci transportu zbiorowego 
(GK

pd), który określa długość dróg, po których poru-
szają się pojazdy transportu zbiorowego w odniesie-
niu zarówno do wielkości obszaru, jak i liczby ludno-
ści, wyliczany ze wzoru (3): 

 (3)

 
Wskaźniki dostępności infrastruktury punktowej  
transportu zbiorowego
Do wskaźników charakteryzujących dostępność infrastruk-
tury punktowej transportu zbiorowego zaliczyć można 
wskaźniki [1]:

•	 gęstości geograficznej przystanków,
•	 gęstości demograficznej sieci przystanków,
•	 średnioważone gęstości przystanków.

Wskaźniki te definiuje i oblicza się następująco:
•	 gęstości geograficznej przystanków, który określa 

liczbę przystanków G JP, jaka przypada na 100 km2 
powierzchni, wyliczany ze wzoru (4):

 (4)

gdzie: 
J – liczba przystanków transportu zbiorowego,
a – powierzchnia danego obszaru [km2];

•	 gęstości demograficznej sieci przystanków G Jd , który 
określa liczbę przystanków przypadających na 10 tys. 
mieszkańców wyliczany ze wzoru (5):

 
(5) 

gdzie: 
J – jw.,
b – liczba mieszkańców.;

•	 średnioważony gęstości przystanków (wg Engla) (G Jpd 
– do obliczenia tego wskaźnika wykorzystuje się za-
równo wielkość obszaru, jak i liczbę ludności, a wiel-
kości te odnoszone są do liczby przystanków, wylicza-
ny ze wzoru (6):

 
(6) 

Do określenia dostępności infrastruktury punktowej moż-
na stosować również wskaźniki, które wyrażają przeciętną 
wielkość powierzchni obszaru przypadającą na każdy przysta-
nek transportu zbiorowego, usytuowany na sieci transporto-
wej w tym obszarze [1]. Wówczas dostępność przestrzenną 
infrastruktury punktowej charakteryzuje obszar ciążenia do 
przystanku O

C
, maksymalny promień dojścia r

m
 oraz średnia 

odległość dojścia r
S
, przy równomiernym rozmieszczeniu lud-

ności. Wskaźniki te wyrażone są poprzez wzory:
•	 obszar ciążenia do punktu komunikacyjnego O

C
, li-

czony ze wzoru (7):

 [km2/przystanek]        (7)
 

gdzie: 
a – powierzchnia badanego obszaru,
J – liczba przystanków transportu zbiorowego [przy-

stanki];

 •	maksymalny promień dojścia r
m
, liczony ze wzoru (8):

 (8)

•	 średnia odległość dojścia r
s
, liczony ze wzoru (9):

(9) 
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Do określenia dostępności demograficznej przystan-
ków komunikacyjnych publicznego transportu zbiorowe-
go zastosować można również wskaźnik Z

P
, pozwalający 

określić średnią liczbę mieszkańców przypadających na 
każdy element infrastruktury punktowej. Wyznacza się 
go ze wzoru:

 
[mieszkańcy/przystanek]   (10)

 
gdzie: 

b – liczba mieszkańców badanego obszaru,
J – liczba przystanków transportu zbiorowego [przys

tanki].

Ze względu na sposób liczenia stanowi on odwrotność 
wskaźnika gęstości demograficznej przystanków komuni-
kacyjnych. 

		   				  
Charakterystyka systemów transportu zbiorowego  
badanych miast
Zaprezentowane wskaźniki dostępności wyliczono dla kilku 
miast Polski. Miasta te różnią się takimi wielkościami: licz-
ba mieszkańców, powierzchnia w granicach administracyj-
nych miasta i rodzaj zagospodarowania (tabela 1). Wśród 
miast, które poddano ocenie poprzez wskaźniki dostępno-
ści systemów transportu zbiorowego, znajdują się 4 miasta 
mniejsze, w których istnieje jedynie system autobusowego 
transportu zbiorowego, 3 duże miasta, w których funkcjo-
nuje zarówno transport autobusowy, jak i tramwajowy, oraz 
jedno miasto, gdzie przewozy wykonywane są autobusami 
oraz trolejbusami (tabela 2). 

Charakterystyka wskaźników dostępności  
systemów transportu zbiorowego
W tabeli 3 zostały przedstawione wskaźniki dostępności 
infrastruktury liniowej transportu zbiorowego w badanych 
miastach. Standardy obsługi w miejskim transporcie zbio-
rowym zalecane dla warunków polskich [14] określają, że 
wskaźnik gęstości geograficznej sieci dla miasta powinien 
wynosić średnio około 2–2,5 km/km2, a dla śródmieścia 
w dużym mieście do 3,5 km/km2. 

Z dokonanych obliczeń wynika, iż w badanych miastach 
wskaźnik gęstości geograficznej jest nieco niższy, niż się za-
leca. Dla sieci autobusowej jedynie w przypadku Ostrowa 
Wielkopolskiego wskaźnik ten przekracza 2, a wynika to 
z faktu, iż pojazdy komunikacji autobusowej w Ostrowie 
Wlkp. poruszają się po mieście wieloma drogami, a ich tra-
sy nie pokrywają się zasadniczo. Można jednak zauważyć, iż 
wskaźniki gęstości w miastach dużych są bliskie 2 w mia-
stach, tam występuje komunikacja inna niż autobusowa 
dodatkowo. Jedynie w przypadku Szczecina, pomimo ist-
nienia systemu tramwajowego, wskaźnik nadal pozostaje 
niski. Wynika to ze stosunkowo małej długości dróg do 
rozległej przestrzeni miasta, a znaczny jej obszar zajmują 
tereny lasów i rezerwatów przyrody. 

Wskaźniki gęstości demograficznej w badanych mia-
stach wskazują, że na 10 tys. mieszkańców przypada około 

Z b
Jp =

Charakterystyka wielkości badanych miast

Miasto
 

Powierzchnia miasta Liczba  
mieszkańców  

miasta

Długość sieci  
drogowo-ulicznej

[km2] [km]

Ostrów Wlkp. 42,39 73 278 220

Gniezno 40,89 70 217 189

Tarnów 72,38 117 560 348

Piotrków Tryb. 67,24 77 810 223

Lublin 147,5 355 998 511

Szczecin 300,83 411 900 784

Łódź 294,39 779 129 1069

Kraków 326,8 754 624 1061

Tabela 1

Źródło: opracowanie własne na podstawie Bazy Danych Regionalnych GUS

Charakterystyka długości sieci autobusowych i tramwajowych  
bądź trolejbusowych oraz liczba przystanków w badanych miastach

Miasto
 

Długość sieci w mieście Liczba przystanków w mieście
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Ostrów Wlkp. 104 – 104 152 – 152

Gniezno 68,5 – 68,5 107 – 107

Tarnów 67,2 – 67,2 172 – 172

Piotrków Tryb. 53 – 53 130 – 130

Lublin 262,7   28,5* 291,2 326 56* 382

Szczecin 285,8 53,2 339 342 94 436

Łódź 428,8 123,1 551,9 573 224 797

Kraków 500 84,8 584,8 668 144 812

Tabela 2

Źródło: opracowanie własne

Wskaźniki dostępności liniowej transportu zbiorowego  
w badanych miastach

Miasto

Gęstość geograficzna Gęstość demograficzna Gęstość średnioważona 

GK
P GK

d GK
pd

[km/km2] [km/10000 mieszkańców]

Komunikacja autobusowa

Ostrów Wlkp. 2,45 14,19 5,90

Gniezno 1,68 9,76 4,04

Tarnów 0,93 5,72 2,30

Piotrków Tryb. 0,79 6,81 2,32

Lublin 1,78 7,38 3,63

Szczecin 0,95 6,94 2,57

Łódź 1,46 5,50 2,83

Kraków 1,53 6,63 3,18

Komunikacja tramwajowa (*trolejbusowa)

Lublin 0,19 0,80* 0,39

Szczecin 0,18 1,29 0,48

Łódź 0,42 1,58 0,81

Kraków 0,26 1,12 0,54

Komunikacja autobusowa i tramwajowa (*trolejbusowa) łącznie

Lublin 1,97 8,18* 4,02

Szczecin 1,13 8,23 3,05

Łódź 1,87 7,08 3,64

Kraków 1,79 7,75 3,72

Tabela 3

Źródło: [11]
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6 km tras w komunikacji autobusowej. Występuje dosyć 
silna zależność między wskaźnikiem gęstości demograficz-
nej i geograficznej. 

Analizując wyniki wyliczeń wskaźnika gęstości średnio-
ważonej w badanych miastach, z wyjątkiem Ostrowa Wlkp. 
są one podobnej wartości, które mieszczą się w przedziale 
2,3–4,0. Można zatem powiedzieć, iż poziom dostępności 
infrastruktury liniowej miejskiego systemu transportu 
zbiorowego w tych miastach jest zbliżony.

Przedstawione w tabeli 4 wskaźniki dostępności infra-
struktury punktowej odnoszą się do liczby przystanków, 
przedstawiają możliwości dojścia do miejsca rozpoczyna-
nia przejazdu oraz po zakończeniu przejazdu dojścia do 
celu podróży. Im więcej przystanków jest zlokalizowanych 
na sieci transportowej, tym mniejsze są odcinki dojścia 
pasażerów do i z przystanku. Analizując przestawione wy-
niki, można zauważyć, iż wskaźniki dostępności infra-
struktury punktowej i liniowej wykazują silną zależność. 

Liczba przystanków komunikacji autobusowej przypa-
dająca na 1 km2 powierzchni miasta (gęstość geograficzna 
przystanków) waha się w analizowanych miastach od 1,93 
przystanku/km2 w Piotrkowie Trybunalskim do 3,59 przy-
stanku/km2 w Ostrowie Wielkopolskim. Jedynie w Szcze
cinie liczba przystanków przypadających na 1 km2 po-
wierzchni jest niższa niż w pozostałych miastach, jednak 
należy pamiętać, że w mieście tym znaczną powierzchnię 
miasta zajmują tereny zielone, gdzie nie występuje potrze-
ba budowy infrastruktury transportu publicznego. W mia-
stach, w których występuje dodatkowo inny niż autobuso-
wy system transportu zbiorowego (z wyjątkiem Szczecina), 
posiadają wskaźnik gęstości przystanków 2,5–2,7 przy-
stanki/km2. 

Liczba przystanków przypadająca na 10 tys. mieszkań-
ców (gęstość demograficzna przystanków) jest największa 
w miastach o najmniejszej liczbie ludności (Ostrów, Gniez
no, Tarnów), gdzie waha się od 15 do 21 przystanków/10 tys. 
mieszkańców. W pozostałych miastach wynosi około 10 
przystanków/10 tys. mieszkańców. 

W tabeli 5 zaprezentowano wielkości wskaźników do-
stępności infrastruktury punktowej, które wyrażają prze-
ciętną wielkość powierzchni obszaru przypadającą na każdy 
przystanek transportu zbiorowego, usytuowany na sieci 
transportowej w tym obszarze.

Standardy obsługi w miejskim transporcie zbiorowym 
zalecane dla warunków polskich określają, że średnie doj-
ście piesze do przystanku w rejonie centrum powinno wy-
nosić do 300 m, w rejonie wysokiej zabudowy do 400 m 
i w rejonie zabudowy niskiej do 800 m.

Jak wynika z przeprowadzonych obliczeń, w analizowa-
nych miastach średnia odległość dojścia na przystanek jest 
dosyć mała i mieści się w znanych standardach. Obszar cią-
żenia do punktu transportowego komunikacji autobusowej 
w obszarze wyznaczonym granicami administracyjnymi 
większości badanych miast nie przekracza 0,52 km2. 
Jedynie charakterystyka zagospodarowania przestrzennego 
w Szczecinie sprawia, iż obszar ciążenia jest zdecydowanie 
większy i wynosi 0,69 km2. 

Wskaźniki dostępności infrastruktury punktowej w transporcie  
zbiorowym w badanych miastach (G Jp, G Jd , G Jpd)

Miasto

Gęstość geograficzna Gęstość demograficzna Gęstość średnioważona 

G Jp G Jd G Jpd 

[przystanki/km2] [przystanki/ 
10 tys. mieszkańców]

Komunikacja autobusowa

Ostrów Wlkp. 3,59 20,74 8,62

Gniezno 2,62 15,24 6,31

Tarnów 2,38 14,63 5,90

Piotrków Tryb. 1,93 16,71 5,68

Lublin 2,21 9,16 4,50

Szczecin 1,14 8,30 3,07

Łódź 1,95 7,35 3,78

Kraków 2,04 8,85 4,25

Komunikacja tramwajowa (*trolejbusowa)

Lublin 0,38 1,57* 0,77

Szczecin 0,31 2,28 0,84

Łódź 0,76 2,88 1,48

Kraków 0,44 1,91 0,92

Komunikacja autobusowa i tramwajowa (*trolejbusowa) łącznie

Lublin 2,59 10,73* 5,27

Szczecin 1,45 10,59 3,92

Łódź 2,71 10,23 5,26

Kraków 2,48 10,76 5,17

Wskaźniki dostępności infrastruktury punktowej w transporcie  
zbiorowym w badanych miastach (Oc, rm, rs )

Miasto Komunikacja  
autobusowa

Komunikacja  
tramwajowa  

(*trolejbusowa)

Łącznie komunikacja autobusowa 
 i tramwajowa (*trolejbusowa)

Obszar ciążenia do przystanku Oc [km2/przystanek]

Ostrów Wlkp. 0,28 – 0,28

Gniezno 0,38 – 0,38

Tarnów 0,42 – 0,42

Piotrków Tryb. 0,52 – 0,52

Lublin 0,45 2,63* 0,39

Szczecin 0,88 3,20 0,69

Łódź 0,51 1,31 0,37

Kraków 0,49 2,27 0,40

Maksymalny promień dojścia rm [km]

Ostrów Wlkp. 0,30 – 0,30

Gniezno 0,35 – 0,35

Tarnów 0,37 – 0,37

Piotrków Tryb. 0,41 – 0,41

Lublin 0,38 0,92* 0,35

Szczecin 0,53 1,01 0,47

Łódź 0,40 0,65 0,34

Kraków 0,39 0,85 0,36

Średnia odległość dojścia rs [km]

Ostrów Wlkp. 0,20 – 0,20

Gniezno 0,23 – 0,23

Tarnów 0,24 – 0,24

Piotrków Tryb. 0,27 – 0,27

Lublin 0,25 0,61* 0,23

Szczecin 0,35 0,67 0,31

Łódź 0,27 0,43 0,23

Kraków 0,26 0,57 0,24

Tabela 4

Źródło: [11]

Tabela 5

Źródło: [11]
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Maksymalny promień dojścia do przystanków transpor-
tu zbiorowego waha się w poszczególnych miastach w gra-
nicach 0,30–0,47.

W tabeli 6 zestawiono wartości wskaźnika Z
p
.

Dla uzyskania możliwości porównywania wskaźników ze 
sobą dokonano standaryzacji wskaźników wg zależności 12:

 
(12)

gdzie: 
  –   średnia wartość wskaźnika Xj,

Sj – odchylenie standardowe Xj, 
d – przyjmuje wartość 1 dla stymulant i odpowiednio 

–1 dla de stymulant.

Za stymulanty przyjęto te wskaźniki, których wyższe 
wartości decydują o lepszym poziomie dostępności trans-
portowej, czyli: 

•	 wskaźnik gęstości geograficznej sieci transportu pub-
licznego GK

P,
•	 wskaźnik gęstości demograficznej sieci transportu 

publicznego GK
d,

•	 wskaźnik średnioważony gęstości sieci transportu 
publicznego GK

pd,
•	 wskaźnik gęstości geograficznej przystanków G JP,
•	 wskaźnik gęstości demograficznej przystanków G Jd,
•	 wskaźnik średnioważony gęstości przystanków G Jpd.

Za destymulanty przyjęto te wskaźniki, których wyższe 
wartości określają niższy poziom dostępności transporto-
wej, czyli:

•	 wskaźnik dostępności demograficznej sieci Z
s
,

•	 obszar ciążenia do punktu komunikacyjnego O
C
,

•	 maksymalny promień dojścia r
m
,

•	 średnia odległość dojścia r
s
,

•	 wskaźnik dostępności demograficznej przystanków 
komunikacyjnych Z

p
.

W celu uzyskania wartości wyłącznie nieujemnych, za-
stosowano formalny zabieg polegający na dodaniu do każ-
dego standaryzowanego wskaźnika modułu minimalnej 
wartości: 

 
(13) 

			 
Syntetyczny wskaźnik dostępności określa zależność 14: 

 (14)

gdzie: 
wi –  wagi (przyjęto wi = 1) dla i-tego miasta, 
k – liczba badanych wskaźników.

Przy założonych wagach równych 1 syntetyczny wskaź-
nik dostępności jest równy sumie zestandaryzowanych 
wskaźników określanych dla danego miasta. Wyższa war-
tość syntetycznego wskaźnika oznacza lepszy poziom do-
stępności systemu transportu zbiorowego. 

W tabeli 7 zestawiono poszczególne wskaźniki dostęp-
ności dla badanych miast, na podstawie których dokonano 
późniejszych obliczeń.

Wskaźnik Zp dostępności demograficznej  
przystanków komunikacyjnych w badanych miastach

Wskaźnik Zp [mieszkańcy/przystanek]

 

Komunikacja  
autobusowa

Komunikacja  
tramwajowa  

(*trolejbusowa)

Komunikacja  
autobusowa i tramwajowa 

(*trolejbusowa) łącznie

Ostrów Wlkp. 482 nd 482

Gniezno 656 nd 656

Tarnów 683 nd 683

Piotrków Tryb. 599 nd 599

Lublin 1092 6357* 932*

Szczecin 1204 4382 945

Łódź 1360 3478 978

Kraków 1130 5240 929

Tabela 6

Wskaźnik Z
p
 dostępności demograficznej przystanków 

sieci publicznego transportu zbiorowego wykazuje dużą za-
leżność od wielkości miasta. W miastach małych, w komuni-
kacji autobusowej na terenie miasta około 480–680 miesz-
kańców ciąży do jednego przystanku. W miastach średnich 
i dużych liczba mieszkańców przypadających na jeden przy-
stanek autobusowy jest większa i przekracza 1100 osób. 
W komunikacji tramwajowej wskaźnik dostępności demo-
graficznej przekracza 3500 mieszkańców na przystanek, 
a w komunikacji trolejbusowej nawet 6400 mieszkańców na 
przystanek. W miastach średnich i dużych można oceniać 
wartość wskaźnika dla wszystkich przystanków ogółem (au-
tobusowych i tramwajowych lub trolejbusowych) i wówczas 
wskaźnik ten przekracza 930 mieszkańców na przystanek.

Próba oceny badanych miast pod kątem  
dostępności systemów transportu zbiorowego
W tej części artykułu podjęto próbę oceny miast pod kątem 
dostępności transportowej, wykorzystując taksonomiczną me-
todę porządkowania liniowego, w tym przypadku metodę sum 
standaryzowanych wartości [3]. W metodzie tej dla każdego 
miasta sumuje się zestandaryzowane wcześniej wartości wskaź-
ników dostępności, a wartości te służą do oceny miast pod 
kątem dostępności transportowej. Wykorzystując tę prostą 
metodę hierarchizacji, wzięto pod uwagę przedstawione w ar-
tykule wskaźniki łączne dla istniejących systemów transportu 
(zarówno komunikacji autobusowej, jak i tramwajowej czy tro-
lejbusowej). Macierz informacji o poszczególnych wskaźnikach 
dostępności transportowej miast można zapisać jako:

 (11)

gdzie: 
xij –   oznacza wartość j-tego wskaźnika dla i-tego 

miasta,
n – liczba miast, 
m – liczba wskaźników dostępności.

X d
x x

Sij
ij j

j

* =
−

x j

Źródło: [11]



11

Transport miejski i regionalny 12 2011

W tabeli 8 przedstawiono wyniki po standaryzacji po-
szczególnych wskaźników dostępności oraz wskaźnik syn-
tetyczny. 

Uporządkowane malejąco wyniki syntetycznego wskaź-
nika dostępności przedstawiono w tabeli 9.

