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Streszczenia angielskie – Abstracts in English
Katarzyna Mieszczak
Development of land use in relation to accessibility to public transport stops, 
based on the example of the Górka Narodowa Zachód area
Abstract: The article presents the issue of land use planning, taking 
into account the accessibility of a given area to public transport stops. 
The presented example relates to the area of Górka Narodowa Zachód. 
The area was modeled in terms of isochrones of access to bus stops and 
the idea of a 15-minute city. The conceptual stage was supported by nu-
merous analyses, including current development and the transportation 
system. The next part of the article analyzed accessibility understood as 
the frequency of lines and isochrones of access to stops. Furthermore, 
planning documents were presented, on the basis of which a spatial de-
velopment concept was created. The new design is fundamentally sup-
ported by the accessibility of the planned development to the stops, 
both existing and those intended for the near future. 
Key words: transport accessibility, land use, 15-minute city, isochro-
nes of access to stops.

Kamil Dubiel
Results analysis of surveys on the evaluation and expectations of passengers 
of municipal public transport in Wieliczka
Abstract: The article explores at the subject of public transport in 
the Municipality of Wieliczka. A survey was carried out among the 
passengers of the Wieliczka Transport Company (WST) on the evalu-
ation of and expectations regarding the operation of public transport. 
At the beginning of the article, the Municipality of Wieliczka and the 
transport system management system were briefly characterised. The 
public transport operator in the municipality, the Wieliczka Transport 
Company, has been described. Each of the operated bus lines was pre-
sented. The next part of the article presents graphically the results of 
the conducted research, as well as a description and interpretation of 
the results. The final part of the article provides conclusions.
Key words: municipal transport, public transport, passenger ratings, 
passenger expectations.

Wojciech Bąkowski
Conditions for effective implementation of modern urban transport 
Abstract: The aim of this article is to present, based on management 
and economic theory, the resources and processes that can influence 
the implementation of modern solutions in urban investments and 
the transport system for city residents. The effectiveness and speed of 
change in urban transport depends on the knowledge resources of the 
city authorities, the local government and the organiser, the availability 
of financial resources for spending on the development of modern trans-
port, the resources in transport infrastructure and rolling stock and the 
IT technology used. The potential of these resources and the processes 
that take place in the decision-making system and financial flows deter-
mine the ability of the city government to achieve the tasks that need to 

be implemented in order for “better transport to influence a better city”. 
The innovative approach and flexibility of the organiser’s management 
process depends on the organisational and legal form. The article pre-
sents three organisational-legal forms that occur in Polish reality. Their 
characteristics and the scope of their freedom to use the resources at 
their disposal are discussed in order to draw the attention of politicians 
and local authorities to the need to improve the organiser’s organisa-
tional-legal form before undertaking planned system changes in urban 
transport. Attention was drawn to the importance of adequate intel-
lectual capital – intangible resources, the core of which is knowledge. It 
concludes with the thesis that, in national public transport, one of the 
important demands facing those in charge of urban administration is 
the need for postgraduate education offering the latest knowledge in the 
design and implementation of urban transport innovations. 
Key words: urban transport, knowledge, financial resources, resources 
material.

 Aleksandra Ciastoń-Ciulkin, Klaudia Wojtas
Passenger information system in Vienna and its evaluation by passengers
Abstract: Passenger information is an important component of ser-
vice quality and affects the decision to choose a particular mode of 
transport. Timeliness, reliability and relevance of passenger infor-
mation at each stage of the journey will contribute to increasing the 
competitiveness of public transport in relation to individual transport. 
Passenger information is all the more important as its acquisition is es-
sential at a much earlier stage than the realisation of the transport ser-
vice, indeed it determines the decision to purchase transport services. 
This article presents the passenger information system used in urban 
public transport in Vienna, describing the tools and forms used to pro-
vide it. An evaluation of the functioning of the passenger information 
system by users of public transport in Vienna is also presented. The 
evaluation of the passenger information system was carried out for the 
different tools used at the trip planning stage, at stops and in vehicles.
Key words: urban transport, passenger information, information be-
fore travelling, in-trip information, public transport.

Jakub Starczewski
Freight distribution by cargo bikes in cities
Abstract: The article presents a systematic knowhow in the field of 
bicycle logistics. The characteristics of cycling systems are presented, 
the main features of cycling distribution systems are described, based 
both on theoretical assumptions and analysis of examples of function-
ing implementations. Selected examples of cargo distribution systems 
by bicycle in Europe are also discussed. In the final part of the article 
short suggestions concerning the possibilities of using bicycles in the 
transport process are presented.
Key words: cargo bike, bicycle logistics, last mile delivery problem, 
freight distribution.
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Streszczenia angielskie – Abstracts in English

Dla wszystkich Czytelników i Sympatyków „Transportu Miejskiego i Regionalnego”
życzenia dobrego i obfitującego w ciekawe zdarzenia 2018 roku

życzy
Redaktor Naczelny wraz z Zespołem Redakcyjnym

Dariusz Tłoczyński
Transport demands and means of satisfying them on the regional air trans-
port market in Poland
Abstract: Changing the conditions for the functioning and devel-
opment of air transport requires constant monitoring of passenger 
needs and their transport requirements in relation to air services. 
This is particularly important for competitive processes in the inter- 
and intra-industry market. The analysis of the transport postulates 
forces the adjustment of the offer addressed to travelers. These ex-
pectations may be different for selected travel segments. The main 
aim of the article is to analyze transport requirements and to pre-
sent means of satisfying them in the regional air transport market 
in Poland. This market has been analyzed due to the large share 
of regional transport in the overall structure of air transport. The 
analysis of transport postulates was conducted for all regional con-
nections and for travel with traditional and low cost carriers, as well 
as in the business travel and tourism segment and for direct and 
indirect connections.
Key words: air transport, regional air transport, transport demands.

Juliusz Engelhardt
The Fourth Railway Package – passenger transport
Abstract: This article is dedicated to the amendments adopted in 
December 2016 of the European Union legislation relating to the 
functioning of the rail passenger transport market. These new regu-
lations are contractually defined as the fourth railway package. In 
the article, the introductory part is covered by the initial assumptions 
adopted by the European Commission by creating the draft regu-
lations included in the fourth railway package. The main amend-
ments to Directive 2012/34 adopted by the European Parliament in 
December 2016 on the full liberalization of passenger rail transport 
in the European Union and the creation of country-specific passen-
ger information systems are being discussed to common ticket. The 
next part of the article discusses the provisions which thoroughly 
amend the Regulation 1370/2007 concerning public services in the 
field of rail and road passenger transport. These regulations are im-
portant for the organization of regional rail transport. 
Key words: passenger transport, railway transport, fourth railway 
package.

Wiesław Starowicz, Katarzyna Nosal
Mobility plans for workplaces as a tool for mobility management in cities
Abstract: Mobility management aims to change preferences relat-
ed to the way people travel. Many European documents point this 
direction to congested cities and solving the problem of transport 
congestion is considered as a challenge. In order to be effective in 

this area, it is essential to change the approach to sustainable de-
velopment in cities. One of the tools to change this approach is 
to develop mobility plans for workplaces. They are attractive since 
are relatively inexpensive and can contribute significantly to dealing 
with the problem of traffic congestion and air pollution. The article 
presents the different components of the mobility plan (analytical, 
design, binding, evaluative) and examples of activities planned for 
workplaces. Also examples of indicators for monitoring the level of 
implementation of planned measures (product indicators) and the 
basics set of the mobility plan assessment indicators are presented.
Key words: urban transport, mobility management, mobility plans.

Józef Suda
Operative urban transport management on the example of the Warsaw 
Municipal Bus Company 
Abstract: The article presents experiences in the designing, imple-
mentation and operation of an operative management system for 
public urban transport which covers approximately 1500 vehicles 
(buses, coaches and technical vehicles) of the Warsaw Municipal Bus 
Company (MZA Warszawa). In the article classifications of pub-
lic transport management systems as well as over 30 years of the 
history and experience in their construction in Warsaw was pre-
sented. Currently its third generation is been operating. The system 
includes number of functional applications performed by various 
engineering and IT companies according to the requirements and 
projects formulated by the Municipal Bus Company and Warsaw 
University of Technology.
Key words: collective transport, public transport, operative man-
agement. 