Obliczane wskaźniki dostępności w badanych miastach
Badane wskaźniki dostępności transportowej

GK
P GK

d GK
pd G Jp G Jd G Jpd Oc rm rs Zs Zp

Miasta

Ostrów Wlkp. 2,45 14,19 5,9 3,59 20,74 8,62 0,28 0,3 0,2 704,6 482,1

Gniezno 1,68 9,76 4,04 2,62 15,24 6,31 0,38 0,35 0,23 1 025,07 656,2

Tarnów 0,93 5,72 2,3 2,38 14,63 5,9 0,42 0,37 0,24 1 749,40 683,5

Piotrków Tryb. 0,79 6,81 2,32 1,93 16,71 5,68 0,52 0,41 0,27 1 468,00 599

Lublin 1,97 8,18 4,02 2,59 10,73 5,27 0,39 0,35 0,23 1 355,15 931,9

Szczecin 1,13 8,23 3,05 1,45 10,59 3,92 0,69 0,47 0,31 1 215,04 944,7

Łódź 1,87 7,08 3,64 2,71 10,23 5,26 0,37 0,34 0,23 1 411,72 977,6

Kraków 1,79 7,75 3,72 2,48 10,76 5,17 0,4 0,36 0,24 1 290,40 929,3

Wartość średnia 1,58 8,47 3,62 2,47 13,7 5,77 0,43 0,37 0,24 1 277,42 775,6

Odchylenie standardowe Sj 0,54 2,43 1,08 0,58 3,55 1,26 0,12 0,05 0,03 291,34 179,4

Tabela 7

Źródło: opracowanie własne.

Syntetyczny wskaźnik dostępności w badanych miastach

Miasto
Standaryzowane wartości wskaźników dostępności Σzi

zi

Ostrów Wlkp. 3,1 3,48 3,34 3,69 2,96 3,73 3,55 3,56 3,57 3,59 2,76 37,32
Gniezno 1,66 1,66 1,61 2,02 1,41 1,89 2,68 2,51 2,6 2,49 1,79 22,33
Tarnów 0,26 0 0 1,6 1,24 1,57 2,34 2,09 2,27 0 1,64 13,01
Piotrków Tryb. 0 0,45 0,02 0,83 1,82 1,4 1,47 1,25 1,3 0,97 2,11 11,61
Lublin 2,2 1,01 1,6 1,97 0,14 1,07 2,6 2,51 2,6 1,35 0,25 17,3
Szczecin 0,63 1,03 0,7 0 0,1 0 0 0 0 1,83 0,18 4,48
Łódź 2,02 0,56 1,24 2,17 0 1,06 2,77 2,72 2,6 1,16 0 16,3
Kraków 1,87 0,83 1,32 1,78 0,15 0,99 2,51 2,3 2,27 1,58 0,27 15,86

x j

Źródło: opracowanie własne.

Tabela 8

Uporządkowane wyniki syntetycznego wskaźnika dostępności  
systemu transportu zbiorowego dla badanych miast

Lp. Miasto
Syntetyczny wskaźnik dostępności

Zi

1 Ostrów Wlkp. 37,32
2 Gniezno 22,36
3 Lublin 17,30
4 Łódź 16,30
5 Kraków 15,86
6 Tarnów 13,01
7 Piotrków Tryb. 11,61
8 Szczecin 4,48

Trybunalski odznaczają się dużo gorszą dostępnością, lecz 
na porównywalnym poziomie.

Podsumowanie
W artykule pokazano wyniki obliczeń wartości wybranych 
wskaźników dostępności infrastruktury miejskiego transpor-
tu zbiorowego dla wybranych miast polskich. Wskaźniki te 
są fragmentem benchmarkingu systemów transportu zbioro-
wego w miastach i mogą służyć do planowania rozwoju sieci 
transportowej czy planowania przestrzennego miast. 
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Tabela 9

Źródło: opracowanie własne.

Analizując wyniki obliczeń, można zauważyć, iż podob-
nym poziomem dostępności charakteryzują się badane duże 
miasta: Kraków, Łódź i Lublin. Wśród dużych miast jedy-
nie Szczecin zdecydowanie odznacza się gorszym poziomem 
dostępności transportowej. Pomiędzy miastami, w których 
funkcjonuje wyłącznie system transportu autobusowego, 
obserwuje się dużo większe zróżnicowanie pod względem 
dostępności. Z obliczeń wynika, iż Ostrów Wielkopolski oraz 
Gniezno cechują się najlepszym poziomem dostępności 
transportowej wśród mniejszych miast. Tarnów i Piotrków 
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W artykule przedstawiono zbiór działań służących 
realizacji założeń zintegrowanej polityki transporto-
wej i przestrzennej w miastach. Działania te przedsta-
wiono w postaci pakietów, co ma służyć zwiększeniu 
efektywności prowadzonych wdrożeń zrównoważo-
nego rozwoju. Uwzględniono trzy podstawowe gru-
py działań ukierunkowane na: rozwój miasta wzdłuż 
tras najlepiej obsługiwanych środkami transportu 
zbiorowego, skracanie odległości do najczęstszych 
celów podróży, utrudnianie korzystania z samocho-
du w strefie centralnej aglomeracji miejskich. Artykuł 
jest efektem doświadczeń autora wyniesionych z prac 
w kilku projektach europejskich.

Wprowadzenie��

Trwały i zrównoważony rozwój obszarów zurbanizowanych 
jest szansą na poprawę, względnie niepogarszanie się wa-
runków życia w dużych miastach polskich, gdzie największe 
zagrożenie stanowi obecnie dynamiczny rozwój transportu 
indywidualnego. Zatłoczenie ulic samochodami powodu-
je negatywne skutki dla rozwoju miasta, warunków życia 
mieszkańców i stanu środowiska naturalnego. Niesprawny 
układ komunikacyjny zmniejsza atrakcyjność miasta dla 
potencjalnych inwestorów. Korki uliczne ograniczają mo-
bilność mieszkańców i powodują duże straty cennego cza-
su, brak płynności ruchu zwiększa emisję spalin, a często 
również wzrost poziomu hałasu ulicznego.

Osiągnięcie zrównoważonego rozwoju obszaru zurbani-
zowanego wymaga pełnej koordynacji polityki transporto-
wej z polityką zagospodarowania przestrzennego. Nowe 
inwestycje i intensyfikacja zabudowy powinny dotyczyć 
obszarów najlepiej obsługiwanych transportem zbiorowym. 
Jedynie łatwa dostępność przystanków, sprawnie funkcjo-

�	 Dr inż., Instytut Badawczy Dróg i Mostów, jmalasek@ibdim.edu.pl
�	 W tekście wykorzystano efekty udziału autora artykułu w realizacji między inny-

mi trzech europejskich projektów badawczych:
•	 COST TU0602 „Land Management for Urban Dynamics”,
•	 GUTS „Green Urban Transport Systems”,
•	 TRANSPLUS „Transport Planning, Land Use and Sustainability”.

nujących środków komunikacji publicznej może zachęcić 
posiadaczy samochodów do rezygnacji z nich przy dokony-
waniu podróży wewnątrzmiejskich. Zapewnienie pojazdom 
transportu zbiorowego preferencji w ruchu ulicznym po-
zwoli na skrócenie czasu przejazdu do tego stopnia, że, 
szczególnie w przypadku korzystania z transportu szyno-
wego, podróż może okazać się szybsza niż przy wykorzysta-
niu samochodu. Atrakcyjność komunikacji zbiorowej pod-
nosi również jej punktualność, wysoki komfort podróży 
oraz relatywnie niska cena biletów. Jednocześnie należy po-
dejmować działania mające na celu zniechęcanie do dojazdu 
samochodem w rejony miasta najbardziej obciążone ru-
chem. Jedną z najskuteczniejszych i stosowanych powszech-
nie metod jest wprowadzenie systemu płatnego parkowa-
nia i opłat za przejazd przez wyznaczone obszary w godzi-
nach szczytu.

Polityka zagospodarowania przestrzennego miasta po-
winna przede wszystkim przeciwdziałać jego rozlewaniu 
się na tereny podmiejskie, gdzie niska intensywność zabu-
dowy utrudnia obsługę obszaru środkami transportu 
zbiorowego, a oddalenie od koncentracji miejsc pracy po-
woduje wydłużenie dojazdów. Wzrost intensywności za-
budowy terenów już zainwestowanych, przy jednoczesnej 
dbałości o ich wielofunkcyjność, jest najbardziej skutecz-
nym sposobem na zmniejszenie potrzeb komunikacyjnych 
mieszkańców. Bliskie sąsiedztwo miejsc pracy z zabudową 
mieszkaniową i usługami powoduje, że więcej celów po-
dróży znajduje się w zasięgu dojścia pieszego czy dojazdu 
rowerem. Duża gęstość zabudowy uzasadnia rozwój naj-
bardziej atrakcyjnych dla pasażerów środków transportu 
zbiorowego – tramwaju szybkiego czy nawet metra, co 
w znakomity sposób ułatwia decyzję o nie korzystaniu 
w dojazdach do tego obszaru ze środków transportu indy-
widualnego.

Jest rzeczą oczywistą, że jednoczesne wdrożenie całego 
szeregu bardzo zróżnicowanych działań służących realizacji 
założeń zintegrowanej polityki transportowej i przestrzen-
nej jest niemożliwe zarówno ze względów finansowych, jak 
i organizacyjnych. Z kolei wdrażanie poszczególnych dzia-
łań w sposób wyizolowany z pewnością nie doprowadzi do 

Jacek Malasek1

Pakiety wdrożeniowe koordynacji  
miejskiej polityki transportowej  

z polityką zagospodarowania przestrzennego2
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szybkiego osiągnięcia oczekiwanych rezultatów. Rozwiąza
niem optymalnym jest tworzenie pakietów złożonych 
z działań wzajemnie się wspierających, co powoduje zwięk-
szenie efektywności prowadzonych wdrożeń. Przystępując 
do realizacji celów polityki zrównoważonego rozwoju miast, 
mamy do dyspozycji trzy podstawowe grupy działań, ukie-
runkowane na:

•	 rozwój miasta wzdłuż tras najlepiej obsługiwanych 
środkami transportu zbiorowego,

•	 skracanie odległości do najczęstszych celów podróży,
•	 utrudnianie korzystania z samochodu w strefie cen-

tralnej aglomeracji miejskich.

Pakiety polityki transportowo-przestrzennej dla miast
Lepsze zagospodarowanie terenów wzdłuż tras komuni-
kacji zbiorowej oznacza wzrost gęstości zabudowy i miejsc 
pracy oraz lokalizację dużych zespołów obiektów handlo-
wo-usługowych i sportowo-rekreacyjnych głównie wzdłuż 
linii transportu szynowego: kolei podmiejskiej, metra czy 
tramwaju.

PAKIET I – Rewitalizacja i rozwój transportu zbiorowego 
Pakiet ten obejmuje:
A.	Lepszą dostępność i wzrost atrakcyjności środków ko-

munikacji miejskiej poprzez:
•	 rozwój układu metra;
•	 wzrost gęstości tras tramwajowych, w miarę możli-

wości szybkiego tramwaju na torowisku wydzielo-
nym;

•	 zwiększenie gęstości tras i liczby linii autobusowych;
•	 uruchomienie na terenach o niskiej gęstości zabudo-

wy minibusów dowożących pasażerów na żądanie do 
głównych tras transportu zbiorowego;

•	 preferowanie środków transportu zbiorowego w ru-
chu miejskim, w szczególności na skrzyżowaniach z syg-
nalizacją świetlną;

•	 tworzenie wygodnych węzłów przesiadkowych;
•	 wymianę taboru na niskopodłogowy, cichy i z niską 

emisją zanieczyszczeń oraz z odpowiednią liczbą 
miejsc siedzących;

•	 budowę wygodnych wiat przystankowych;
•	 rozbudowę systemu informacji pasażerskiej;
•	 poprawę wygody dojścia do przystanków.

B.	 Budowa nowych osiedli mieszkaniowych w sposób po-
zwalający na ograniczenie korzystania z samochodu, co 
umożliwi:
•	 centralnie usytuowany przystanek szybkiego środka 

transportu szynowego łączącego osiedle z centrum 
miasta;

•	 gęsty układ wewnętrznych tras autobusowych;
•	 utworzenie układu bezpiecznych ścieżek rowerowych 

i parkingów typu Bike & Ride.

C.	 Rozwój zabudowy w strefie zewnętrznej aglomeracji 
miejskiej wokół stacji kolei podmiejskiej, przy jedno-
czesnej:

•	 lokalizacji głównych celów ruchu w rejonie stacji ko-
lejowej;

•	 budowie w sąsiedztwie peronów dużego parkingu 
typu Park & Ride;

•	 dbałości o zapewnienie rowerzystom dobrych warun-
ków ruchu.

PAKIET II – Intensyfikacja zagospodarowania tere-
nów zurbanizowanych
Pakiet ten obejmuje:
A.	Zwiększanie gęstości zabudowy i jej wielofunkcyjności:

•	 istniejące zespoły zabudowy mieszkaniowej należy 
w miarę możliwości dogęścić oraz wyposażyć w skle-
py i podstawowe usługi;

•	 w nowobudowanych osiedlach funkcje handlowo-usłu-
gowe należy lokalizować w parterach budynków;

•	 na terenie osiedla powinno być miejsca na żłobek, przed-
szkole i szkołę podstawową (pożądane są też gimnazjum 
i liceum) oraz obiekty służby zdrowia i opieki socjalnej;

•	 należy dążyć do tego, aby poza miejscami pracy 
w usługach w pobliżu głównego przystanku komuni-
kacji miejskiej powstały budynki biurowe.

B.	 Wykorzystanie terenów zaniedbanych:
•	 przekształcanie zabudowy pofabrycznej w budynki 

mieszkalne lub biurowe;
•	 wykorzystanie obiektów magazynowych na cele han-

dlowo-usługowe lub parkingi wielopoziomowe;
•	 zagospodarowanie terenów niewykorzystywanego 

zaplecza i torów odstawczych stacji kolejowych;
•	 wykorzystanie nieużytków i terenów powojskowych.

C.	 Organizacja ruchu rowerowego i pieszego:
•	 intensywna zabudowa ogranicza konieczność korzy-

stania z samochodu oraz zwiększa liczbę podróży pie-
szych i rowerowych;

•	 niezbędne jest utworzenie gęstej i zhierarchizowanej 
sieci dróg rowerowych;

•	 wydzielone ścieżki rowerowe powinny zapewniać 
łączność z układem powiązań międzydzielnicowych;

•	 zachętę dla dłuższych podróży pieszych stanowi dba-
łość o nawierzchnię chodników, ławki i wysoką este-
tykę ich otoczenia (zieleń urządzona, witryny skle-
pów, ogródki kawiarniane). 

PAKIET III – Polityka restrykcyjna wobec samochodów 
w wyznaczonych strefach obszarów zurbanizowanych.
Pakiet ten obejmuje:
A.	Tworzenie stref wolnych od ruchu samochodowego po-

przez:
•	 ustalanie w planie zagospodarowania przestrzennego 

obszarów miasta z limitowaną dostępnością dla po-
jazdów mechanicznych;

•	 wprowadzanie ograniczeń dla ruchu pojazdów cięża-
rowych i dostawczych;

•	 wyznaczanie stref ruchu pieszego na terenie centrum 
miasta i centrów dzielnicowych;
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•	 stworzenie osobom nie korzystającym z samochodów 
możliwości zamieszkania w osiedlach całkowicie za-
mkniętych dla ruchu prywatnych pojazdów mecha-
nicznych;

•	 tworzenie dużych obszarów rekreacyjnych wolnych 
od pojazdów spalinowych.

B.	 Limitowanie obecności samochodów w ruchu miejskim 
poprzez:
•	 strefowanie wysokości progresywnych opłat parkin-

gowych: najwyższych w ścisłym centrum miasta 
i tańszych (w przeliczeniu na godzinę) przy krótkim 
parkowaniu;

•	 wyznaczenie obszaru, po którym poruszanie się sa-
mochodem jest płatne, a wysokość opłat zależy od 
liczby przejechanych kilometrów i pory dnia (opłaty 
są najwyższe w godzinach szczytu);

•	 ustalenie restrykcyjnego normatywu dopuszczalnej 
liczby miejsc parkingowych dla obiektów powstają-
cych w centrum miasta;

•	 wysoką opłatę za posiadanie w gospodarstwie domo-
wym większej liczby samochodów i ograniczenie ich 
liczby do jednego w przypadku mieszkań zlokalizo-
wanych w strefie płatnego parkowania;

•	 brak możliwości zakupu samochodu (przez miesz-
kańców wyznaczonych jednostek urbanistycznych) 
bez zapewnienia mu poprzez zakup lub dzierżawę 
stałego miejsca parkingowego.

C.	 Reorganizacja przestrzeni ulicznej, obejmująca:
•	 przeznaczanie pasa ruchu wyłącznie dla autobusów, 

taksówek i pojazdów uprzywilejowanych;
•	 wyznaczanie na jezdni ścieżek rowerowych;
•	 zawężanie jezdni w celu stworzenia lepszych warun-

ków ruchu dla pieszych i rowerzystów;
•	 uspokajanie ruchu poprzez załamywanie osi jezdni na 

długich odcinkach prostych;
•	 likwidację parkingów naziemnych na placach miej-

skich;
•	 likwidację parkowania na chodnikach;
•	 zastąpienie kładek i przejść podziemnych dla pieszych 

zebrami (przejściami w poziomie jezdni) na wszyst-
kich ulicach poza trasami ekspresowymi.

Pakiety polityki promowania zrównoważonego trans-
portu w skali krajowej
Skuteczność wdrażania przedstawionych działań podejmo-
wanych w skali lokalnej winny wspierać pakiety polityki 
transportowej realizowane w skali krajowej (mogą one sta-
nowić swoisty dekalog urbanistyczny).

Promocja środków transportu zbiorowego
Lepszą dostępność i wzrost atrakcyjności środków komu-
nikacji miejskiej zapewni: rozwój układu metra, więcej tras 
tramwajowych, zwiększenie gęstości linii autobusowych, 
preferowanie środków transportu zbiorowego w ruchu 
miejskim, w szczególności na skrzyżowaniach z sygnali-

zacją świetlną, tworzenie wygodnych węzłów przesiadko-
wych, wymiana taboru na niskopodłogowy, cichy i z niską 
emisją zanieczyszczeń oraz z odpowiednią liczbą miejsc sie-
dzących, budowa wygodnych wiat przystankowych, popra-
wa wygody dojścia do przystanków.

Ważnym narzędziem promocji środków transportu 
zbiorowego jest również system ogólnodostępnej, szybkiej 
i ciągle aktualizowanej informacji pasażerskiej, umożliwia-
jący optymalne planowanie podróży przy minimalizacji 
strat czasu na przesiadki i oczekiwanie na przystankach. 
Szczególnie przydatna przy planowaniu podróży jest infor-
macja dostępna w Internecie, z aplikacjami zawierającymi 
wariantowanie podróży z uwzględnieniem jej całkowitego 
czasu i ponoszonych kosztów. Możliwość łatwego wyszuki-
wania optymalnych połączeń może skłonić do zaniechania 
korzystania z samochodu, co stanowi główny postulat poli-
tyki zrównoważonego transportu miejskiego.

Ograniczanie liczby samochodów w miastach
Należałoby oczekiwać wprowadzenia wysokiej opłaty za 
posiadanie większej liczby samochodów i ograniczenie ich 
liczby do jednego w przypadku mieszkań zlokalizowanych 
w strefie płatnego parkowania. Pewne preferencje (np. 
możliwość jazdy buspasem, bezpłatne miejsce parkingowe) 
powinny uzyskać osoby dowożące z przedmieść do pracy 
w centrum co najmniej trzech swoich sąsiadów. Osobom 
nie korzystającym z samochodów należy stworzyć możli-
wość zamieszkania w osiedlach całkowicie zamkniętych dla 
ruchu samochodowego. Na terenie miasta powinien tak-
że powstać duży obszar rekreacyjny wolny od pojazdów 
spalinowych. Zmniejszenie liczby samochodów na ulicach 
umożliwi: zwężanie w uzasadnionych przypadkach jezdni, 
w celu stworzenia lepszych warunków ruchu dla pieszych 
i rowerzystów; likwidację parkingów na placach miejskich 
i parkowania na chodnikach; zastąpienie kładek i przejść 
podziemnych dla pieszych zebrami na wszystkich ulicach 
poza trasami ekspresowymi.