Olgierd Wyszomirski
Sustainable Development of Transport in Cities and Quality of Life
Abstract: Transportation in cities is determined by transport policy 
implemented in cities. This article is based on the thesis that sus-
tainable transport policy is able to raise objectively and subjectively 
considered life quality. The article discusses the quality of life as 
a city resource. Subsequently, the quality of life in urban areas under 
conditions of domination of passenger cars in urban journeys was 
analyzed. Next the directions for the development of urban trans-
port systems consistent with the idea of sustainable development 
were presented, focusing on the future of electric buses, electric cars 
and autonomous vehicles, joint use of passenger cars in the light of 
the sharing economy and cycling as a means of urban transport. The 
study is summarized with the conclusions.
Key words: urban transport, sustainable development, transport 
policy, quality of life.
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KATARZYNA MIESZCZAK
inż., studentka kierunku transport, 
Politechnika Krakowska, Wydział
Inżynierii Lądowej, 31-155 Kraków, 
ul. Warszawska 24, e-mail: 
katarzyna.mieszczak@student.
pk.edu.pl

Streszczenie: Artykuł porusza tematykę planowania zagospodarowa-
nia przestrzennego, uwzględniając dostępność danego terenu do przy-
stanków publicznego transportu zbiorowego. Przedstawiony przykład 
dotyczy obszaru Górka Narodowa Zachód. Teren ten został modelo-
wo (wzorcowo) przekształcony w oparciu o izochrony dojścia do przy-
stanków i idei miasta 15-minutowego. Etap koncepcyjny realizowano, 
korzystając z licznych analiz dotyczących między innymi aktualnego 
zagospodarowania i systemu transportowego. W dalszej części artykułu 
przeanalizowano dostępność rozumianą jako częstotliwość kursowania 
linii oraz izochrony dojścia do przystanków. Następnie przedstawiono 
dokumenty planistyczne, na bazie których stworzono koncepcję zago-
spodarowania przestrzennego. Nowy projekt w sposób zasadniczy po-
party jest dostępnością planowanej zabudowy do przystanków, zarówno 
tych istniejących, jak i planowanych w najbliższej przyszłości. 
Słowa kluczowe: dostępność transportowa, zagospodarowanie prze-
strzenne, miasto 15-minutowe, izochrony dojścia do przystanków.

Kreowanie zagospodarowania przestrzennego 
w zależności od dostępności 
do przystanków publicznego transportu 
zbiorowego, na przykładzie obszaru 
Górka Narodowa Zachód1

jektowanie systemów transportowych. Wprowadzając zmia-
ny w intensywności, charakterze i kształcie zabudowy oraz 
rozszerzając funkcjonalności obiektów transportowych, mo-
żemy sprawić, że użytkownik chętniej wybierze przyjazne 
dla środowiska sposoby podróżowania. 

Wpływ struktury przestrzenno-funkcjonalnej 
na wybór środka transportowego
Na podstawie przeprowadzonych analiz zauważono silną 
korelację pomiędzy strukturą przestrzenno-funkcjonalną 
a podziałem zadań przewozowych. Do czynników, które 
istotnie wpływają na wybór sposobu przemieszczania się, 
można między innymi zaliczyć: 

•	 wielkość i lokalizację obszaru (także odległość od 
centrum),

•	 intensywność zabudowy, 
•	 zróżnicowanie zagospodarowania przestrzennego, 
•	 dostępność transportową.

Znaczenie wielkości i lokalizacji obszaru można zauwa-
żyć na przykładzie zbyt rozległych jednostek urbanistycz-
nych, gdzie funkcje nie są dostosowane do możliwości doj-
ścia pieszego, a najczęściej wykorzystywanym środkiem 
transportowym jest samochód. W przypadku zbyt dużych 
odległości do przystanków (przekraczającymi odległość 
uznawaną za atrakcyjną), tzn. dla przystanków autobuso-
wych i tramwajowych powyżej 600 m, dla kolejowych 
1000 m, użytkownik częściej wybierze samochód osobowy. 
Kolejny ważny aspekt dotyczy lokalizacji jednostki urbani-
stycznej. Zwłaszcza w koncepcji osiedla zdecentralizowane-
go dąży się do tego, aby obszar taki nie posiadał rozproszo-
nej zabudowy, ale był skoncentrowany wzdłuż korytarza 
transportowego obsługiwanego wydajnym środkiem trans-
portu zbiorowego. Idea ta porusza również aspekt wielo-
funkcyjności obszaru oraz zróżnicowania intensywności za-
budowy. W dobrej dostępności planuje się zabudowę 
wyższej intensywności, zwłaszcza zabudowę wielorodzinną, 
usługi handlowe, ale także centra lokalne będące miejscem 
dużej koncentracji ludności. W odleglejszych częściach 
proponuje się: większe tereny parkowe, drobny przemysł, 
zabudowę jednorodzinną czy tereny ogródków działkowych. 
Istotną sprawą jest zróżnicowanie funkcjonalne obszaru, 
jeżeli trasa dojścia do przystanku transportu zbiorowego 
będzie atrakcyjna, to znaczy będzie widoczna zmiana 

Wprowadzenie
Miasta w Polsce i na świecie doświadczają bardzo dużego 
zatłoczenia motoryzacyjnego. Za główną przyczynę tego 
stanu uznać można nadmierne wykorzystanie samochodu 
osobowego. Wadą tego środka transportowego jest jego 
wysoce indywidualny charakter, czyli mała liczbę pasaże-
rów, jaka jest jednocześnie przewożona jednym środkiem 
transportu. Jak pokazują pomiary wykonane w Krakowie 
w 2013 roku, napełnienia samochodów osobowych to zale-
dwie 1,53 osób/sam. w podróżach wewnątrz miasta i 1,62 
osób/sam. w przemieszczeniach ze stref podmiejskich [3]. 
Oznacza to, że większość osób podróżuje w pojedynkę. 
Przestrzeń, którą zajmują samochody, jest zdecydowanie 
większa niż w przypadku pojazdów transportu zbiorowego, 
dla przykładu dla autobusu wielkopojemnego (18,0 m, 170 
miejsc) wartość zajęcia pasa ruchu przypadająca na 1 pasa-
żera wynosi niespełna 39 cm, natomiast przy samochodzie 
osobowym jest to wartość aż 2244 cm [1]. 

Drugą istotną wadą ruchu samochodów osobowych 
w miastach jest degradowanie przestrzeni publicznej, zwłasz-
cza przez parkujące samochody. Biorąc pod uwagę wszystkie 
negatywne aspekty, ważne staje się zachęcenie mieszkańców 
do wyboru alternatywnych sposobów poruszania się po mie-
ście, czego efektem byłoby zwiększenie udziału podróży: pie-
szych, rowerowych czy komunikacją zbiorową. W tym 
aspekcie dużą rolę odgrywa planowanie przestrzenne i pro-

1 ©Transport Miejski i Regionalny, 2022.
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charakteru zabudowy czy funkcji, mieszkaniec chętniej 
pójdzie pieszo. Jeżeli po pracy, wysiadając z autobusu czy 
tramwaju, w drodze do domu, mieszkaniec będzie miał 
możliwość zrobienia zakupów, środek ten będzie jeszcze 
chętniej wykorzystywany [4].

Idea miasta 15-minutowego
Opisane w artykule czynniki przywodzą na myśl ideę mia-
sta 15-minutowego, której zasady można wykorzystać przy 
planowaniu dzielnicy czy dużego osiedla. Największą popu-
larność idea ta zyskała w czasie pandemii COVID-19, za-
uważono wtedy duże problemy ośrodków miejskich związa-
ne między innymi z dojazdem do pracy, brakiem możliwości 
zaspokojenia potrzeb mieszkańców w miejscu zamieszkania 
czy ze zbyt małą ilością zieleni i przestrzeni publicznych. 
Koncepcja ta dąży do tego, aby ludzie mogli zaspokoić co-
dzienne czynności i potrzeby w odległości 15-minutowego 
spaceru lub jazdy na rowerze. Oznacza to bliskość różnych 
funkcji terenów zwłaszcza: usług, handlowych, społecznych, 
placówek opieki zdrowotnej, przedszkoli, szkół, obiektów 
rekreacyjnych, kulturalnych, terenów zieleni parkowej i na-
turalnej. Bardzo ważna jest również lokalizacja miejsc pracy, 
ponieważ podróż: dom-praca, praca-dom to jedna z najmniej 
elastycznych motywacji podróży, która wiąże się często z dłu-
gim czasem dotarcia do miejsca zatrudnienia w godzinach 
szczytu komunikacyjnego. Dlatego miejsca te powinny być 
zlokalizowane w bliskiej odległości od miejsca zamieszkania. 
Miasto 15-minutowe stawia również na wysokiej jakości 
tereny mieszkaniowe, obejmujące przestrzenie publiczne, 
chodniki i ścieżki rowerowe oraz gwarantujące dostępność 
do publicznego transportu zbiorowego dla wszystkich grup 
wiekowych [2]. 