Kształtowanie cen paliw
Paliwa nie mogą nigdy tanieć. Obniżanie ceny paliwa za-
chęca osoby, które ze względów ekonomicznych zaczęły ko-
rzystać z komunikacji zbiorowej, do ponownej przesiadki 
do samochodu. Zyski osiągane w wyniku okresowej obniż-
ki rynkowej ceny paliw powinny zasilać krajowy fundusz 
rozwoju transportu zbiorowego, dofinansowujący między 
innymi budowę metra i szybkiego tramwaju.

Ekologiczny podatek transportowy
Kwota podatku powinna być naliczana za każdą podróż do-
konywaną samochodem, z uwzględnieniem pokonanej od-
ległości oraz emitowanej ilości spalin i hałasu. Optymalnym 
rozwiązaniem poboru opłat jest automatyzacja systemu, 
co wymaga wyposażenia każdego pojazdu w identyfika-
tor, a drogi w urządzenia rejestrujące jego przejazd przez 
punkty kontrolne. Zawarte w identyfikatorze pojazdu in-
formacje o jego emisjach pozwalają na wyznaczanie zindy-
widualizowanej opłaty za przejechanie jednego kilometra 
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i w zależności od warunków ruchu. Podczas uczestniczenia 
w zatorze drogowym opłata wzrasta w zawiązku z przy-
czynieniem się do powstałych utrudnień, polegających mię-
dzy innymi na opóźnieniach kursów autobusów rejsowych. 
Ekologiczny podatek transportowy w sposób najbardziej 
sprawiedliwy różnicuje opłaty za powodowanie pogarszania 
się warunków środowiskowych – kto jeździ rowerem lub 
środkami komunikacji miejskiej nie płaci nic, kto korzysta 
z pojazdu o napędzie elektrycznym płaci mało, a poruszają-
cy się pojazdem emitującym dużo spalin płaci najwięcej.

Promocja pojazdów bardziej ekologicznych
Zakup droższych pojazdów hybrydowych i elektrycznych 
powinien wiązać się z szeregiem korzyści związanych z ich 
zakupem (niższy podatek i opłaty rejestracyjne) i użytko-
waniem: np. możliwością wjazdu do stref ograniczonej do-
stępności i redukcją opłat parkingowych. Z kolei właściciele 
małych samochodów miejskich, które emitują mniej spalin 
i zajmują mniej miejsca, powinni być nagradzani możliwoś-
cią parkowania na mniejszych niż normatywne miejscach 
parkingowych usytuowanych najbliżej wejścia do budyn-
ku, stacji metra czy peronu kolei podmiejskiej. W przetar-
gach na zakup autobusów komunikacji miejskiej powinny 
być preferowane droższe, ale bardziej przyjazne środowisku 
pojazdy hybrydowe lub elektryczne i napędzane sprężonym 
gazem ziemnym CNG, biopaliwem lub wodorem.

Równość dostępu do środków transportu
Należy stworzyć lepsze warunki funkcjonowania w środo-
wisku miejskim osobom wykluczonym z możliwości samo-
dzielnego korzystania z indywidualnych środków trans-
portu. Ta liczna grupa osób obejmuje przede wszystkim 
dzieci i młodzież oraz osoby w bardzo podeszłym wieku, ale 
również tych, którzy z różnych względów zdrowotnych nie 
mogą prowadzić pojazdów oraz osoby, których na zakup sa-
mochodu czy motocykla po prostu nie stać. Do obowiązków 
władz miejskich należy zapewnienie każdemu przystankowi 
komunikacji miejskiej położonemu w strefie, akceptowanej 
odległości dojścia pieszego. Na terenach o niskiej intensyw-
ności zabudowy, gdzie prowadzenie stałych linii autobuso-
wych jest nieuzasadnione, należy uruchomić system komu-
nikacji mikrobusowej dowożącej (po telefonicznym zgłosze-
niu) do głównych tras transportu zbiorowego.

Współfinansowanie inwestycji komunikacyjnych
Należałoby wprowadzić obowiązek współfinansowania roz-
woju systemu transportu zbiorowego przez właścicieli po-
bliskich nieruchomości. Te dodatkowe środki inwestycyjne 
wspomagające budżety samorządów terytorialnych pozwo-
lą na rozwój najbardziej ekologicznych i najszybszych, ale 
jednocześnie najdroższych środków transportu miejskiego, 
jakimi są metro i szybki tramwaj. W wyniku realizacji tych 
inwestycji wartość każdej z leżących w pobliżu nierucho-
mości wzrasta o 5–10 procent. Tym zyskiem właściciele po-
sesji i mieszkań winni się dzielić z budżetem gminnym, pła-
cąc wyższe stawki podatku od nieruchomości. W wyniku 
poprawy warunków dojazdu do budynków mieszkalnych 

i miejsc pracy środkami komunikacji miejskiej powstanie 
możliwość zmniejszenia ruchu samochodowego, co przy-
czyni się do poprawy warunków środowiskowych.

Polityka zagospodarowania przestrzennego
Wzrost intensywności zabudowy i jej wielofunkcyjność 
powoduje ograniczenie potrzeb komunikacyjnych. Więcej 
celów podróży codziennych znajdzie się w zasięgu dojścia 
pieszego lub przejazdu rowerem. Promocji tych najbardziej 
ekologicznych sposobów przemieszczania się powinna to-
warzyszyć dbałość o jakość przestrzeni miejskiej (wygod-
ne chodniki i ciekawie zaaranżowane strefy ruchu piesze-
go) oraz rozwój sieci ścieżek rowerowych. Wysoka gęstość 
zabudowy powoduje też wyższą opłacalność budowy linii 
transportu szynowego. Najwyższa intensywność zagospo-
darowania terenu powinna być w rejonie przystanków 
tramwajowych i stacji metra.

Rozwój usług telekomunikacyjnych
Powszechny dostęp do wysokowydajnych łącz telekomu-
nikacyjnych i informatycznych zmniejsza liczbę podróży. 
Szczególnie istotna jest możliwość podejmowania telepracy, 
niewymagającej codziennych podróży w godzinach szczytu 
do miejsc zatrudnienia. Korzystanie z Internetu ogranicza 
podróże w celu dokonania zakupów, a podpis elektroniczny 
umożliwia załatwianie w domu większości spraw administra-
cyjnych i bankowych. Mniej podróży oznacza zmniejszenie 
skażenia środowiska i mniej korków ulicznych.

Organizacja przewozów towarowych
Towary do sklepów powinny rozwozić mniejsze samocho-
dy dostawcze zasilane bardziej ekologicznymi paliwami 
alternatywnymi. Należy wspierać transport intermodalny, 
starając się zwiększyć udział w przewozach kolei i żeglugi 
śródlądowej, czyli środków transportu bardziej przyjaznych 
środowisku niż samochody ciężarowe. Mechanizmy finan-
sowe powinny zachęcać do podejmowania produkcji bliżej 
źródeł zaopatrzenia i głównych rynków zbytu, co zmniej-
szy odległości przewozowe. Mniej samochodów ciężaro-
wych oznacza poprawę warunków ruchu na ulicach miast, 
a zwolniona przestrzeń uliczna może być wykorzystana na 
wydzielone pasy dla autobusów lub wyznaczane na jezd-
niach ścieżki rowerowe.

Wdrażanie pakietów miejskiej polityki  
transportowo-przestrzennej
Wdrażanie wybranych pakietów miejskiej polityki trans-
portowo-przestrzennej powinno następować według proce-
dury obejmującej cztery etapy działań.

ETAP I – Ustalenie rankingu problemów  
urbanistycznych
W skład działań na tym etapie powinny wchodzić:

•	 analiza występujących na terenie miasta utrudnień 
komunikacyjnych;

•	 analiza efektywności wykorzystania przestrzeni miej-
skiej i delimitacja obszarów problemowych;
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•	 sformułowanie wizji miasta przyjaznego ludziom 
i środowisku;

•	 określenie zestawu celów operacyjnych planowanych 
przekształceń urbanistycznych.

ETAP II – Opracowanie projektu koordynacji polityki 
przestrzennej z polityką transportową
W skład działań na tym etapie powinny wchodzić:

•	 ustalenie strategii realizacji wizji miasta przyszłości;
•	 ustalenie mierników oceny skuteczności dokonywa-

nych przeobrażeń;
•	 określenie poziomu ryzyka braku możliwości przeła-

mania inercji systemowych;
•	 uzyskanie politycznej akceptacji władz miejskich dla 

planowanych działań.

ETAP III – Realizacja założeń przyjętej polityki trans-
portowo-przestrzennej
W skład działań na tym etapie powinny wchodzić:

•	 wzmocnienie współpracy i koordynacji decyzji podej-
mowanych przez poszczególne wydziały zarządu mia-
sta;

•	 włączenie do procesu planistycznego przedstawicieli 
mieszkańców, grup interesów i organizacji pozarzą-
dowych;

•	 opracowanie planów zagospodarowania i rewitalizacji 
wybranych rejonów urbanistycznych;

•	 przygotowanie projektów realizacji inwestycji komu-
nikacyjnych;

•	 opracowanie projektu zarządzania ruchem miejskim.

ETAP IV – Nadzór nad działalnością inwestycyjną
W skład działań na tym etapie powinny wchodzić:

•	 monitoring skuteczności realizacji założonych celów 
operacyjnych;

•	 ocena stopnia osiągnięcia założonych celów dokony-
wanych przekształceń urbanistycznych;

•	 kontrola ustalonych mierników poprawy jakości 
przestrzeni miejskiej i warunków ruchu;

•	 wprowadzanie niezbędnych korekt założeń progra-
mowych, w wyniku oddziaływania czynników nie-
przewidywalnych.

Przyjęta procedura wdrażania skoordynowanej poli-
tyki przestrzenno-transportowej musi uwzględniać ko-
nieczność przełamywania szeregu napotykanych barier. 
Najważniejsze z nich to bariery finansowe, instytucjo-
nalne, instrumentalne, wynikające z istniejącego zago-
spodarowania przestrzennego, polityczne, prawne, spo-
łeczne i kompetencyjne.

Bariery finansowe
Trudności w finansowaniu promocji miejskiego transportu 
zbiorowego można przezwyciężyć poprzez:

•	 stworzenie długookresowego, stabilnego mechani-
zmu finansowego w formie podatku ekologicznego, 
korzystnego dla firm i osób prywatnych podejmują-

cych działania sprzyjające ochronie środowiska miej-
skiego, przyczyniające się do wzrostu atrakcyjności 
środków transportu zbiorowego i ograniczające ko-
rzystanie w podróżach miejskich z pojazdów indywi-
dualnych;

•	 wdrażanie przez władze samorządowe zasad polity-
ki transportu zrównoważonego, obejmujących mię
dzy innymi subsydiowanie przedsiębiorstw komu-
nikacji miejskiej, powinno być wspierane przez 
budżet centralny – w szczególności w przypadku 
realizacji drogich inwestycji z dziedziny rozwoju 
transportu szynowego.

Bariery instytucjonalne
Administracja może lepiej służyć zrównoważonemu rozwo-
jowi miast, jeśli:

•	 na poziomie samorządu lokalnego poprawiona zosta-
nie współpraca i koordynacja działań podejmowanych 
przez wydziały transportu i zagospodarowania prze-
strzennego, co pozwoli między innymi na bardziej 
skuteczne przeciwdziałanie zjawisku rozlewania się 
miast; 

•	 struktury administracyjne będą stabilne (np. podział 
na gminy, powiaty, województwa), podobnie jak po-
dział kompetencji i odpowiedzialności pomiędzy po-
szczególne wydziały urzędu miasta i ministerstwa na 
poziomie krajowym.

Bariery instrumentalne
Bariery te są spowodowane:

•	 brakiem zatwierdzonych planów miejscowych, co 
spowalnia procesy inwestycyjne i ułatwia podejmo-
wanie decyzji administracyjnych sprzecznych z inte-
resem społecznym i niezgodnych z przyjętą strategią 
rozwoju zrównoważonego;

•	 brakiem woli politycznej przeciwstawiania się intere-
sującym ofertom inwestorów, którzy próbują naginać 
ustalenia planów do swoich potrzeb;

•	 brakiem efektywnych instrumentów wdrożenio-
wych, głównie ekonomicznych, obejmujących mię-
dzy innymi podatek adiacencki i ustalanie odszko-
dowań za tereny niezbędne do realizacji celów 
publicznych.

Bariery wynikające z istniejącego zagospodarowania prze-
strzennego
Główne problemy wynikają z faktu, że:

•	 rozwój dotychczasowego zagospodarowania prze-
strzennego według zasad ścisłej segregacji funkcji 
programowych (tereny mieszkaniowe, przemysłowe 
itp.) powoduje trudności, między innymi z powodu 
braku miejsca, podczas podejmowania prób tworze-
nia obszarów wielofunkcyjnych;

•	 niedorozwój infrastruktury transportowej powoduje, 
że ruch tranzytowy, zamiast być prowadzony obwod-
nicą, realizowany jest ulicami miejskimi, zwiększając 
zatory drogowe, hałas i emisję spalin.
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Bariery polityczne
•	 prywatyzacja i deregulacja sektora transportu zbioro-

wego oznacza w wielu przypadkach rezygnację z ob-
sługi linii deficytowych (szczególnie na terenach 
o niższej gęstości zaludnienia), co powoduje częstsze 
korzystanie z pojazdów indywidualnych i związane z tym 
problemy ruchowe i środowiskowe;

•	 niestabilność polityczna i częste zmiany rządowych ko-
alicji powodują, że długookresowa strategia rozwoju 
zrównoważonego podlega fluktuacjom, co oznacza 
częste zmiany celów operacyjnych i opóźnienia w uzy-
skiwaniu pożądanych efektów inwestycyjnych.

Bariery prawne
•	 skomplikowany system własności ziemi (własność 

prywatna, spółdzielcza, dzierżawa wieczysta, lokali-
zacje czasowe itp.) oraz brak jasnych reguł wyznacza-
nia użytków ekologicznych powodują, że proces uzy-
skania pozwolenia na rozpoczęcie realizacji liniowych 
inwestycji infrastrukturalnych jest wydłużany w spo-
sób zupełnie nieracjonalny;

•	 w Warszawie rozwój systemu transportowego napo-
tyka dodatkowe trudności wynikające z dotąd nieza-
spokojonych roszczeń byłych właścicieli terenów 
upaństwowionych w okresie powojennych na mocy 
tzw. dekretu Bieruta.

Bariery społeczne
•	 poszczególne grupy społeczne, widząc zagrożenie swo

ich interesów, wstrzymują realizację celów polityki 
rozwoju transportu zrównoważonego: właściciele 
sklepów protestują przeciwko pedestrianizacji ulic, 
mieszkańcy są przeciwni rozszerzaniu strefy płatnego 
parkowania, taksówkarze protestują przeciwko wzro-
stowi liczby licencji na przewóz osób itp.;

•	 samochód, a szczególnie potężny pojazd nie przysto-
sowany (m.in. swoimi gabarytami) do uczestniczenia 
w ruchu miejskim, stanowi jeszcze dla wielu osób wy-
znacznik ich statusu społecznego;

•	 rozpowszechnione zjawisko korupcji stanowi ciągle 
potężną barierę przy realizacji inwestycji miejskich, 
sprzecznych z interesem partykularnym, ale niezbęd-
nych z punktu widzenia zaspokajania potrzeb ogółu 
mieszkańców.

Bariery kompetencyjne
•	 zmiana paradygmatu miejskiego planowania przestrzen-

nego (m.in. odejście od zasad Karty ateńskiej) wymagają, 
szczególnie od urbanistów z wieloletnim stażem, uczest-
niczenia w kursach aktualizujących ich wiedzę – na któ-
rych finansowanie niezbędne są środki w budżecie cen-
tralnym, jak i w budżetach regionalnych i lokalnych;

•	 brak rozpowszechnionej znajomości języków obcych 
(a przede wszystkim języka angielskiego) utrudnia 
współpracę zagraniczną, korzystanie z doświadczeń 
miast europejskich oraz dostęp do obszernej obcoję-
zycznej literatury fachowej.

W pokonywaniu barier wdrażania miejskiej polityki 
zrównoważonego rozwoju niezwykle przydatna jest częsta 
wymiana doświadczeń, zarówno na poziomie lokalnym 
(analiza skuteczności działań podejmowanych na terenie in-
nych dzielnic lub jednostek wchodzących w skład aglome-
racji miejskiej), krajowym (analiza wyników wdrożeń reali-
zowanych w innych miastach), jak i globalnym – ze szcze-
gólnym uwzględnieniem osiągnięć miast z krajów człon-
kowskich Unii Europejskiej.

Korzystanie ze sprawdzonych doświadczeń innych nie 
zwalnia od obowiązku konsultowania proponowanych roz-
wiązań z przedstawicielami różnych grup interesariuszy 
działających na terenie miasta. Korzyści i niedogodności 
partycypacji społecznej w podejmowaniu decyzji plani-
stycznych zestawiono poniżej.

Korzyści partycypacji społecznej w procesie planistycz-
nym:

•	 uzyskanie szerokiego zrozumienia idei projektu;
•	 uzyskanie szerokiego poparcia społecznego dla plano-

wanych działań;
•	 wzrost akceptacji społecznej dla planowanych ograni-

czeń;
•	 wzrost wiarygodności władz miejskich;
•	 większa przejrzystość procesu planistycznego;
•	 świadomość mieszkańców współdecydowania 

o kształcie ich miasta;
•	 większa identyfikacja mieszkańców z planowanym 

procesem przekształceń;
•	 szansa na większe zainteresowanie mieszkańców kon-

sultacjami projektów szczegółowych.

Niedogodności partycypacji społecznej w procesie pla-
nistycznym:

•	 wzrost kosztów procesu planistycznego;
•	 wydłużenie procesu planistycznego;
•	 większe obciążenie czasowe kadry zarządzającej pro-

jektem;
•	 trudności w uzyskaniu porozumienia pomiędzy róż-

nymi grupami interesariuszy;
•	 niebezpieczeństwo zniechęcenia części interesariu-

szy do dalszego uczestniczenia w konsultacjach spo-
łecznych;

•	 niebezpieczeństwo podważenia autorytetu ekspertów 
miejskich przez dobrze przygotowanych do negocja-
cji przedstawicieli mieszkańców. 

Z kolei brak konsultacji społecznych oznacza następujące 
korzyści:

•	 niższe koszty procesu planistycznego;
•	 zysk czasowy;
•	 większa łatwość zarządzania projektem;
•	 uniknięcie szeregu konfliktów w fazie wdrożeniowej;
•	 korzystanie z rutynowych procedur planistycznych;
•	 możliwość szybkiej promocji medialnej zamierzonych 

celów.

Dokończenie tekstu na stronie 26
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Kopenhaga to miasto słynące w świecie z rozwią-
zań przyjaznych dla rowerzystów. Mniej znane ob-
licze duńskiej stolicy to rozbudowany system trans-
portu zbiorowego, w tym zwłaszcza szynowego. 
Kopenhaga to jeden z pionierów wypożyczalni sa-
mochodów, czyli car sharingu. Nie zapomina się tak-
że o stworzeniu odpowiednich warunków dla ruchu 
pieszego. Dzięki temu mieszkańcy duńskiej stolicy, 
częściej niż mieszkańcy większości miast w krajach 
wysoko rozwiniętych, decydują się na korzystanie 
z alternatywnych wobec indywidualnego transpor-
tu samochodowego form mobilności. Przybliżone 
w artykule rozwiązania Kopenhagi mogą posłużyć 
jako interesujące studium realizacji koncepcji zrów-
noważonego transportu miejskiego. 

Idea zrównoważonego transportu miejskiego�

Literatura dotycząca zrównoważonego transportu, w tym 
zwłaszcza transportu miejskiego, jest bardzo obszerna. Do 
niedawna były to głównie opracowania zagraniczne [1], 
obecnie jednak sięgnąć można także do wartościowych 
prac w języku polskim [2]. Idea zrównoważonego trans-
portu miejskiego inspirowana jest rzecz jasna koncepcją 
rozwoju zrównoważonego, niekiedy, może bardziej słusz-
nie, określanego „rozwojem podtrzymywalnym“ (ang. su-
stainable development). Ponieważ jednak wyrażenie „rozwój 
(transport) zrównoważony“ przyjęło się w języku polskim, 
pozostaniemy przy tej wersji. Idea ta ma na celu stworze-
nie takiego systemu transportowego, który, będąc eko-
nomicznie efektywny (aspekt ekonomiczny), jest jedno-
cześnie przyjazny środowisku (aspekt ekologiczny) oraz 
sprawiedliwie traktuje wszystkich użytkowników (aspekt 
społeczny). Potrzeba zmian idących w kierunku tego typu 
rozwiązań jest, przynajmniej w społeczeństwach zachod-
nich, w coraz większym stopniu uświadomiona. Wynika 
ona z wieloletnich doświadczeń z istniejącymi systemami 

�	 Dr, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, Instytut Geografii 
Społeczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej, adrad@amu.edu.pl

Adam Radzimski1

Transport zbiorowy oraz car sharing  
jako elementy systemu zrównoważonego  

transportu miejskiego w Kopenhadze

transportu miejskiego, opartymi głównie na indywidualnej 
komunikacji samochodowej. Wzrasta świadomość faktu, 
że sytuacja, w której samochód osobowy stał się podstawo-
wym środkiem podróży zarówno na długich, jak i krótkich 
trasach, wiąże się z bardzo wysokimi kosztami, nie tylko 
w wymiarze indywidualnym, lecz także, a właściwie przede 
wszystkim, w wymiarze społecznym (kongestia, wypadki, 
zanieczyszczenie powietrza). 

Jak wobec tego w praktyce miałby wyglądać zrówno-
ważony system transportu miejskiego? Jest to taki system, 
w którym podróżni wybierają optymalny środek transpor-
tu, zależnie od celu i długości podróży. W niektórych przy-
padkach tym środkiem będzie samochód, jednak zwłaszcza 
na krótkich i średnich dystansach konkurencyjny pod 
względem zarówno cenowym, jak i czasowym może okazać 
się ruch pieszy, rowerowy lub transport zbiorowy. Jednak, 
aby tak faktycznie się stało, warunki podróży dla niezmoto-
ryzowanych powinny być nie gorsze niż dla zmotoryzowa-
nych. W większości wypadków tak nie jest, gdyż ruch sa-
mochodowy był przez lata faworyzowaną formą transportu 
w miastach. W świetle koncepcji zrównoważonego trans-
portu miejskiego ruch samochodowy nie jest traktowany 
gorzej, lecz na równych prawach z innymi. W pewnych sy-
tuacjach samochód będzie nadal znajdował zastosowanie, 
jednak liczne upowszechnione dziś sposoby korzystania 
z samochodu (podróże na krótkich dystansach, samotny 
kierowca, podróże na trasach obsługiwanych przez trans-
port zbiorowy), które negatywnie wpływają na funkcjono-
wanie systemu transportowego jako całości, będą musiały 
zostać ograniczone.

Można spotkać się niekiedy ze stwierdzeniem, że na 
transport zrównoważony składają się ruch pieszy, rowerowy 
oraz transport zbiorowy. Tym sposobem implikuje się po-
niekąd, że ruch samochodowy jest „niezrównoważony“. 
Oczywiście tak nie jest, chodzi raczej o to, aby z samochodu 
korzystać na zasadzie świadomego, a nie „automatycznego“ 
wyboru. Na uwagę zasługują w tym kontekście zwłaszcza 
rozwijające się w ostatnich latach systemy wypożyczalni sa-
mochodów, czyli car sharingu. Dzięki temu rozwiązaniu oso-
by korzystające z samochodu na tyle rzadko, że nie opłaca się 
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im nabywanie własnego pojazdu, nie są wykluczone z tej 
formy mobilności. 

Stworzenie systemu zrównoważonego transportu miej-
skiego nie jest możliwe bez koordynacji planów transporto-
wych i urbanistycznych, zwłaszcza na obszarach podmiej-
skich. Kopenhaga może być pod tym względem pozytyw-
nym przykładem, gdyż przyjęto tam zasadę, że w nowych 
dzielnicach minimum jedna trzecia podróży odbywana bę-
dzie rowerem, minimum jedna trzecia transportem pub-
licznym i maksimum jedna trzecia samochodem�. W skali 
całego miasta cel jest jeszcze bardziej ambitny: 50% podró-
ży rowerowych do 2015 roku. Dodajmy, że cel ten jest 
z dużą konsekwencją realizowany.

Kopenhaga – informacje ogólne
Kopenhaga (duń. København), licząca 540 tysięcy miesz-
kańców (aglomeracja 1,2 miliona), to jedno z największych 
miast Skandynawii oraz ważny węzeł komunikacyjny w pół-
nocnej części Europy. Położona strategicznie na wschodnim 
wybrzeżu wyspy Zelandia oraz na mniejszej wyspie Amager 
pełniła w przeszłości funkcję twierdzy strzegącej przejścia 
przez cieśninę Sund, newralgiczny odcinek szlaku handlo-
wego między Bałtykiem a Morzem Północnym. W 1416 
roku stała się stolicą Danii, zastępując w tej roli położone 
nieco bardziej na zachód miasto Roskilde. W Kopenhadze 
znajduje się jeden z najważniejszych portów w basenie 
Morza Bałtyckiego, a także największy w Skandynawii port 
lotniczy Kastrup, który obsłużył w 2010 roku 21,5 milio-
na pasażerów. Spektakularną inwestycją ostatnich lat była 
budowa mostu drogowo-kolejowego, oddanego do użytku 
w 2000 roku, ponad – mierzącą w tym miejscu tylko 8 ki-
lometrów szerokości – cieśniną Sund. Dzięki temu rozwią-
zaniu Kopenhaga zyskała szybsze połączenie z leżącym po 
drugiej stronie cieśniny miastem Malmö oraz szwedzkim 
regionem Skania. 

Ciekawostkę stanowi fakt, że w obrębie granic Kopenhagi 
zlokalizowane jest odrębne miasto Frederiksberg, liczące 95 
tysięcy mieszkańców. Gdy pod koniec XIX wieku dyna-
micznie rozwijająca się duńska stolica anektowała kolejne 
przedmieścia, mieszkańcy Frederiksbergu, zaliczający się 
głównie do wyższych warstw społecznych, zdołali zachować 
odrębność administracyjną. Taki stan rzeczy utrzymał się aż 
do dnia dzisiejszego i rodzi określone konsekwencje także 
dla polityki transportowej. Przykładowo, ponieważ metro 
przebiega zarówno przez obszar Kopenhagi, jak i Frede
riksbergu, obydwa miasta posiadają w nim swoje udziały. 
Pod względem funkcjonalnym wszakże Frederiksberg sta-
nowi integralną część Kopenhagi (przejeżdżając z jednego 
miasta do drugiego, nie zauważamy różnicy), dlatego też 
większość uwag zawartych w niniejszym artykule odnoszą-
cych się do Kopenhagi, dotyczy także Frederiksbergu, a tam, 
gdzie oba miasta występują jako niezależne podmioty (jak 
np. w kwestii metra), jest to wyraźnie zaznaczone. Co oczy-
wiste, ze względu na bliskie sąsiedztwo obydwa samorządy 
w większości spraw ściśle ze sobą współpracują.

�	 por. raport Traffic in Copenhagen 2009 [3].

Transport miejski w Kopenhadze
Kopenhaga nawet osobom, które nigdy nie odwiedziły 
duńskiej stolicy, kojarzy się przede wszystkim z pomni-
kiem Małej Syrenki Andersena oraz rowerami. To skoja-
rzenie jest w pełni uzasadnione, bowiem według danych 
europejskiego programu audytu miejskiego struktura do-
jazdów do pracy w Kopenhadze w 2004 roku przedsta-
wiała się następująco: pieszo 6%, rowerem 36%, trans-
portem zbiorowym 29%, samochodem osobowym 26% 
[4]. Natomiast w świetle najnowszego raportu „Traffic in 
Copenhagen 2009” udział podróży rowerowych w struk-
turze podróży wciąż wzrasta i sięga już 37%. Dzięki 
temu, a także ze względu na znakomicie rozbudowaną 
infrastrukturę, Kopenhaga może śmiało stawać w szranki 
z Amsterdamem w rywalizacji o miano „światowej stoli-
cy rowerzystów”. Jednak Kopenhaga to nie tylko rowe-
ry – w przeciwieństwie do mniejszych miast, w których 
ruch rowerowy spełnia często rolę substytutu transportu 
zbiorowego, stolica Danii posiada także rozbudowany sy-
stem transportu publicznego, na który składają się kolej 
podmiejska, metro, połączenie kolejowe przez cieśninę 
Sund, autobusy oraz autobusy wodne. Według [3] z pub-
licznego transportu zbiorowego codziennie korzysta po-
nad 700 tys. pasażerów i liczba ta z roku na rok wzrasta. 
Oczywiście, nie można zapomnieć także o ruchu pieszym: 
w Kopenhadze znajduje się m.in. jeden z najdłuższych na 
świecie deptaków Strøget. Podejmuje się także działania 
na rzecz uczynienia transportu samochodowego bardziej 
ekologicznym i przyjaznym dla mieszkańców.

Nie zawsze jednak sytuacja wyglądała tak jak dziś. 
Wprawdzie jazda na rowerze jest elementem mocno zako-
rzenionym w nordyckiej tradycji, jednak w przeszłości tak-
że Kopenhaga przeszła przez fazę fascynacji motoryzacją. 
Uważa się nawet, że w latach 50. centrum miasta było 
wręcz pogrążone w komunikacyjnym chaosie, wywołanym 
nadmiernym ruchem samochodowym. Jednym z pierw-
szych działań, jakie podjęto, było wyznaczenie stref pie-
szych. Nie do końca przemyślaną likwidację sieci tramwa-
jowej w 1972 roku (istniała przez 109 lat) ocenić można 
jako „krok wstecz”, jednak ten sam błąd popełniło wiele 
miast na zachodzie Europy. Następnie Kopenhaga, jako 
jedno z pierwszych miast europejskich, bardzo mocno za-
inwestowała w budowę sieci dróg rowerowych. Ostatnie 
lata natomiast przyniosły, obok dalszych usprawnień sieci 
rowerowej (głównie o charakterze jakościowym), znaczące 
inwestycje w transport publiczny, w tym zwłaszcza szyno-
wy, wprowadzenie car sharingu oraz zmiany w polityce par-
kingowej.

Organizacja publicznego transportu zbiorowego
Organizacja systemu transportu zbiorowego może wydawać 
się na pierwszy rzut oka nieco skomplikowana, gdyż działa 
nie tylko wielu operatorów (wyłanianych z reguły w drodze 
przetargu), ale także kilku organizatorów transportu pub-
licznego. Na szczęście dzięki dobrej integracji pasażer nie 
doświadcza tej złożoności na co dzień. Integracja oznacza, 
że wspólna taryfa obowiązuje we wszystkich środkach tran-
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portu publicznego na obszarze Kopenhagi, Frederiksbergu 
oraz przyległych miejscowości. Obszar ten, podzielony na 
dziewięć stref taryfowych jest dość rozległy i tak na przykład 
będąc w Kopenhadze można na podstawie strefowego bile-
tu pojechać do położonego 30 kilometrów na północ miasta 
Helsingør, słynącego z twierdzy Kronborg, gdzie Szekspir 
umieścił akcję Hamleta. Co interesujące, także samo mia-
sto Kopenhaga podzielone jest na kilka stref taryfowych. 
Śródmieście i bliższe przedmieścia leżą w obrębie stref 1 i 2, 
natomiast dalej położone dzielnice, jak np. wybudowana 
w ostatnich latach dzielnica Ørestad leżą już w strefie nr 3.

Kopenhaga nie bez powodu uważana jest za jedno z naj-
droższych miast na świecie: w rankingu miesięcznika 
„Forbes” za 2010 rok zajęła 10. miejsce wśród miast o naj-
wyższych kosztach życia [5]. Koszty transportu publiczne-
go są w porównaniu z polskimi miastami wysokie, jednak 
trzeba pamiętać, że należy je odnieść do wyższych docho-
dów i wyższej stopy życiowej mieszkańców. Według danych 
publikowanych przez urząd miasta średni roczny dochód 
gospodarstwa domowego w Kopenhadze w 2007 roku to 
374 tysięcy DKK� , przy czym ponad 90% gospodarstw 
osiąga dochody powyżej 100 tysięcy DKK [6]. Najtańszy 
bilet jednorazowy na dwie strefy kosztuje 24 DKK, jednak 
znacznie bardziej opłacalne jest nabywanie biletów kupo-
nowych po 10 sztuk w cenie 140 DKK. Bilety do 3 stref 
ważne są przez godzinę, do 6 stref 1,5 godziny, a powyżej 6 
stref 2 godziny. Bilet 24-godzinny kosztuje 130 DKK, a bi-
let 7-dniowy 215 DKK. Bilety na okres od 30 do 365 dni 
sprzedawane są w formie tzw. FlexCard – pasażer sam okre-
śla, na jaki okres chce nabyć bilet. Przykładowo, bilet dwu-
strefowy na 30 dni kosztuje 400 DKK. Można także nabyć 
bilet miesięczny w abonamencie rocznym w cenie 320 
DKK. Bilety jednorazowe sprzedawane są w automatach, 
w kasach na dworcu kolejowym oraz przez telefon komór-
kowy, bilety okresowe także przez Internet.

Jakość ma zatem swoją cenę, ale w relacji do innych wy-
datków mieszkańców Kopenhagi (mieszkanie, żywność, 
odzież) ceny transportu publicznego nie są zbyt wygórowa-
ne. Przy tym daje się zauważyć, że taryfa ma wyraźnie regre-
sywny charakter: bilet miesięczny nabyć można za cenę 13 
biletów jednorazowych, co w polskich miastach jest sytuacją 
raczej niespotykaną. Relatywnie niskie w porównaniu do cen 
biletów są opłaty za jazdę „na gapę”: 750 DKK. Z punktu 
widzenia polityki prorodzinnej ważne jest, że dzieci do ukoń-
czenia 12 roku życia podróżują za darmo w towarzystwie 
osoby dorosłej, a zniżka 50% przysługuje do 16 roku życia. 
Warto podkreślić, że koszty posiadania prywatnego samo-
chodu są w Danii ze względu na podatki bardzo wysokie, 
transport publiczny stanowi więc konkurencyjną cenowo al-
ternatywę.

 
Kolej podmiejska S-tog
Transport szynowy jest kluczowym elementem systemu 
transportu miejskiego w Kopenhadze. Z dwóch istniejących 
do dziś systemów transportu szynowego palma pierwszeń-

�	 1 DKK = 0,58 PLN, według kursu w październiku 2011.

stwa należy do kolei podmiejskiej. Pierwszą linię oddano do 
użytku w 1934 roku, była to jednocześnie pierwsza zelek-
tryfikowana linia kolejowa w Danii. Nazwa kolejki została 
wyłoniona w roku jej otwarcia w ramach plebiscytu prze-
prowadzonego przez jedną z gazet. Powszechnie przyjmuje 
się, że nazwa ta nawiązuje do niemieckiej kolejki S-Bahn. 
Wprawdzie „tog” oznacza po duńsku „pociąg”, lecz „S-tog” 
nie daje się rozwinąć w tym języku jako „Stadtbahn” lub 
„Schnellbahn”. Jest to więc przykład swego rodzaju kalki 
językowej.

Na system kolei podmiejskiej składa się siedem linii, 
oznaczonych literami: A, B, Bx, C, E, F, H. Sześć linii łączy 
centrum z przedmieściami, a jedna (F) ma charakter obwo-
dowy (rys. 1). Promienisty układ kolei podmiejskiej jest od-
zwierciedleniem przyjętego w 1947 roku planu rozwoju 
Kopenhagi, określanego jako „Fingerplan”. Jak sama nazwa 
wskazuje, nawiązuje on do kształtu rozłożonej dłoni, której 
„palcami” są właśnie linie kolei podmiejskiej, a wokół nich 
koncentruje się zabudowa. Kopenhagę można więc uznać za 
przykład praktycznej, bardzo konsekwentnej, realizacji kon-
cepcji „transit oriented development”. Poszczególne stacje 
kolejki S-tog pełnią funkcję nie tylko węzłów przesiadko-
wych, ale także lokalnych centrów, gdyż koncentrują się wo-
kół nich placówki usługowe i handlowe.

Jako ostatnią oddano do użytku linię obwodową w 2005 
roku. Jej rolą jest odciążenie przebiegającego przez centrum 
odcinka wspólnego. Na czterech liniach pociągi zatrzymują 
się na wszystkich stacjach, natomiast na trzech liniach eks-
presowych (Bx, E, H), przebiegają na części trasy równole-
gle do linii zwykłych – zatrzymują się tylko na wybranych 

Rys. 1. Sieć kolei podmiejskiej S-tog w Kopenhadze.
Źródło: en.wikipedia.org/S-train, użytkownik Electrinet
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stacjach. Rozwiązanie to ma umożliwić mieszkańcom dal-
szych przedmieść szybsze dotarcie do celu podróży. 
Wcześniej linii ekspresowych było więcej, jednak po wpro-
wadzeniu od 2007 roku 10-minutowego taktu (w miejsce 
poprzedniego 20-minutowego) ograniczono ich liczbę. Na 
linii obwodowej w godzinach szczytu pociągi kursują jesz-
cze częściej, bo w takcie 5-minutowym. Cała sieć S-tog jest 
dwutorowa i fizycznie wydzielona z sieci pociągów regio-
nalnych i dalekobieżnych.

Obecnie po torach kolei podmiejskiej kursuje czwarta 
generacja pociągów S-tog (fot. 1). Są to składy wyproduko-
wane przez konsorcjum Alstom/Siemens. S-tog czwartej 
generacji po raz pierwszy wyjechał na tory w 1996 roku, 
a po wycofaniu w 2007 roku pociągów drugiej i trzeciej 
generacji wszystkie połączenia obsługiwane są przez nowe 
składy. Pociągi drugiej generacji służyły przez 40 lat i miesz-
kańcy Kopenhagi mają do nich duży sentyment, natomiast 
pociągi trzeciej generacji, wyprodukowane przez szwedzkie 
przedsiębiorstwo ASEA, były uznawane za awaryjne. 
Pociągi czwartej generacji uważane są za ciche i niezawod-
ne, szybko też stały się rozpoznawalne dzięki charaktery-
stycznemu kształtowi nadwozia. Kształt taki wybrano, aby 
dzięki bryle rozszerzonej u dołu zmieścić w środku więcej 
miejsc siedzących. Pociągi są ponadto energooszczędne, 
dzięki zastosowaniu hamulców regeneracyjnych, które po-
zwalają odzyskać energię podczas hamowania (do 40%). 

Standardowy skład złożony jest z ośmiu wagonów, w go-
dzinach szczytu możliwe jest zastosowanie składów po-
dwójnych. Jest także niewielka liczba krótkich składów 
czterowagonowych, które obsługują mniej uczęszczane po-
łączenia. Na obu krańcach pociągów znajduje się przestrzeń 
ze składanymi siedzeniami (tzw. flexroom), przeznaczona 
dla niepełnosprawnych, rodziców z wózkami dziecięcymi, 
rowerzystów oraz wydzielona przestrzeń dla pasażerów 
pragnących podróżować w ciszy, gdzie nie wolno prowadzić 
rozmów przez telefony komórkowe. Każdy skład posiada 
14 stojaków przystosowanych do przewozu rowerów, po 
siedem z każdej strony pociągu. Koleje duńskie podjęły 
w ostatnim czasie szereg działań mających zachęcić do ko-
rzystania z S-tog. Od 2011 roku przewóz rowerów w po-

ciągach podmiejskich jest bezpłatny. Ciekawostką jest tak-
że fakt, że pasażerowie mogą skorzystać z darmowego do-
stępu do bezprzewodowego Internetu.