Lokalizacja i ogólna charakterystyka obszaru
W celu przedstawienia modelowego (wzorcowego) prze-
kształcenia obszaru wykorzystano przykład osiedla Górka 
Narodowa Zachód w Krakowie. Teren ten położony 
jest w północnej części Krakowa w dzielnicy IV Prądnik 
Biały. Głównymi barierami komunikacyjnymi dla Górki 
Narodowej Zachód są aleja 29 Listopada oraz tory kolejo-
we, którymi przebiega linia kolejowa nr 95. Obszar w dużej 
mierze pozwala na zaproponowanie nowych funkcji, ponie-
waż w około 40% teren nie jest jeszcze zagospodarowany. 
Dodatkowym atutem jest budowana linia tramwajowa, od 
pętli Krowodrza Górka do Górki Narodowej Zachód, która 
zwiększy dostępność transportową do obszaru. 

Stan istniejący zagospodarowania przestrzennego  
i systemów transportowych 
Jeżeli chodzi o istniejącą strukturę funkcjonalną przestrzeni, 
na obszarze Górki Narodowej Zachód dominują niezain-
westowane tereny zieleni nieurządzonej, zabudowa miesz-
kaniowa wielorodzinna oraz jednorodzinna. Zabudowie 
towarzyszą nieliczne usługi, budynki przemysłowe i zieleń 
urządzona. Zauważono bardzo duże dysproporcje pomię-
dzy zagospodarowaniem północnej i południowej części ob-
szaru. Północna część obszaru jest w znacznej części nieza-

Rys. 1. Stan istniejący zagospodarowania i systemów transportowych [6.05.2022]
Źródło: opracowanie własne

Parametry linii autobusowych

Linia Kierunek Kursowanie 
(dni robocze)

Częstotliwość 
(dni robocze)

Kursowanie 
(soboty 
i święta)

Częstotliwość 
(soboty i święta)

137 Górka Narodowa 
Wschód 4:50–22:39

12 min,  
15 min,  
20 min,

4:43–22:15
sob. 20 min,  
30 min  
święta 30 min

137 Nowy Kleparz 5:10–23:03
12 min,  
15 min,  
20 min

5:06-22:37
sob. 20 min  
święta 20 min, 
30 min

537 Dworzec Główny 
Wschód 5:31–22:41 15 min,  

30 min
6:53–21:53 
7:03–22:03 1h

537 Witkowice 5:08–22:20 15 min,  
30 min

6:30–21:30 
6:40–21:40 1h

503 Górka Narodowa 
Wschód 4:41–22:34 10 min,  

20 min 4:41–22:10
sob. 20 min,  
30 min  
święta 30 min

503 Nowy Bieżanów 
Południe 4:49–23:02 10 min,  

20 min 4:43–22:38 20 min, 30 min

Źródło: opracowanie własne, na podstawie rozkładów jazdy KMK, https://ztp.krakow.pl/transport-pu-
bliczny/komunikacja-miejska/rozklady-jazdy-kmk [dostęp: 7.05.2022]

Tabela 1

gospodarowana, dominuje tu zabudowa niskiej intensyw-
ności i usługi oświatowe. Południowa część analizowanego 
obszaru jest przeciwieństwem północnej części, dominuje 
zabudowa wielorodzinna i jednorodzinna. W ostatnich la-
tach powstało w tej części obszaru nowe osiedle mieszka-
niowe, tzn. Przestrzenie Banacha. Stan istniejący zagospo-
darowania i systemów transportowych został przedstawiony 
na rysunku 1.