Według raportu rocznego spółka DSB S-tog, będąca 
operatorem kolei podmiejskiej, osiągnęła w 2010 roku 
2,378 miliarda DKK przychodów, co oznacza w stosunku 
do 2009 roku nieznaczny spadek [7]. Był on spowodowany 
zmniejszeniem dotacji państwa, którego nie zdołał zrekom-
pensować wzrost przychodów ze sprzedaży biletów. Wpływy 
ze sprzedaży w 2010 roku stanowiły 1,097 miliarda DKK, 
natomiast dotacja z budżetu państwa wyniosła 1,281 mi-
liarda DKK, a zatem wskaźnik samofinansowania osiągnął 
46,1%. Zysk netto przed amortyzacją spółki DSB S-tog 
wyniósł 1,006 miliarda DKK i był najwyższy spośród 
wszystkich części koncernu DSB. 

Metro
Decyzja o budowie metra w Kopenhadze zapadła na począt-
ku lat 90., a u jej podstaw leżały głównie dwie przesłanki. 
Pierwszą z nich była potrzeba lepszej obsługi komunikacyj-
nej obszaru śródmieścia. Istniejący system kolei podmiej-
skiej nie najlepiej nadawał się do tej roli, gdyż przystoso-
wany jest do większych odległości między przystankami. 
Druga przesłanka wynikała z planów budowy nowej dziel-
nicy biurowo-mieszkaniowej „Ørestad” na wyspie Amager. 
Wstępnie rozważano trzy warianty skomunikowania nowej 
części miasta: tramwaj, metro oraz kolej podmiejską, a spo-
śród nich wybrano właśnie metro jako wariant pośredni, 
najlepiej odpowiadający oczekiwanym przepływom trans-
portowym. W celu budowy i późniejszej organizacji funk-
cjonowania metra powołano spółkę Metroselskabet, której 
udziałowcami są miasto Kopenhaga, miasto Frederiksberg 
oraz państwo duńskie. 

Obecna sieć metra w Kopenhadze ma kształt litery 
„Y” i obejmuje dwie linie, oznaczone symbolami M1 
i M2, o łącznej długości 21 kilometrów. Wspólny dla obu 
linii odcinek biegnie z centrum Kopenhagi w kierunku 
zachodnim przez Frederiksberg, gdzie zlokalizowane są 
cztery stacje. Na terenie Frederiksbergu, tuż za stacją 
Fasanvej, pociągi metra wyjeżdżają na powierzchnię 
i kontynuują jazdę na estakadzie. Na granicy między 
Kopenhagą a Frederiksbergiem leży stacja Flintholm, na 
której metro krzyżuje się z obwodową linią kolei pod-
miejskiej (fot. 2). Stacja ta stała się obok kopenhaskiego 
dworca głównego oraz stacji Nørreport, gdzie metro tak-
że krzyżuje się z koleją, jednym z największych węzłów 
przesiadkowych w całej Danii. Metro kończy swój bieg 
w kierunku zachodnim na stacji Vanløse, gdzie istnieje 
możliwość kontynuowania podróży pociągami S-tog. Na 
wschód od centrum Kopenhagi trasa metra biegnie tune-
lem pod kanałem portowym, następnie skręca w kierun-
ku południowym i rozgałęzia się na dwie odnogi na stacji 
Christianshavn. Odnoga zachodnia biegnie w stronę 
wspomnianej już dzielnicy Ørestad, natomiast wschodnia 
do portu lotniczego Kastrup, po drodze także na plażę 
(Amager Strand). Obie odnogi przebiegają w większości 
na powierzchni ziemi.

Fot. 1. Pociąg kolei podmiejskiej S-tog czwartej generacji na stacji Jyllingevej, linia C 
(fot. Adam Radzimski).
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Jedną z wad istniejącej sieci metra kopenhaskiego jest 
fakt, iż nie obsługuje ona głównego dworca kolejowego. 
Jedyna możliwość przesiadki między koleją a metrem 
w centrum istnieje na wspomnianej już stacji Nørreport. 
Sytuacja ta ulegnie zmianie, kiedy zostanie oddana do 
użytku budowana właśnie obwodowa linia metra (rys. 2) 
o długości 15,5 kilometra (M3). Dzięki nowej linii nie tyl-
ko dworzec i leżący przy nim słynny park rozrywki Tivoli, 
ale także inne ważne miejsca w centrum, jak np. plac 
Ratuszowy (Rødhuspladsen) będą lepiej skomunikowane. 
Prace związane z budową linii są aktualnie widoczne w róż-
nych punktach miasta, a jej ukończenie planowane jest na 
rok 2018 [8].

Metro kopenhaskie zalicza się do najpełniej zautomatyzo-
wanych systemów transportu szynowego na świecie. Ruch 
na całej sieci sterowany jest z centrali zlokalizowanej przy 
stacji końcowej w dzielnicy Ørestad. W pociągach nie ma 
maszynistów, a jedynie stewardzi służący informacją i pomo-
cą w razie potrzeby. Producentem składów jest włoska firma 
Ansaldo Breda, która dostarczyła także pociągi m.in. dla no-
wej linii metra w Rzymie. Wagony są przestronne, znacznie 
szersze niż np. w berlińskiej U-Bahn, co wpływa nie tylko na 
pojemność, ale także komfort podróży. Warto także zwrócić 
uwagę na fakt, że nie ma właściwie luki pomiędzy peronem 
a wejściem do wagonu (fot. 3), co gwarantuje pasażerom 
bezpieczeństwo podczas wsiadania. Miejsca siedzące roz-
mieszczone są czwórkami, naprzeciwlegle i prostopadle do 
kierunku jazdy. Dozwolony jest przewóz rowerów za opłatą, 
poza godzinami szczytu. Na peronach umieszczone są infor-
macje dla rowerzystów, a także dla pasażerów z wózkami 
dziecięcymi, kierujące ich do skrajnych, bardziej przestron-
nych części pociągu. Ze względów bezpieczeństwa perony 
oddzielone są od torowisk specjalnymi bramkami, które ot-
wierają się tylko dla umożliwienia pasażerom wysiadania 
i wsiadania do pociągu.

Operator metra kopenhaskiego został wybrany w 2009 
roku w drodze przetargu, została nim firma Ansaldo STS, 
będąca, podobnie jak dostawca pociągów Ansaldo Breda, 
częścią włoskiego konglomeratu Finmeccanica. Przedsię

biorstwo to z kolei zleciło świadczenie usług podwykonaw-
cy, czyli specjalnie w tym celu powołanej spółce joint ven-
ture Metro Service, utworzonej razem z mediolańskim ope-
ratorem transportu Azienda Transporti Milanesi. Warto 
nadmienić, że procedura przetargowa uległa wydłużeniu ze 
względu na kwestie proceduralne. Według informacji pra-
sowych problem polegał na niedopuszczeniu do przetargu 
spółki DSB Metro – joint venture duńskich kolei państwo-
wych DSB oraz paryskiego RATP [9]. W przetargu wzięły 
udział także m.in. Arriva, Keolis oraz S-Bahn Hamburg.

Wyniki finansowe kopenhaskiego metra można ocenić 
korzystnie. Według raportu rocznego spółki Metroselskabet 
za 2009 rok zysk netto bez amortyzacji wyniósł 66 milio-
nów DKK, czyli 10% w relacji do przychodów [10]. Po 
uwzględnieniu amortyzacji w kwocie 192 milionów DKK, 
ostateczny wynik finansowy to – 126 milionów DKK. 
Liczba pasażerów metra wzrasta z roku na rok, a według 
prognoz w 2018 roku, a więc już po oddaniu nowej linii 
obwodowej, sięgnąć ma 62 milionów. W tym kontekście 
nasuwa się pytanie, czy otwarcie metra nie odbiło się nega-
tywnie na funkcjonowaniu systemu kolei podmiejskiej. 
Według danych publikowanych przez DSB liczba pasaże-
rów S-tog zmniejszyła się po uruchomieniu pierwszej linii 

Fot. 2. Stacja Flintholm, węzeł metra i kolei podmiejskiej (fot. Adam Radzimski). Rys. 2. Istniejące (M1, M2) i znajdujące się w budowie (M3, M4) linie kopenhaskiego metra.
Źródło: http://intl.m.dk/Cityringen-en/About.aspx

Fot. 3. Wejście do wagonu kopenhaskiego metra (fot. Adam Radzimski).
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metra w 2002 roku z 90,6 miliona do 86,8 miliona, czyli 
o 4%. Jednak w kolejnych latach liczba pasażerów ponow-
nie wzrosła i osiągnęła w 2006 roku poziom sprzed uru-
chomienia metra. Nieznaczny spadek liczby pasażerów 
nastąpił także w 2007 roku po oddaniu do użytku ostat-
niego jak do tej pory odcinka metra, łączącego centrum 
miasta z portem lotniczym Kastrup. Ogólny trend zmian 
liczby pasażerów S-tog jest jednak stabilny, a nawet lekko 
rosnący. Metro i kolej dobrze się wzajemnie uzupełniają. 
Bardziej szczegółowe porównanie metra i kolei podmiej-
skiej zawiera tabela 1.

z mniejszymi miejscowościami na szwedzkim wybrzeżu. 
Po otwarciu mostu niemal wszystkie połączenia promowe 
zlikwidowano, za wyjątkiem połączeń między Helsingørem 
a Helsingborgiem, gdzie natężenie ruchu pozostaje w zasa-
dzie niezmienione.

Pociąg łączący Kopenhagę i Malmö nosi w języku duń-
skim nazwę Øresundtog, a w języku szwedzkim Øresundtåg. 
Operatorem połączenia jest spółka DSB First, będąca joint 
venture duńskich kolei państwowych oraz brytyjskiego 
koncernu transportowego First Group. Składy pociągów 
zostały dostarczone przez Bombardier Transportation. 
Standardowo Øresundtog kursuje co 20 minut (w godzi-
nach szczytu co 10) na trasie Helsingør–dworzec główny 
w Kopenhadze–lotnisko Kastrup–Malmö. Niektóre połą-
czenia są przedłużone do Lund, a nawet do dalej położo-
nych szwedzkich miast, takich jak Göteborg czy Karlskrona. 
W Danii Øresundtog zaklasyfikowany jest jako pociąg 
podmiejski, natomiast w Szwecji, gdzie kursuje na dłuż-
szych trasach, a przystanki są rzadziej rozmieszczone, jako 
pociąg regionalny. Ta różnica rodzi niekiedy dość poważne 
problemy, na przykład w sytuacji, gdy pociąg na długiej 
trasie po stronie szwedzkiej ma opóźnienie.

Opóźnienia są szczególnie poważnym problemem w go-
dzinach szczytu, gdyż z połączenia nad cieśniną korzysta 
wiele osób dojeżdżających do pracy. Dojazdy odbywają się 
głównie ze strony szwedzkiej na stronę duńską, co wynika 
z różnic wynagrodzeń oraz poziomie kosztów życia. Szacuje 
się, że w latach 1998–2008 liczba dojeżdżających do pracy 
ze strony szwedzkiej na stronę duńską wzrosła ośmiokrot-
nie, z 2000 do 16 000 osób [11]. Są to nie tylko Szwedzi, 
ale także Duńczycy, którzy wybrali życie po drugiej stronie 
cieśniny. Otwarcie mostu spowodowało również wzrost do-
jazdów do pracy w przeciwnym kierunku, jednak zjawisko 
to ma znacznie mniejszą skalę, poniżej 2000 osób dziennie. 
Oprócz dojeżdżających do pracy istotną grupę pasażerów 
stanowią osoby udające się z obu miast na lotnisko Kastrup. 
Poranne pociągi w stronę Kopenhagi oraz popołudniowe 
do Malmö bywają tak przeciążone, że nawet 588 miejsc 
siedzących w pociągach złożonych z trzech połączonych ze-
stawów (jeden zestaw to trzy wagony) okazuje się niewy-
starczające. Zestawienie dłuższych pociągów jest jednak 
niemożliwe ze względu na długość peronów.

Bilety na przejazd są sprzedawane zarówno przez koleje 
duńskie, jak i szwedzkie (Statens Järnvägar, SJ). W obrębie 
strefy taryfowej aglomeracji Kopenhagi Øresundtog objęty 
jest wspólną taryfą. Koszt biletu jednorazowego z Kopenhagi 
do Malmö, wynoszący około 130 DKK, jest znacznie niż-
szy niż myto za przejazd przez most samochodem osobo-
wym (295 DKK). Bilet miesięczny to wydatek rzędu 2100 
DKK i także w tym przypadku jest on cenowo bardziej 
korzystny niż abonament samochodowy, do którego doli-
czyć trzeba przecież także koszty paliwa. 

Ciekawostkę stanowi fakt, że przez most na cieśninie 
Sund kursują także pociągi „Intercity Bornholm”, które 
z Kopenhagi jadą do Ystad w Szwecji, a tam istnieje możli-
wość przesiadki na prom (odległość między dworcem a ter-
minalem to 200 metrów). Podróż tą trasą, trwająca około 

Porównanie systemów komunikacji szynowej w Kopenhadze
Kolej podmiejska S-tog Metro

Otwarcie pierwszej linii 1934 2002
Długość sieci 170 km 21 km
Linie 7 2 + 2 planowane
Przystanki/w tym podziemne 85/1 22/9
Częstotliwość (maks./min) 5 min/60 min 2 min/15 min
Miejsca (siedzące + stojące) 312 + 28 składanych + 360 96 + 204
Pasażerowie (rocznie)* 93 mln 50 mln
Godziny kursowania 5:00–0:00, w piątek  

i sobotę kursy nocne
Całodobowo

Przewóz rowerów Bezpłatnie, całodobowo Dozwolony za opłatą, za 
wyjątkiem godzin szczytu** 

Prędkość maksymalna 120 km/h 80 km/h
Zasilanie Trakcja naziemna Szyna zasilająca
Sterowanie Maszynista Bezobsługowo
Organizator przewozów Duńskie koleje państwowe 

Danske Statsbaner (DSB)
Metroselskabet (50% miasto 
Kopenhaga, 41,7% rząd Danii, 
8,3% miasto Frederiksberg)

Operator DSB S-tog, 100% własność 
kolei duńskich

Metro Service (joint venture 
Ansaldo STS oraz Azienda 
Transporti Milanesi)

* Dane za 2009 rok (metro), 2010 rok (S-tog). 
** Godziny szczytu: 7:00–9:00, 15:30–17:30. W okresie wakacyjnym (czerwiec–sierpień) przewóz 
rowerów w metrze jest dozwolony całą dobę.

Źródło: opracowanie własne na podstawie raportów rocznych DSB S-tog i Metroselskabet

Połączenie kolejowe przez cieśninę Sund
Most nad cieśniną Sund oddano do użytku w 2000 roku i, 
co rzadkie w przypadku tego typu projektów, prace ukoń-
czono pół roku przed planowanym terminem. Koszty bu-
dowy mostu pokryły w większości kredyty gwarantowane 
przez rządy Danii i Szwecji, a także 15% dotacja z fun-
duszy europejskich na rozwój współpracy transgranicznej. 
Pierwotnie przyjęto założenie, że kredyty zaciągnięte na 
budowę spłacone zostaną z myta, pobieranego zarówno od 
przejazdów kolejowych, jak i samochodowych, przez okres 
30 lat. Po pewnym czasie okazało się jednak, że ruch sa-
mochodowy jest niższy od prognozowanego, wobec czego 
okres refinansowania wydłużono do 33 lat. 

Dzięki stałemu połączeniu znacząco skrócił się czas po-
dróży między Kopenhagą a położonym na drugim brzegu 
cieśniny 300-tysięcznym szwedzkim miastem Malmö, sto-
licą regionu Skania. Przed otwarciem mostu ruch samocho-
dowy i kolejowy przez cieśninę korzystał głównie z połą-
czeń promowych między Helsingørem a Helsingborgiem, 
natomiast piesi pasażerowie korzystali z wodolotów kursu-
jących pomiędzy centrum Kopenhagi i Malmö (około 60 
kursów dziennie) oraz małych promów łączących Kopenhagę 

Tabela 1



Transport miejski i regionalny 12 2011

24

3 godzin, jest znacznie krótsza niż połączenie promowe 
(6 godzin), a nawet stanowić może konkurencję dla podróży 
lotniczej, trwającej z uwzględnieniem odprawy przeszło go-
dzinę.

Komunikacja autobusowa
Komunikacja autobusowa spełnia w Kopenhadze funkcję 
komplementarną wobec transportu szynowego. W szcze-
gólności autobusy zapewniają dojazd do stacji kolei pod-
miejskiej, w tym także łączą stacje leżące na różnych li-
niach (ruch obwodowy) oraz zapewniają dojazd w razie 
awarii połączeń kolejowych. Istnieją także linie łączące 
centrum z przedmieściami, jednak czas podróży jest oczy-
wiście znacznie dłuższy niż w przypadku połączeń szyno-
wych. Linie dzielą się na dwie kategorie: zwykłe (A-Bus) 
oraz ekspresowe (S-Bus). W centrum kursują specjalne, 
7-miejscowe autobusy z napędem elektrycznym, pierwsze 
tego typu w Danii (CityCirkel/linia 11). Autobusy miejskie 
w Kopenhadze posiadają jednolity corporate design w kolorze 
żółtym. Standardem jest oczywiście tabor niskopodłogowy, 
a dużą część stanowią autobusy marki Volvo. Przy wsiada-
niu do autobusu należy okazać kierowcy bilet.

Organizacją przewozów autobusowych w Kopenhadze 
zajmuje się publiczne przedsiębiorstwo Movia, które od-
powiada także za komunikację autobusową w północnej 
części wyspy Zelandia, w tym również dowóz dzieci do 
szkół, oraz za niektóre regionalne i lokalne połączenia ko-
lejowe. Przedsiębiorstwo to zleca wykonywanie przewo-
zów na zasadzie przetargu. Lista wszystkich przewoźni-
ków obsługujących poszczególne linie opublikowana jest 
na oficjalnej stronie internetowej przedsiębiorstwa [12]. 
Duża część linii obsługiwana jest przez koncern ARRIVA 
(należący do Deutsche Bahn) – według informacji włas-
nych przewoźnika jego udział w kopenhaskim rynku to 
50% [13], oprócz tego działa jednak także kilkunastu 
przewoźników lokalnych. Przy okazji warto nadmienić, że 
koncern ARRIVA już od kilku lat intensywnie rozwija 
swoją działalność na duńskim rynku, obsługując przewo-
zy autobusowe od 1997 roku, a kolejowe od 2003 roku. 
Dzięki serii przejęć, w tym zwłaszcza znaczącej akwizycji 
w 2004 roku, koncern ten stał się największym przewoź-
nikiem autobusowym w stolicy. W całej Danii ARRIVA 
obsługuje prawie 1,5 tysiąca autobusów i ponad 40 skła-
dów pociągów. 

Przewozy promowe – autobusy wodne
Najmniejszym, choć nie pozbawionym znaczenia ele-
mentem systemu transportu zbiorowego w Kopenhadze 
są specjalne promy, zwane autobusami wodnymi, obsłu-
giwane przez koncern ARRIVA (fot. 4). Kursują one po 
kanale portowym oddzielającym centrum miasta od dziel-
nicy Christianshavn (w której znajduje się m.in. słynna 
Christiania). Przystanki zlokalizowane są przy powstałych 
w ostatnich latach obiektach użyteczności publicznej, bę-
dących jednocześnie spektakularnymi dziełami architek-
tury współczesnej: teatrze, operze i bibliotece królewskiej. 
Promy są małe, szybkie i zwrotne, a przejazd nimi od-

bywa się na podstawie normalnych biletów komunikacji 
miejskiej bez żadnych dopłat, dzięki czemu dobrze od-
powiadają na potrzeby zarówno mieszkańców, jak i tury-
stów. Wejście na prom znajduje się na dziobie, a postoje 
na przystankach trwają niewiele dłużej niż w przypadku 
autobusów czy tramwajów. Na każdym promie są osłonię-
te miejsca siedzące, zapewniające komfort podróży oraz 
ochronę przed złymi warunkami pogodowymi, miejsca na 
wolnym powietrzu. Przy wejściu na prom umieszczono 
cztery miejsca na rowery, które mogą być także wykorzy-
stane do przewozu wózków dziecięcych. Oprócz autobu-
sów wodnych po kanałach kursują także statki turystyczne 
duńskiego armatora promowego DFDS oraz przewoźni-
ków prywatnych. Podróż autobusem wodnym sama w so-
bie może być ciekawą atrakcją turystyczną, wprawdzie na 
krótszej trasie niż w przypadku statków wycieczkowych, 
lecz za to za znacznie niższą cenę.

Car sharing
Według raportu „Traffic in Copenhagen 2009” wskaźnik 
motoryzacji w duńskiej stolicy wynosi 228 samochodów 
na 1000 mieszkańców. W latach 1993–2009 odnotowano 
wprawdzie 50% wzrost liczby zarejestrowanych pojazdów, 
lecz mimo to poziom motoryzacji jest o 60% niższy niż 
średnia krajowa, a także znacznie niższy niż w porówny-
walnych miastach Europy, nie tylko zachodniej (w polskich 
miastach wskaźnik ten sięga 500 samochodów na 1000 
mieszkańców). Pozytywnym aspektem jest to, że w tym sa-
mym okresie łączna liczba kilometrów przejechanych przez 
kierowców wzrosła tylko o 20%. Świadczy to o tym, że 
mieszkańcy Kopenhagi wykorzystują samochody głównie 
do podróży poza miasto.

Niski wskaźnik motoryzacji to m.in. zasługa rozbudo-
wanej oferty wypożyczalni samochodów, czyli car sharingu. 
Dania była jednym z pierwszych państw europejskich, 
w których w latach 90. na szeroką skalę zaczęto wprowa-
dzać tego rodzaju rozwiązania. W Kopenhadze car sharing 
dostępny jest od kilkunastu lat, a usługi świadczy obecnie 
kilku operatorów: Bryggebilen, Hertz Delebil, Københavns 
Delebiler oraz Move About („delebiler“ oznacza w języku 
duńskim właśnie car sharing). Wśród wymienionych firm 

Fot. 4. Kopenhaski autobus wodny (fot. Adam Radzimski).
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wyróżnia się zwłaszcza ostatnia, która jest wyspecjalizowa-
na w wynajmie samochodów elektrycznych, będąc w tej 
dziedzinie światowym liderem. Jak można przeczytać na 
stronie internetowej firmy, została ona założona przez „do-
świadczonych, ukierunkowanych na prośrodowiskowe 
działania, przedsiębiorców“ [14]. Oprócz ogólnodostęp-
nych systemów car sharingu w Oslo, Göteborgu i Kopenhadze 
Move About obsługuje także zamknięte systemy dla przed-
siębiorstw. Uzupełnić należy, że w Kopenhadze dostępnych 
jest już ponad 20 punktów ładowania samochodów elek-
trycznych, w tym cztery zarezerwowane dla samochodów 
wypożyczanych. Aktualna mapa dostępna jest na stronie 
internetowej miasta [15].

Działanie systemu „Hertz Delebil” w praktyce opisuje 
Mikael Colville-Andersen, autor bloga „Copenhagenize.
com”, który, jak sam deklaruje, na co dzień przemieszcza 
się rowerem, jednak w określonych sytuacjach (np. przy 
wyjazdach poza miasto) korzysta także z wypożyczonego 
samochodu [16]. Będąc zarejestrowanym członkiem or-
ganizacji car sharingowej, rezerwacji samochodu dokonuje 
się przez Internet, a wybrany pojazd odbiera się samo-
dzielnie na jednej ze zlokalizowanych na terenie miasta 
stacji. W momencie dokonania rezerwacji samochód zo-
staje „zablokowany” dla danego użytkownika, a zatem 
nie może go pobrać żadna inna osoba. Samochód otwiera 
się przy użyciu karty członkowskiej, a kluczyki zostają od-
blokowane po wprowadzeniu kodu PIN do specjalnego 
terminala. Procedury są zatem znacznie prostsze niż 
w przypadku „tradycyjnego” wynajmu samochodów. Użyt
kownicy opłacają miesięczny abonament w wysokości 300 
DKK oraz ponoszą opłaty za czas korzystania oraz przeje-
chane kilometry. Co istotne, w opłatach zawierają się tak-
że koszty paliwa (w samochodzie znajduje się specjalna 
karta kredytowa). Stawki zależne są od klasy pojazdu, 
czasu wynajmu oraz długości trasy. Przykładowo, dla 
Forda Fiesty stawka godzinowa to 24 DKK plus 3,20 
DKK za każdy kilometr, jeśli trasa liczy nie więcej niż 
100 kilometrów. Stawka dobowa wynosi 240 DKK, a ty-
godniowa 1500 DKK, natomiast stawki kilometrowe 
wynoszą: na trasach o długości 101–500 kilometrów 3,05 
DKK, a w przypadku dłuższych tras 2,85 DKK [17]. 
Koszty te w odniesieniu do realiów polskich mogą wyda-
wać się wysokie, jednak należy mieć na uwadze generalnie 
wysokie koszty utrzymania samochodu w Danii, a także 
tamtejszą stopę życiową.

W 2004 roku miasto Kopenhaga podjęło współpracę 
z operatorami car sharingu, której celem jest lepsza inte-
gracja tego systemu z transportem publicznym [18]. 
W 2005 roku przeprowadzono kampanię marketingową, 
a także w ramach promocji zaoferowano osobom posiada-
jącym bilety okresowe bezpłatne trzymiesięczne członko-
stwo w systemie car sharingu, natomiast pozostałe osoby 
mogły otrzymać gratis bilet miesięczny, pod warunkiem 
zapisania się do jednej z dziewięciu organizacji współdzie-
lenia samochodów. Zlecono także przeprowadzenie 
w sierpniu 2005 roku ankiety, z której wypływa kilka in-
teresujących wniosków.

Osoby, które zdecydowały się na przystąpienie do syste-
mu car sharing, ograniczyły liczbę przejeżdżanych rocznie 
kilometrów o średnio 32% (z 5800 do 4000 km). Liczba 
przejeżdżanych kilometrów zmniejszyła się zwłaszcza w przy-
padku osób, które wcześniej bardzo często korzystały z sa-
mochodu (powyżej 20 tysięcy kilometrów rocznie), nato-
miast zdarzały się także przypadki osób, które wcześniej 
bardzo rzadko korzystały z samochodu, a po przystąpieniu 
do car sharingu przejeżdżają więcej. Spośród wszystkich 
użytkowników 38% nigdy wcześniej nie posiadało samo-
chodu, a 29% zdecydowało się sprzedać samochód w związ-
ku z przystąpieniem do systemu. Nie odnotowano nato-
miast negatywnego wpływu korzystania z car sharingu na 
korzystanie z transportu publicznego – przeciwnie, osoby 
które zrezygnowały z prywatnych aut, korzystają z niej na-
wet częściej. Jako główną motywację korzystania z tej for-
my mobilności użytkownicy wymieniają wygodę, oszczęd-
ność pieniędzy i brak obowiązków związanych z utrzyma-
niem samochodu. Mimo iż względy stricte ekologiczne nie 
są wymieniane w pierwszej kolejności, to istotny z punktu 
widzenia środowiska jest fakt, że część osób, nie mogąc ko-
rzystać z car sharingu zdecydowałaby się na zakup używane-
go, a więc nie spełniającego najnowszych norm emisji, sa-
mochodu.

Podsumowanie
Miasto Kopenhaga skutecznie promuje alternatywne wo-
bec indywidualnego transportu samochodowego formy 
mobilności. W ten sposób nie tylko stwarza się lepsze szan-
se osobom nie posiadającym bądź nie korzystającym na co 
dzień z samochodów, lecz także ogranicza powszechnie zna-
ne problemy związane z masową motoryzacją. 

Ekologiczne korzyści tych działań, w postaci zmniejsze-
nia szkodliwych emisji i hałasu, są oczywiste. Korzyścią 
społeczną jest bardziej sprawiedliwe traktowanie różnych 
użytkowników. Rzadziej w rozważaniach na temat zrówno-
ważonego transportu uwzględnia się aspekty ekonomiczne, 
ale i o nich w Kopenhadze nie zapomniano. Standardem 
jest zlecanie usług w zakresie transportu zbiorowego na za-
sadzie przetargu, co pozwoliło na ich częściową prywatyza-
cję. Przewozy autobusowe świadczone są przez prywatnych 
przewoźników (choć największy z nich należy do niemie-
ckich kolei państwowych), a operatorem metra oraz linii 
kolejowej przez cieśninę Sund są spółki publiczno-prywat-
ne. Tylko kolej podmiejska S-tog pozostaje w rękach pań-
stwowych kolei duńskich DSB. Także system współdziele-
nia samochodów w Kopenhadze, czyli car sharing, oraz jego 
integracja z systemem komunikacji zbiorowej, służyć może 
jako pozytywny przykład współdziałania sektora publicz-
nego i prywatnego. 

Dla użytkowników wyżej wymienione kwestie mają 
jednak znaczenie drugorzędne, a liczą się przede wszystkim 
warunki podróży oraz jej cena. Co najważniejsze, komuni-
kacja zbiorowa w Kopenhadze umożliwia szybkie dotarcie 
w dowolny punkt miasta, a ponadto do korzystania zachę-
ca fakt, że cały tabor, w tym zwłaszcza tabor szynowy, jest 
nowoczesny i komfortowy. Ceny, jak na warunki polskie, 
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wydawać mogą się wysokie, lecz na kieszeń przeciętnego 
mieszkańca Kopenhagi nie są wygórowane, o czym świad-
czy masowa skala korzystania z transportu zbiorowego. 
Podobnie ma się rzecz z kosztami car sharingu – Duńczycy, 
jako społeczeństwo odznaczające się wysokim stopniem 
świadomości ekologicznej oraz pragmatyzmem, chętniej 
decydują się na okazjonalny wynajem niż zakup używanego 
pojazdu.
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/2008/07/copenhagen-car-sharing.html (26.10.2011)

17.	Cennik „Hertz Delebil” (w jęz. duńskim), http://www.dele-
bil.dk/vContents.aspx?pID=34&cID=35 (28.10.2011) 

18.	Nielsen T.L., Integration of public transport and car sharing in 
Copenhagen, Prezentacja Copenhagen Car Sharing Associon 
dla British Council, 2005.

Brak konsultacji społecznych oznacza też następujące 
wady:

•	 ograniczona świadomość społeczna proponowanych 
działań,

•	 ograniczone poparcie społeczne dla projektu,
•	 większe ryzyko społecznego nieposłuszeństwa wobec 

ustanowionych w projekcie restrykcji,
•	 pominięcie w projekcie zagadnień społecznie istot-

nych.

Z większości doświadczeń zagranicznych wynika, że po-
mimo szeregu niedogodności związanych z szerokim włą-
czeniem mieszkańców do rozpatrywania skomplikowanych 
zagadnień związanych z poprawą koordynacji miejskiej po-
lityki przestrzennej i transportowej, przeważają korzyści 
wynikające z późniejszej relatywnej łatwości realizacji 
przedsięwzięć (bez dobrze zorganizowanego sprzeciwu spo-
łecznego) wdrażających założenia polityki zrównoważone-
go rozwoju miasta.

Podsumowanie
Prezentowane w artykule pakiety wdrożeniowe koordyna-
cji miejskiej polityki transportowej z polityką zagospodaro-
wania przestrzennego dotyczą podejmowania działań w za-
kresie rewitalizacji i rozwoju transportu zbiorowego, inten-
syfikacji zagospodarowania terenów zurbanizowanych oraz 

ograniczania ruchu pojazdów indywidualnych. Promowaniu 
zrównoważonego transportu na poziomie krajowym służyć 
ma ustalenie dziesięciu celów strategicznych. Artykuł za-
wiera również opis procedur wdrożeniowych i sposoby prze-
łamywania napotykanych barier: finansowych, instytucjo-
nalnych, instrumentalnych, urbanistycznych, politycznych, 
prawnych, społecznych i kompetencyjnych. Przedstawiono 
także niewątpliwe korzyści, ale i niedogodności związane 
z realizacją postulatu partycypacji społecznej w podejmo-
waniu ważnych decyzji planistycznych.

Literatura
1.	 Land Management for Urban Dynamics. Innovative Methods and 
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2.	 Land Management and Mobilization in Europe; Regimes, Polices 
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W artykule dokonano analizy sieci komunikacji 
tramwajowej, jej dostępności oraz wykorzystania 
przystanków mierzonych liczbą pasażerów wsiada-
jących i wysiadających. Szczegółowo przeanalizowa-
no przystanek o największej liczbie pasażerów ko-
rzystających z niego – Teatr Bagatela.

Wprowadzenie
Sieć komunikacji tramwajowej w Krakowie była kształto-
wana od końca XIX w., kiedy uruchomiono pierwszą linię 
tramwaju konnego. Już wówczas nowy środek transportu 
został przychylnie przyjęty przez mieszkańców, a nawet od-
niósł duży sukces finansowy, co skłoniło władze miejskie do 
sporządzenia planów rozbudowy sieci. W kolejnych okre-
sach podejmowano kroki związane z elektryfikacją, moder-
nizacją i rozbudową układu torowego. 

Obecnie komunikacja tramwajowa jest ponownie trak-
towana jako możliwość zaspokojenia rosnących potrzeb 
przewozowych miasta. Wymaga co prawda budowy kosz-
townej infrastruktury, ale jest to infrastruktura tańsza od 
budowy metra. Na wydzielonych torowiskach pozwala na 
uniezależnienie od problemów kongestii i zatłoczonych ulic 
i zwiększenie prędkości przejazdu.Wspomagana systema-
mi sterowania ruchem pozwala na stosowanie priorytetów 
dla pojazdów publicznego transportu zbiorowego i skraca-
nie czasu przejazdu przez skrzyżowania. Daje możliwość 
wykorzystania środków transportu o zdolności przewozo-
wej zdecydowanie większej niż nawet autobusy przegubo-
we. A ponadto jest tzw. ekologicznym środkiem transportu 
i w miastach nie przyczynia się do emisji zanieczyszczeń. 
Podczas gdy ruch drogowy w ośrodkach miejskich odpo-
wiada za ok. 40% wszystkich emisji dwutlenku węgla 
z transportu drogowego.

�	 Dr inż., Zakład Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydział Inżynierii Lądowej, 
Politechnika Krakowska, z_bryn@pk.edu.pl

�	 Prof. PK dr hab. inż., Zakład Ekonomiki i Organizacji Transportu, Wydział 
Inżynierii Lądowej, Politechnika Krakowska, wstar@pk.edu.pl

Charakterystyka sieci komunikacji tramwajowej
Układ sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie był roz-
budowywany powoli w kolejnych okresach i sukcesywnie 
dostosowywany do pojawiających się nowych potrzeb prze-
wozowych mieszkańców. Największe zmiany zaszły w cen-
trum miasta. W latach 50. XX w. wybudowana została 
tramwajowa obwodnica Starego Miasta i wówczas zlikwi-
dowano linie w jego obrębie. W innych miejscach rozbudo-
wywano sieć tramwajową w kierunku ważnych dla miasta 
obszarów i dzielnic, gdzie była skoncentrowana działalność 
gospodarcza i przemysłowa, oraz osiedli mieszkaniowych. 
Charakterystykę wielkości miasta i sieci komunikacji tram-
wajowej przedstawiono w tabeli 1.

Zofia Bryniarska1

Wiesław Starowicz2

Wykorzystanie przystanków  
sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie

 Charakterystyka wielkości Krakowa i sieci  
komunikacji tramwajowej w 2011 r.

Parametr Wartość 

Powierzchnia miasta [km2] 326,8

Liczba ludności 756 183

Gęstość zaludnienia [osób/km2] 2314

Długość sieci komunikacji tramwajowej [km] 88,6

Liczba przystanków 151

Tabela 1

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS i ZIKiT

Kraków jest obecnie drugim w Polsce miastem pod 
względem zajmowanej powierzchni i liczby stałych miesz-
kańców. Miasto zajmuje powierzchnię 326,8 km2, a średnia 
gęstość zaludnienia wynosi 2314 osób/km2. Gęstość zalud-
nienia w dzielnicach Krakowa jest bardzo zróżnicowana 
i waha się od 710 osób/km2 (tereny dzielnicy Zwierzyniec 
i strefy ochronnej kombinatu metalurgicznego) do ponad 
14 tys. osób/km2 w dzielnicach o dużym zagęszczeniu osiedli 
mieszkaniowych i o wysokiej zabudowie (Bieńczyce).

Sieć komunikacji tramwajowej w granicach administra-
cyjnych miasta ma długość ponad 88 km i jest na niej zlo-
kalizowane 151 przystanków. Większość przystanków 
tramwajowych (102) stanowią przystanki dwukierunkowe. 
Odjazdy w trzech kierunkach są możliwe w 23 punktach 
sieci tramwajowej, a w czterech kierunkach w 13 punk-
tach. Zmiana kierunku jazdy pociągów tramwajowych od-
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bywa się w 14 punktach końcowych (pętlach) zlokalizowa-
nych na krańcach sieci oraz w 4 zlokalizowanych w punk-
tach pośrednich sieci tramwajowej.

Rozmieszczenie przystanków tramwajowych powinno 
zapewniać pasażerom dogodne dojście z obszaru obsługi-
wanego przez komunikację tramwajową i ewentualne prze-
siadki z innych systemów komunikacji. Rekomendowana 
średnia odległość między przystankami� na trasie zwykłej 
wynosi 0,4–0,6 km, a na trasie tramwaju szybkiego jest 
nieco dłuższa i wynosi 0,6–0,8 km. Prace prowadzone w ra-
mach Systemu Analiz Samorządowych pokazują�, że śred-
nie odległości między przystankami wynosiły w 2005 r. 
0,34–0,44 km. 

Odcinki między przystankami na sieci komunikacji 
tramwajowej w Krakowie mają zróżnicowane długości (ta-
bela 2 i rys 1). Średnia długość odcinka wynosi 534 m. 
Połowa spośród wszystkich odcinków ma długość nie więk-
szą niż 650 m i nie mniejszą niż 350 m. Najczęściej (ponad 
21%) odcinków ma długość wynoszącą od 400 do 500 m. 
Trzy odcinki międzyprzystankowe o największej długości 
znajdują się między przystankami Wieczysta i AWF oraz 
Struga i Kombinat, a także Kombinat i Kopiec Wandy.

�	 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. Wyszomirski O., Wydawnictwo 
Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2008, s. 37, Rudnicki A., Jakość komunikacji miej-
skiej, „Zeszyty Naukowo–Techniczne SITK RP”, zeszyt nr 71, Kraków 1999, s. 221.

�	  Zych F., SAS-Transport miejski 2008, Związek Miast Polskich, Katowice 2009, s. 
20,26.

Charakterystyka odległości między przystankami  
na sieci komunikacji tramwajowej w 2011 r.

Długość odcinka  
międzyprzystankowego [km]

Liczba odcinków  
międzyprzystankowych

Wskaźnik  
struktury [%]

(1,4–1,5] 3 0,90

(1,3–1,4] 0 0,00

(1,2–1,3] 3 0,90

(1,1–1,2] 0 0,00

(1,0–1,1] 5 1,51

(0,9 – 1,0] 6 1,81

(0,8–0,9] 20 6,02

(0,7–0,8] 39 11,75

(0,6–0,7] 51 15,36

(0,5–0,6] 26 7,83

(0,4–0,5] 71 21,39

(0,3–0,4] 48 14,46

(0,2–0,3] 44 13,25

(0,1–0,2] 15 4,52

[0–0,1] 1 0,30

Suma 332 100

Średnia długość 0,534

Minimalna długość 0,100

Maksymalna długość 1,45

Kwartyl Q1 0,35

Kwartyl Q3 0,65

Tabela 2

Rys. 1. Histogram długości i struktura procentowa odległości między przystankami na sieci 
komunikacji tramwajowej.

Wskaźniki gęstości sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie
Wskaźnik gęstości Dla sieci tramwajowej Dla przystanków

Długość sieci lub liczba przystanków przy-
padająca na jeden km2 powierzchni miasta 0,27 [km/km2] 0,46 [przystanków/km2]

Długość sieci tramwajowej lub liczby 
przystanków przypadająca na 10 000 
mieszkańców miasta

1,17 [km/10 000 
mieszkańców]

2,00 [przystanków/ 
10 000 mieszkańców]

Źródło: opracowanie własne

Tabela 3

Dostępność przestrzenna i demograficzna  
sieci komunikacji tramwajowej
Dla oceny poziomu dostępności przestrzennej i demogra-
ficznej infrastruktury transportowej stosowane są wskaźniki 
gęstości geograficznej i demograficznej�. 

We wskaźnikach gęstości geograficznej określa się nasy-
cenie obszaru siecią transportową wyrażoną w postaci jej 
długości lub liczby przystanków komunikacyjnych przypa-
dająca na każdy 1 km2 powierzchni miasta. 

Wskaźniki gęstości demograficznej infrastruktury 
transportowej określają wielkość sieci transportowej wyra-
żonej w postaci jej długości lub liczby przystanków komu-
nikacyjnych przypadającą na 10 tys. mieszkańców.

Wartości obu wskaźników przedstawiono w tabeli 3.
Standardy obsługi w miejskim transporcie zbiorowym 

zalecane dla warunków polskich� określają, że wskaźnik gę-
stości geograficznej sieci publicznego transportu zbiorowe-
go dla miasta powinien wynosić średnio około 2–2,5 km/
km2, a dla śródmieścia w dużym mieście do 3,5 km/km2. 
Standardy te nie różnicują oddzielnie sieci komunikacji au-
tobusowej i oddzielnie tramwajowej. Prace prowadzone w ra-
mach Systemu Analiz Samorządowych wskazują, że średnia 
gęstość sieci tramwajowych� w miastach zrzeszonych 
w Związku Miast Polskich wynosi około 0,25 km/km2, przy 
czym najwyższe wartości uzyskuje miastach powyżej 200 

�	 Bryniarska Z., Starowicz W.,Wyniki badań systemów publicznego transportu zbiorowego 
w wybranych miastach, , Wydawnictwo SITK RP Oddział w Krakowie, 2010, seria 
Monografie nr 19, s. 70, 77.

�	 Rudnicki A., Jakość komunikacji miejskiej, „Zeszyty Naukowo–Techniczne SITK”, 
Zeszyt nr 71, Kraków 1999, s. 221.

�	 Zych F., SAS-Transport miejski 2008, Związek Miast Polskich, Katowice 2009, s. 25.
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tys. mieszkańców. Wartość gęstości sieci komunikacji tram-
wajowej w Krakowie wynosząca 0,27 km/km2 jest nieco 
wyższa niż średnia dla dużych miast (powyżej 200 tys. 
mieszkańców).

Gęstość geograficzna przystanków tramwajowych nie 
jest wysoka i wskazuje, że średnio 1 przystanek tramwajo-
wy przypada na 2 km2 powierzchni miasta (tabela 3). Niskie 
wartości wskaźników gęstości geograficznej sieci komuni-
kacji tramwajowej wynikają ze specyfiki tej komunikacji. 
Zasadą jest, że komunikacja tramwajowa powinna obsługi-
wać obszary, na których potrzeby transportowe mieszkań-
ców generują potoki pasażerów o dużych wartościach. 
Rozmieszczenie sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie 
nie jest równomierne w granicach administracyjnych mia-
sta i jest systematycznie rozbudowywane w kierunku ob-
szarów o dużych potrzebach transportowych mieszkańców 
(np. linia tramwajowa w budowie do osiedla Ruczaj i kam-
pusu Uniwersytetu Jagiellońskiego).

Wskaźnik gęstości demograficznej sieci komunikacji 
tramwajowej pokazuje, że na 10 tys. mieszkańców przypa-
da 1,17 km sieci i 2 przystanki tramwajowe. 

Innym sposobem oceny dostępności sieci transportowej 
jest wykorzystanie jako wskaźników dostępności prze-
strzennej i demograficznej wskaźników obszaru ciążenia 
lub wskaźników zaludnienia�. W przeciwieństwie do wskaź-
ników gęstości geograficznej we wskaźnikach obszaru cią-
żenia oznaczana jest średnia wielkość powierzchni przypa-
dająca na każdy kilometr sieci lub każdy przystanek komu-
nikacji tramwajowej. 

Wskaźniki zaludnienia określają przeciętną liczbę miesz-
kańców przypadającą na jednostkę długości sieci lub przy-
stanek komunikacji tramwajowej. 

Wartości obu wskaźników przedstawiono w tabeli 4.
W Krakowie do każdy kilometra sieci tramwajowej 

ciąży przeciętnie obszar wielkości 3,69 km2, a do każdego 
przystanku obszar o wielkości 2,16 km2. Wskaźnik zalud-
nienia pokazuje, że przy równomiernym rozmieszczeniu 
na każdy kilometr sieci tramwajowej przypada 8537 
mieszkańców, a na każdy przystanek ponad 5 tys. miesz-
kańców. 

�	 Bryniarska Z., Starowicz W.,Wyniki badań systemów publicznego transportu zbiorowego 
w wybranych miastach, , Wydawnictwo SITK RP Oddział w Krakowie, 2010, seria 
Monografie nr 19, s. 73, 80.

Wykorzystanie przystanków sieci komunikacji tramwajowej
Wykorzystanie przystanków publicznego transportu zbio-
rowego można charakteryzować liczbą pasażerów wsiada-
jących i wysiadających na przystanku. Dla oceny wielko-
ści zadań przewozowych wykonywanych na przystankach 
tramwajowych w Krakowie zostały wykorzystane dane 
z pomiarów napełnienia linii tramwajowych przeprowadzo-
nych w Krakowie w dniu roboczym w latach 2009–2011. 

Rozkład liczby pasażerów wsiadających na wszystkich 
przystankach tramwajowych z dokładnością do klas przy-
stanków przedstawiono w tabeli 5 i na rys.2 i 3. Rozkład 
ten nie jest rozkładem równomiernym. Na zaledwie trzech 
przystankach (2%) wsiada w ciągu dnia roboczego ponad 
56 tys. pasażerów, czyli około 11% pasażerów korzystają-
cych z komunikacji tramwajowej. Najwięcej – 26 – to przy-
stanki, na których wsiada od 2 do 3 tysięcy pasażerów w cią-
gu dnia. Stanowią one około 17% liczby przystanków i ob-
sługują 12% pasażerów komunikacji tramwajowej w mie-
ście. W klasie przystanków o najmniejszej liczbie wsiadają-
cych, nie przekraczającej 500 osób, znajdują się 22 przy-
stanki. W ciągu dnia obsługują one zaledwie 3,9 tys. pasa-
żerów (0,76%). Na 50% przystanków sieci tramwajowej 
liczba pasażerów wsiadających wynosi od 1094 do 4300 
osób.

Wśród przystanków tramwajowych o największej licz-
bie wsiadających należy wymienić kolejno przystanki: Teatr 
Bagatela, Dworzec Główny, Rondo Mogilskie, Rondo 
Grzegórzeckie, Basztowa LOT, Starowiślna, Plac Inwalidów, 
Krowodrza Górka, Biprostal, Stradom. 

Wskaźniki obszaru ciążenia i zaludnienia  
sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie

Wskaźnik Dla sieci tramwajowej Dla przystanków

średnia wielkość powierzchni przypada-
jąca na kilometr sieci tramwajowej lub 
przystanek

3,69 [km2/km] 2,16 [km2/przystanek]

średnia liczba mieszkańców przypadająca 
na jednostkę długości sieci lub przystanek 
komunikacji tramwajowej

8537  
[mieszkańców/km]

5008 [mieszkańców/
przystanek]

Tabela 4

Źródło: opracowanie własne

Rozkład liczby pasażerów wsiadających na przystankach  
sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie

Klasa przystanku  
wg liczby pasaże-
rów wsiadających

Liczba  
przystan-

ków

Wskaźnik 
struktury 

liczby przy-
stanków [%]

Liczba pasa-
żerów wsia-
dających na 
przystankach 
danej klasy

Wskaźnik 
struktury liczby 

pasażerów danej 
klasy przystan-

ków ze[%]

Średnia liczba 
pasażerów 

wsiadających 
na przystankach 

danej klasy

(15 000 – 20 000] 3 1,99 56 719 10,85 18 906

(10 000 – 15 000] 4 2,65 49 972 9,56 12 493

(9 000 – 10 000] 2 1,32 18 468 3,53 9 234

(8 000 – 9 000] 6 3,97 49 705 9,51 8 284

(7 000 – 8 000] 3 1,99 23 107 4,42 7 702

(6 000 – 7 000] 7 4,64 46 940 8,98 6 706

(5 000 – 6 000] 7 4,64 37 712 7,22 5 387

(4 000 – 5 000] 13 8,61 57 509 11,00 4 424

(3 000 – 4 000] 20 13,25 69 499 13,30 3 475

(2 000 – 3 000] 26 17,22 63 044 12,06 2 425

(1 000 – 2 000] 25 16,56 35 461 6,78 1 418

(500 – 1 000] 13 8,61 10 544 2,02 811

[0 – 500] 22 14,57 3 972 0,76 181

Suma 151 100,00 522 652 100,00

Średnia 3461,3

Mediana 2 434

Kwartyl Q1 1 094

Kwartyl Q3 4 300

Źródło: opracowanie własne

Tabela 5
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Rozkład liczby pasażerów wysiadających na wszystkich 
przystankach tramwajowych również z dokładnością do klas 
przystanków przedstawiono w tabeli 6 i na rys.4 i 5. Rozkład 
ten, podobnie jak rozkład pasażerów wsiadających na przys
tankach, nie jest rozkładem równomiernym. Przystanki, na 
których wysiada najwięcej pasażerów, są w większym stopniu 
wykorzystywane niż przystanki dla wsiadających. Na dwu naj-
większych przystankach wysiada średnio ponad 22,6 tys. pasa-
żerów w ciągu dnia. Największą grupę stanowi 31 przystanków 
(20,8%), na których łącznie w ciągu dnia wysiada od 1 do 2 tys. 
pasażerów. Podobnie jak w przypadku oceny ze względu na 
liczbę pasażerów wsiadających, liczba pasażerów wysiadających 
na 76 przystankach (połowa liczby wszystkich przystanków 
tramwajowych) wynosi od 1088 do 4552 pasażerów.

Wśród przystanków tramwajowych o największej liczbie 
wysiadających należy wymienić kolejno przystanki: Dworzec 
Główny, Teatr Bagatela, Rondo Mogilskie, Basztowa LOT, 
Rondo Grzegórzeckie, Starowiślna, Plac Inwalidów, Stradom, 
Korona i Poczta Główna.

Ciekawym elementem charakterystyki liczby osób ko-
rzystających z komunikacji tramwajowej jest rozkład liczby 
pasażerów wsiadających na wszystkich przystankach tram-
wajowych w poszczególnych godzinach doby. Przedstawiono 
to na rys.6. Jak widać szczyt poranny trwa bardzo krótko 
(jedna godzina), a szczyt popołudniowy dłużej (trzy godzi-
ny). Okres międzyszczytowy jest równomierny, niewiele 
niższy niż w okresie szczytów.

Rys. 3. Struktura procentowa liczby pasażerów wsiadających na przystankach tramwajo-
wych z dokładnością do klas przystanków.

Rys. 2. Rozkład liczby pasażerów wsiadających na przystankach tramwajowych z dokład-
nością do klas przystanków.

Rozkład liczby pasażerów wysiadających na przystankach  
sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie

Klasa przystanku 
wg liczby  

pasażerów  
wysiadających

Liczba  
przystan-

ków

Wskaźnik 
struktury 

liczby przy-
stanków [%]

Liczba pasa-
żerów wysia-
dających na 
przystankach 
danej klasy

Wskaźnik 
struktury liczby 

pasażerów danej 
klasy przystan-

ków ze[%]

Średnia liczba 
pasażerów 

wysiadających 
na przystankach 

danej klasy

(20 000 – 25 000] 2 1,34 45 225 8,65 22 613

(15 000 – 20 000] 1 0,67 19 702 3,77 19 702

(10 000 – 15 000] 4 2,68 49 911 9,55 12 478

(9 000 – 10 000] 1 0,67 9 177 1,76 9 177

(8 000 – 9 000] 4 2,68 33 181 6,35 8 295

(7 000 – 8 000] 8 5,37 60 841 11,64 7 605

(6 000 – 7 000] 4 2,68 26 157 5,01 6 539

(5 000 – 6 000] 7 4,70 38 155 7,30 5 451

(4 000 – 5 000] 11 7,38 49 970 9,56 4 543

(3 000 – 4 000] 21 14,09 73 281 14,02 3 490

(2 000 – 3 000] 24 16,11 58 692 11,23 2 446

(1 000 – 2 000] 31 20,81 45 160 8,64 1 457

(500 – 1 000] 11 7,38 8 555 1,64 778

[0 – 500] 22 14,77 4 645 0,89 211

Suma 151 100,00 522 652 100,00

Średnia 3461,3

Mediana 2 485

Kwartyl Q1 1 088

Kwartyl Q3 4 552

Tabela 6

Źródło: opracowanie własne

Rys. 4. Rozkład liczby pasażerów wysiadających na przystankach tramwajowych z dokład-
nością do klas przystanków.

Rys. 5. Struktura procentowa liczby pasażerów wysiadających na  przystankach tramwajo-
wych z dokładnością do klas przystanków.
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Charakterystyka przystanku o największej liczbie obsługi-
wanych pasażerów – Teatr Bagatela
Przystanki, które w dniu roboczym obsługują największą 
liczbę pasażerów, są zlokalizowane w większości w centrum 
miasta, na tzw. pierwszej i drugiej obwodnicy. Do każdego 
z nich przylegają co najmniej trzy lub cztery odcinki pro-
wadzące w różnych kierunkach. Zatem przystanki pełnią 
funkcję węzłów przesiadkowych w komunikacji tramwajo-
wej i umożliwiają wygodne przesiadanie się pasażerów, aby 
kontynuować przemieszczanie w innym wybranym kierun-
ku, również komunikacją autobusową. 

Węzeł przesiadkowy Teatr Bagatela jest położony na pierw-
szej obwodnicy. Jest przystankiem, w którym zbiegają się linie 
tramwajowe z czterech kierunków: z przystanku Batorego, 
Basztowa LOT, Filharmonia i Uniwersytet Jagielloński. 
Dobowe potoki pasażerów na odcinkach przyległych do przy-
stanku Teatr Bagatela przedstawiono na rys. 7. 

Rys. 6. Rozkład liczby i struktury godzinnej pasażerów wsiadających na przystankach tram-
wajowych.

Rys. 7. Dobowe potoki pasażerów na odcinkach przyległych do węzła przesiadkowego Teatr 
Bagatela.

Najważniejsze znaczenie mają odcinki: Teatr Bagatela–
Batorego, który jest ostatnim odcinkiem długiej trasy 
tramwajowej w kierunku dwu pętli końcowych: Bronowice 
(pętla na przystanku pośrednim trasy) i Bronowice Małe 
(pętla na końcu trasy tramwajowej) oraz Teatr Bagatela–
Basztowa LOT. Należy podkreślić, że odcinki te należą do 
najbardziej obciążonych na sieci komunikacji tramwajowej 
w Krakowie – liczba pasażerów przejeżdżających w tram-
wajach przekracza 30 tys. Na odcinku Teatr Bagatela – 
Filharmonia potok pasażerów jest trzykrotnie mniejszy 
i wynosi ponad 11 tys osób, a na odcinku Teatr Bagatela – 
Uniwersytet Jagielloński jest on najmniejszy i w ciągu doby 
wynosi zaledwie około 2 tys osób.

Na rys. 8 przedstawiono rozkład liczby pasażerów wsia-
dających i wysiadających na wszystkich przystankach węzła 
przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach 
doby.

W godzinach od 7:00 do 13:00 liczba pasażerów wysia-
dających znacznie przekracza liczbę pasażerów wsiadają-
cych. W godzinach popołudniowych i wieczornych (14:0–
17:00 i 18:00–23:00) dominują pasażerowie wsiadający do 
tramwajów.

Rys. 8. Rozkład liczby pasażerów wsiadających i wysiadających na wszystkich przystankach 
węzła przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.

Porównanie liczby pasażerów wsiadających i wysiadają-
cych we wszystkich kierunkach do sąsiednich przystanków 
tramwajowych przedstawiono w tabeli 7 oraz zilustrowano 
na wykresach (rys. 9–12). Dla łatwego porównania zasto-
sowano taką samą skalę rysunków.

Udział procentowy pasażerów wsiadających i wysiadających  
na przystanku Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby

Godzina 
doby

Udział pasażerów wsiadających  
w stosunku do pasażerów  

odjeżdżających w kierunku  [%]

Udział pasażerów wysiadających  
w stosunku do pasażerów  

przyjeżdżających z kierunku [%]

A B C D Suma A B C D Suma

[4 -5) 0,0 - - 14,6 10,0 16,7 - - 9,5 14,3

[5–6) 5,0 8,1 8,3 10,0 8,2 12,9 24,9 0,0 21,3 18,2

[6–7) 19,6 15,7 16,7 10,9 14,8 15,2 33,2 4,3 22,0 20,8

[7–8) 14,9 19,1 14,0 11,4 14,0 24,2 39,2 11,5 31,0 29,3

[8–9) 20,4 15,4 17,8 13,8 16,5 22,8 38,9 20,0 32,8 29,1

[9–10) 21,0 16,1 12,7 16,4 18,1 29,5 37,0 50,4 32,4 32,0

[10–11) 18,2 22,9 20,5 20,4 20,0 26,1 26,0 22,2 29,8 27,5

[11–12) 26,3 19,5 22,0 22,9 23,5 28,0 25,2 15,4 31,1 28,7

[12–13) 25,6 22,2 24,8 28,3 26,3 27,3 29,9 21,5 27,5 27,5

[13–14) 29,4 27,5 28,0 29,4 29,1 27,9 25,5 18,1 25,7 26,4

[14–15) 26,8 26,2 25,4 26,9 26,7 23,9 23,6 20,6 27,8 25,4

[15–16) 27,4 29,5 21,6 29,3 28,5 24,4 24,8 15,0 27,9 25,6

[16–17) 31,6 26,8 28,8 27,6 29,0 24,2 28,6 18,8 27,0 25,8

[17–18) 25,2 27,9 23,1 26,4 26,0 27,4 24,0 29,1 25,9 26,4

[18–19) 31,8 32,1 21,6 26,2 28,8 25,2 29,2 13,1 26,0 25,4

[19–20) 30,0 30,9 33,3 27,2 28,8 23,9 23,7 16,7 20,8 22,4

[20–21) 32,0 28,9 16,0 27,4 29,1 32,7 17,1 17,2 19,7 25,6

[21–22) 33,9 36,9 16,4 32,4 32,9 25,9 14,9 34,1 19,0 21,7

[22–23) 30,5 18,2 43,8 33,0 30,4 35,1 11,6 16,7 22,2 24,7

[23–24) 32,5 30,9 50,0 37,9 35,3 46,6 24,5 14,3 26,5 37,4

Legenda: kierunek A – Batorego, B – Filharmonia, C – Uniwersytet Jagielloński, D – Basztowa LOT

Źródło: opracowanie własne

Tabela 7
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W godzinach przedpołudniowych od 7:00–13:00 licz-
ba pasażerów wysiadających na każdym przystanku węzła 
Teatr Bagatela, z wyjątkiem przyjeżdżających z kierunku 
Uniwersytet Jagielloński, przekracza liczbę pasażerów 
wsiadających. W kolejnych godzinach doby proporcje 
między pasażerami wsiadającymi i wysiadającymi do 
tramwajów są podobne, z wyjątkiem tramwajów odjeż-
dżających w kierunku przystanku Basztowa LOT, w któ-
rych liczba pasażerów wsiadających jest większa.

Na każdym przystanku węzła Teatr Bagatela następu-
je znaczna wymiana pasażerów. Udział pasażerów wsiada-
jących do tramwajów w stosunku do liczby pasażerów 
odjeżdżających w każdym kierunku realizowanym w tym 
węźle wynosi w godzinach 10:00–21:00 od 20–30%. 
Natomiast w godzinach porannych nie przekracza 18%, 
a w godzinach wieczornych jest większy od 30%. Udział 
pasażerów wysiadających w stosunku do pasażerów przy-
jeżdżających z dowolnego kierunku w okresie od 7:00– 
20:00 stanowi od 25–32%.

Liczbę pociągów tramwajowych przejeżdżających na 
odcinkach przyległych do węzła Dworzec Główny oraz 
średnią godzinna częstotliwość tramwajów przedstawiono 
w tabeli 8. 

Na odcinku w kierunku przystanku Bagatela LOT w go-
dzinach od 8:00 do 18:00 przejeżdża od 38 do 42 pojazdów 
w ciągu godziny. Częstotliwość kursowania tramwajów wy-
nosi 1,5 minuty. W godzinach porannych (5:00– 8:00) 
i wieczornych (19:00–23:00) częstotliwość jest nie mniej-
sza od 3,3 minuty. 

Rys. 9.Rozkład liczby pasażerów wsiadających i wysiadających w kierunku ul. Karmelickiej .
z węzła przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.

Rys.10.Rozkład liczby pasażerów wsiadających i wysiadających w kierunku ul. Dunajewskiego .
z węzła przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.

Rys. 11.Rozkład liczby pasażerów wsiadających i wysiadających w kierunku ul. Podwale (przy-
stanek Filharmonia) z węzła przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby.

Rys. 12 Rozkład liczby pasażerów wsiadających i wysiadających w kierunku ul. Podwale 
(przystanek Uniwersytet Jagielloński) z węzła przesiadkowego Teatr Bagatela w kolejnych 
godzinach doby.

Liczba pociągów oraz średnia godzinna częstotliwość tramwajów  
przejeżdżających na odcinkach przyległych do węzła  

Teatr Bagatela w kolejnych godzinach doby

Godzina 
doby

Liczba pociągów Częstotliwość [min]

w kierunku w kierunku

A B C D A B C D

[4–5) 1 - - 1 60,0 - - 60,0

[5–6) 18 8 1 14 3,3 7,5 60,0 4,3

[6–7) 30 9 2 29 2,0 6,7 30,0 2,1

[7–8) 36 15 3 32 1,7 4,0 20,0 1,9

[8–9) 42 15 6 32 1,4 4,0 10,0 1,9

[9–10) 41 14 6 33 1,5 4,3 10,0 1,8

[10–11) 40 14 6 28 1,5 4,3 10,0 2,1

[11–12) 38 16 6 31 1,6 3,8 10,0 1,9

[12–13) 38 15 6 30 1,6 4,0 10,0 2,0

[13–14) 39 15 6 29 1,5 4,0 10,0 2,1

[14–15) 39 13 6 32 1,5 4,6 10,0 1,9

[15–16) 39 15 6 33 1,5 4,0 10,0 1,8

[16–17) 41 13 6 32 1,5 4,6 10,0 1,9

[17–18) 38 14 6 30 1,6 4,3 10,0 2,0

[18–19) 34 9 5 25 1,8 6,7 12,0 2,4

[19–20) 27 5 3 20 2,2 12,0 20,0 3,0

[20–21) 20 6 3 16 3,0 10,0 20,0 3,8

[21–22) 17 7 3 15 3,5 8,6 20,0 4,0

[22–23) 19 8 2 15 3,2 7,5 30,0 4,0

[23–24) 7 5 1 4 8,6 12,0 60,0 15,0

Legenda: kierunek A – Batorego, B –Filharmonia, C – Uniwersytet Jagielloński, D – Basztowa LOT

Źródło: opracowanie własne

Tabela 8

Dokończenie tekstu na stronie 40
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Celem polemiki jest sprostowanie mylnej inter-
pretacji przepisów ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym, dokonanej w artykule T. Chaberki 
i P. Kretowicza. W polemice wskazano możliwość 
negatywnego rozwoju sytuacji w zakresie organi-
zowania przewozów o charakterze użyteczności 
publicznej w mniejszych miastach. Odniesiono się 
także do kwestii wpływu planu transportowego na 
przewozy o charakterze komercyjnym, podejmowa-
ne i prowadzone przez przewoźników na własny ra-
chunek, w oparciu o spodziewane zyski.�

Opublikowany w październikowym numerze „Transportu 
Miejskiego i Regionalnego” artykuł pt. Ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym a popyt na przewozy użyteczności 
publicznej [1] może stanowić interesujący głos w dyskusji 
na temat definiowania obszarów, które powinny być obej-
mowane planami transportowymi. Autorzy nie ustrzegli 
się jednak istotnego błędu, wypaczającego zaprezento-
wane wywody, dotyczącego litery prawa, wynikającej 
wprost z przepisów ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku 
o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011 nr 5 
poz. 13) [2].

Obowiązek sporządzania planów zrównoważonego roz-
woju transportu publicznego (nazywanych także w usta-
wie planami transportowymi) określony został w art. 9 
ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym [2]. 
Wskazany przepis obejmuje dwa kryteria, w oparciu o któ-
re weryfikować należy obowiązek sporządzenia przez daną 
jednostkę samorządu terytorialnego planu transportowe-
go, tj.:

•	 kryterium ludnościowe,
•	 kryterium planowania organizowania przewozów 

o charakterze użyteczności publicznej.

�	 Mgr, doktorant w Katedrze Transportu Uniwersytetu Ekonomicznego 
w Katowicach, mazur185@poczta.onet.pl

Bartosz Mazur1

polemika do artykułu T. Chaberki i P. Kretowicza 
Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym  
a popyt na przewozy użyteczności publicznej   

(„TMiR” nr 10, 2011 r.)

W przywołanej publikacji T. Chaberki i P. Kretowicza 
[1, s. 31] ograniczono brzmienie przywołanego przepisu 
ustawowego (art. 9 ust. 1), nie wspominając o kryterium, 
jakim jest planowanie organizowania przewozów o charak-
terze użyteczności publicznej. W ten sposób artykuł [1] 
może sugerować – co w świetle ustawy [2] jest nieupraw-
nione – iż wszystkie samorządy spełniające kryterium lud-
nościowe zobligowane są do sporządzania planów trans-
portowych. Jest to interpretacja błędna – bezpośrednio z tre-
ści ustawy wynika bowiem, iż jednostka samorządu tery-
torialnego sporządza plan transportowy w sytuacji, gdy 
planuje organizować na swoim terenie przewozy o charak-
terze użyteczności publicznej. Tym samym rozumując a contra-
rio w sytuacji, gdy jednostka samorządu terytorialnego nie 
planuje organizowania przewozów o charakterze użytecz-
ności publicznej, nie ma obowiązku sporządzania planu 
transportowego, nawet gdy przekracza podane w ustawie 
progi ludnościowe. Warto w tym miejscu przytoczyć do-
słowne brzmienie analizowanego przepisu, które jest na-
stępujące: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego, zwany dalej „planem transportowym”, w przy-
padku planowanego organizowania przewozów o charakterze 
użyteczności publicznej, opracowuje […] – tak sformułowany 
przepis nie może też być interpretowany jako obligowanie 
jednostek samorządu spełniających kryterium wielkościo-
we do organizowania przewozów o charakterze użyteczno-
ści publicznej.

Mając na uwadze obecny stan rozwoju systemów trans-
portowych w poszczególnych regionach, powiatach i gmi-
nach można założyć, iż przepisy dotyczące obowiązku spo-
rządzania planu transportowego nie zmienią wiele w podej-
ściu poszczególnych samorządów do kwestii organizowania 
linii o charakterze użyteczności publicznej. Te samorządy, 
które dotąd prowadziły tego rodzaju komunikację, nadal 
będą to robić, natomiast pozostałe, wychodzące z założenia, 
iż jeśli gdzieś występują potrzeby dostatecznie duże, to za-
spokoi je rynek, nie będą podejmować działań mających na 
celu powołanie do życia komunikacji o charakterze uży-
teczności publicznej.
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Przywoławszy bezpośrednio brzmienie art. 9 ust. 1 
ustawy [2] nie można zgodzić się z poglądem, iż plan ten 
będzie obligatoryjny dla samorządów spełniających prze-
widziane ustawą kryteria ludnościowe [1, s.28 oraz s. 32]. 
Choć zastrzeżono, iż możliwości poprawy sytuacji w zakre-
sie transportu publicznego dzięki planom transportowym 
mogą mieć charakter teoretyczny [1, s. 33], a same doku-
menty – niską wagę [1, s. 34], to można wskazać też pew-
ne zagrożenia płynące z konieczności sporządzania planów 
transportowych w sytuacji organizowania przewozów 
o charakterze użyteczności publicznej. Jak wspomniano 
wyżej, w niektórych jednostkach samorządu przewozy ta-
kie funkcjonują, a w innych – nie funkcjonują. Trudno jest 
zmusić te samorządy, które nie widzą potrzeby organizo-
wania przewozów, do podjęcia takich starań, natomiast 
konieczność przeprowadzania złożonej procedury uchwa-
lania planu transportowego może stanowić bodziec dla sa-
morządów dotąd aktywnych, aby zaniechać dotychczas 
organizowanej komunikacji na rzecz pozostawienia syste-
mu transportowego wyłącznie w gestii wolnokonkurencyj-
nych sił rynkowych.

Ryzyko związane z takim rozwojem sytuacji jest szcze-
gólnie duże w przypadku mniejszych miast, w których 
funkcjonuje komunikacja miejska. Działające dotąd linie 
utrzymywane były niejednokrotnie na zasadzie status quo, 
natomiast niewielki wolumen przewozów, wynikający z ma-
łej wielkości miast sprawiał, że relatywnie łatwym było 
określenie potrzeb  w zakresie oferty rozkładowej. Utrzy
mywanie komunikacji miejskiej w takiej postaci nie wyma-
gało dużego zaangażowania ze strony samorządów – zwłasz-
cza organizacyjnego. Miasta te w świetle nowej ustawy 
mogą uznać, iż dalsze utrzymywanie przewozów o charak-
terze użyteczności publicznej, wobec konieczności przepro-
wadzenia całej procedury związanej z planem transporto-
wym, jest niecelowe. 

Z podobnego założenia wyjść mogą gminy podmiejskie, 
które dotychczas angażowały się w tworzenie systemów 
transportu publicznego poprzez uczestnictwo w związkach 
międzykomunalnych bądź poprzez cedowanie obowiązków 
i finansowanie transportu w drodze porozumień komunal-
nych. Mając na uwadze, że dla tego rodzaju gmin najwięk-
sze znaczenie mają połączenia z sąsiednim miastem (lub 
sąsiednimi miastami), gminy te mogą wręcz być zaintereso-
wane zrzuceniem z siebie ciężaru finansowania takich połą-
czeń i skorzystaniem z furtki, za jaką uznać należy art. 13 
ust. 4 ustawy [2], zgodnie z którym gminy poniżej 50 tys. 
mieszkańców, w zakresie linii wybiegających poza swój te-
ren, mogą zgłaszać potrzeby transportowe do marszałka 
bądź starosty (odpowiednio do właściwości).

Nie można się także zgodzić z przywołaną przez 
T. Chaberkę i P. Kretowicza opinią T. Bartosińskiego 
[zob. 1, s. 34], jakoby plan transportowy mógł stanowić 
narzędzie gwarancji rzetelnej koordynacji tras i rozkładów 
jazdy udzielanych pozwoleń (na obsługę linii regularnych 
– przyp. BM). Należy bowiem zwrócić uwagę, iż uzyskanie 
dokumentu dopuszczającego do obsługi linii regularnej 
(w dotychczasowym porządku prawnym nazywanego ze-

zwoleniem, od 1 stycznia 2017 r. – potwierdzeniem zgło-
szenia przewozu) w żaden sposób nie jest powiązane z zapi-
sami planu transportowego. Przepisy rozdziału 3, oddziału 
3 ustawy [2] w żaden sposób nie uzależniają wydania po-
twierdzenia zgłoszenia przewozu od zapisów planu trans-
portowego – nie występuje na przykład wskazanie odmowy 
wydania takiego dokumentu, jeśli przewozy komercyjne 
będą – bezpośrednio konkurując z przewozami o charakte-
rze użyteczności publicznej – wymuszały zwiększone do-
płaty samorządu do połączeń o charakterze użyteczności 
publicznej. Za swoisty paradoks uznać należy art. 79 ust. 3 
ustawy [2], zgodnie z którym organ wydający zezwolenie 
może odmówić jego wydania, gdy przewozy komercyjne 
mają być wykonywane na liniach, na których wykonywane 
są przewozy o charakterze użyteczności publicznej. Przepis 
ten powoduje, że porządek prawny w okresie przejściowym 
uznać można za bardziej zgodny z logiką aniżeli docelowy 
stan prawny, wchodzący w życie z dniem 1 stycznia 2017 
roku.

Argumentem przeciwko opinii, że możliwa jest popra-
wa koordynacji pozwoleń dzięki planom transportowym 
jest także przywołany wcześniej przepis art. 9 ust. 1 ustawy 
[2]. Mając na uwadze, iż plan transportowy określa jedynie 
tę część sieci komunikacyjnej, na której planowane jest pro-
wadzenie przewozów o charakterze użyteczności publicznej 
(art. 12 ust. 1 pkt 1 ustawy [2]), obejmowanie planem 
transportowym zagadnień wykraczających poza ustawowe 
wskazania jest wykroczeniem danej jednostki samorządu 
poza zakres przyznanych kompetencji.

Należy w tym miejscu także zaznaczyć, iż w chwili 
obecnej samorządy, wydając zezwolenia na obsługę linii ko-
munikacyjnych, nie dokonują koordynacji tras i rozkładów 
jazdy. Zgodnie ze znowelizowanym art. 22 ustawy o trans-
porcie drogowym obowiązek koordynacji rozkładów jazdy 
został zniesiony z dniem 1 stycznia 2004 roku (zob. art. 1 
pkt 16 lit. a [3]) i zastąpiony analizą sytuacji rynkowej. 
Tym samym trudno jest oczekiwać, aby plan transportowy 
w jakikolwiek sposób wpłynął na stopień koordynacji linii 
uruchamianych przez przewoźników komercyjnych.

Reasumując, można stwierdzić, iż optymizm T. Chaberki 
i P. Kretowicza związany z instytucją planów transporto-
wych nie jest uzasadniony. Nie negując potrzeby rozpozna-
nia potrzeb transportowych przez samorządy poszczegól-
nych szczebli, ale także potrzeb pierwotnych, stanowiących 
o generowaniu zapotrzebowania na mobilność oraz spo-
dziewanych efektów społeczno-gospodarczych, związanych 
z podejmowaniem określonych interwencji na rynku prze-
wozów osób, należy zwrócić uwagę, iż przepisy ustawy o pub-
licznym transporcie zbiorowym nie nakładają bezwzględ-
nego obowiązku sporządzania planów transportowych wy-
łącznie w oparciu o kryterium demograficzne, ale dopusz-
czają przypadki, w których plan taki nie będzie występował 
wskutek zaniechania przez daną jednostkę samorządu tery-
torialnego podejmowania się organizacji przewozów o cha-
rakterze użyteczności publicznej. Także zakres rzeczowy 
planów transportowych, ograniczony wyłącznie do przewo-
zów o charakterze użyteczności publicznej, ogranicza od-
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działywanie tego dokumentu na szersze spektrum zagad-
nień społecznych, ekonomicznych, przestrzennych czy 
transportowych. 

Na zakończenie wspomnieć należy, iż o niskiej wadze, 
jaką ustawodawca przykłada do planów transportowych 
i ich wzajemnej spójności pomiędzy różnymi szczeblami naj-
dobitniej świadczy art. 84 ust. 2 pkt 2 ustawy [2]. Zgodnie 
z tym przepisem samorządy, jeśli planują organizowanie 
przewozów o charakterze użyteczności publicznej, mają trzy 
lata od chwili wejścia w życie ustawy na opracowanie planu 
transportowego. Na szczeblu ministerialnym plan powinien 
zostać opracowany w terminie 18 miesięcy od wejścia w ży-
cie ustawy, tym samym samorządy województw będą mogły 
bez przeszkód uwzględnić w swoim planie zapisy planu po-
wstałego na szczeblu krajowym. Niestety nie ma takiej 
gwarancji w przypadku samorządów niższych szczebli. Nie 
można bowiem wykluczyć sytuacji, w której samorządy wo-

jewództw uchwalą plany transportowe w ostatnim możli-
wym terminie, tj. trzy lata po wejściu w życie ustawy. 
Samorządy powiatowe staną wówczas przed wyborem, czy 
naruszyć przepis art. 84 ust. 2 pkt 2 i nie ogłosić planu w wy-
maganym terminie, czy też naruszyć przepis art. 11 ust. 1 
pkt 2 i ogłosić plan nie uwzględniający planu transportowe-
go szczebla bezpośrednio powyżej (analogicznie dotyczy to 
gmin – art. 11 ust. 1 pkt 3 ustawy [2]).
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			   6	 s. 12–15
	 15	 Chmielewski Jacek	 11	 s. 38–42
	 16	 Chylińska Dagmara	 3	 s. 6–13
	 17	 Ciastoń-Ciulkin Aleksandra	 11	 s. 23–30
	 18	 Cisło Leszek	 1	 s. 13–18
	 19	 Czyczuła Włodzimierz	 3	 s. 24–28
	 20	 Dąbrowska-Loranc Maria	 1	 s. 19–23
	 21	 Derda Bartłomiej	 11	 s. 18–22
	 22	 Gadziński Jędrzej	 2	 s. 31–38
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	 56	 Pawlak-Burakowska Aleksandra	 11	 s. 18–22
	 57	 Pelc Maria	 4	 s. 33–40
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			   12	 s. 27–32	
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				    3. str. okł.
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	 84	 Zdoliński Paweł	 4	 s. 33–40
			   6	 s. 12–15
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W kierunku przystanku Batorego w godzinach od 6:00 
do 18:00 kursuje około 30 pojazdów w ciągu godzi-
ny, co daje częstotliwość 1,8–2,1 minuty. W kierun-
ku przystanku Filharmonia tramwaje kursują w tym 
okresie co 3,8–4,6 minuty, a w kierunku Uniwersytetu 
Jagiellońskiego co 10 minut.

Podsumowanie
Sieć komunikacji tramwajowej w Krakowie nie jest bar-
dzo rozbudowana w stosunku do powierzchni miasta 
i liczby mieszkańców oraz w stosunku do miast o podob-
nej wielkości (np. Łodzi). Komunikacja tramwajowa peł-
ni bardzo ważne funkcje jako podstawowy środek trans-
portu na wielu ciągach komunikacyjnych miasta. Jej 
zaletą jest duża zdolność przewozowa pociągów tramwa-
jowych, możliwość uniezależnienia od kongestii ruchu 
miejskiego w miejscach, gdzie torowiska są oddzielone 
od jezdni, stosowanie na skrzyżowaniach priorytetów dla 
przejazdu tramwajów.

Przystanki sieci komunikacji tramwajowej w Krakowie 
nie są wykorzystywane równomiernie. Liczba pasażerów 
wsiadających na trzech najbardziej obciążonych przy-
stankach stanowi ponad 10% pasażerów wsiadających 
do wszystkich tramwajów w ciągu doby. Natomiast na 9 
najbardziej obciążonych przystankach wsiada 24% 
wszystkich pasażerów komunikacji tramwajowej. Świa
domość znaczenia komunikacji tramwajowej oraz roli 
przystanków, które są najczęściej wykorzystywane przez 
pasażerów, powinna pomóc w podejmowaniu korzyst-
nych dla pasażerów, mieszkańców i turystów decyzji do-
tyczących rozwoju publicznego transportu zbiorowego 
w mieście.
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