System transportowy terenu składa się z jednej ulicy klasy 
głównej (aleja 29 Listopada), jednej ulicy klasy lokalnej (ulica 
Kuźnicy Kołłątajowskiej) oraz kilku dróg dojazdowych  
zapewniających obsługę budynków mieszkaniowych i usłu-
gowych. Teren w pobliżu budynków mieszkalnych i usługo-
wych wyposażony jest w liczne parkingi. Przez południową 
część obszaru przechodzi linia kolejowa, jednak na terenie 
objętym analizą nie znajduje się żaden przystanek kolejowy. 
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Krakowa (SUiKZP) oraz Miejscowy plan zagospodarowania 
przestrzennego obszaru „Górka Narodowa Zachód” (MPZP). 
W SUiKZP zostały przedstawione główne kierunki rozwoju 
systemów transportowych, przede wszystkim zaproponowa-
ny został przebieg linii tramwajowej oraz lokalizacja termina-
lu tramwajowo-autobusowego. W dokumencie tym pokaza-
ny również został przebieg głównej trasy rowerowej w ciągu 
alei 29 Listopada i trasy rowerowej łącznikowej w ciągu: uli-
cy Banacha, ulic dojazdowych do osiedla i planowanej ulicy 
zbiorczej. Szczegółowe przeznaczenie terenów wyznaczono 
natomiast w MPZP. Na największą uwagę zasługuje przepro-
wadzenie linii tramwajowej oraz lokalizacja urządzeń trans-
portu publicznego wraz z parkingiem P&R, które między 
innymi pozwolą na rozwój północnej części analizowanego 
obszaru. W części obszaru, równolegle do linii tramwajo-
wej, poprowadzono ulicę klasy zbiorczej, która ma łączyć się 
z ulicą Wądół od zachodu i aleją 29 Listopada od wschodu. 
Zagospodarowanie wokół planowanej pętli to przede wszyst-
kim zabudowa usługowa komercyjna i publiczna oraz miesz-
kaniowa wielorodzinna. Przy północnej granicy są to funkcje 
usługowe i mieszkaniowe wielorodzinne i jednorodzinne. Po 
zachodniej części dominuje zabudowa mieszkaniowa wieloro-
dzinna. Wzdłuż wybranych ulic poprowadzono wydzielone 
ciągi piesze z urządzoną zielenią publiczną. W ocenie autora 
istniejący MPZP jest zbyt mocno monofunkcyjny, brakuje 
w nim większego przeplatania się funkcji, a wzdłuż niektó-
rych ulic powinny być poprowadzone tereny izolujące zabu-
dowę mieszkaniową. Wyniki opracowania dokumentów 
planistycznych pokazane zostały na rysunku 3 [5, 6]. 

Koncepcja zagospodarowania przestrzennego
Koncepcja zagospodarowania obszaru Górka Narodowa 
Zachód bazuje na izochronach dojścia do istniejących przy-
stanków autobusowych oraz do planowanych przystanków 

Rys. 2. Izochrony dojścia do przystanków autobusowych [6.05.2022]
Źródło: opracowanie własne

Rys. 3. Struktura funkcjonalna i transportowa na podstawie MPZP i Studium
Źródło: opracowanie własne, na podstawie MPZP i SUiKZP

Przez teren przebiegają linie autobusowe wraz z 10 przystan-
kami. Linie 137 i 537 są poprowadzone przez ulicę Kuźnicy 
Kołłątajowskiej, na ulicy znajduje się 5 przystanków. Przez 
aleję 29 Listopada przebiegają linie: 137, 217, 247, 257, 
277, 210 i 503, zatrzymujące się na 5 wyznaczonych przy-
stankach. W przeprowadzonej analizie uwzględniono jedy-
nie linie 137, 537 i 503, których częstotliwość kursowania 
jest poniżej 20 min. Największą atrakcyjnością w obszarze 
cechuje się linia 137 o częstotliwości: 12 min, 15 min i 20 min. 
Parametry linii zostały przedstawione w tabeli 1. 

Dostępność piesza
Na badanym obszarze znajduje się 10 przystanków auto-
busowych. W ramach analizy odrzucono 2 z nich, które 
charakteryzują się bardzo małą liczbą zatrzymujących się 
autobusów względem pozostałych. Na mapie zaznaczono 
izochrony dojścia o zasięgu 600 m do każdego z 8 wy-
branych przystanków (rys. 2). Na podstawie uzyskanych 
wyników można stwierdzić, że dostępność pieszą do przy-
stanków ogranicza kilka czynników. Po pierwsze, główną 
barierą urbanistyczną od strony południowej są tory kole-
jowe, które uniemożliwiają przejście. Po drugie, braki do-
stępności wynikają z ubogiej infrastruktury pieszej bądź 
licznych ogrodzeń na terenach prywatnych. Dla północnej 
części terenu stwierdzono brak dostępności do publiczne-
go transportu autobusowego. Tereny te są zlokalizowane 
w zbyt dużej odległości od przystanków, a przeważającym 
tam zagospodarowaniem są obszary zielone, na których 
do tej pory nie została zbudowana infrastruktura piesza. 

Dokumenty planistyczne 
Na potrzeby wykonanego projektu przeanalizowano dwa 
istotne dokumenty planistyczne, tzn. Studium uwarunko-
wań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta 
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tramwajowych (rys. 4). W analizowanym obszarze zlokali-
zowano kilka nowych peronów tramwajowych (2 przy uli-
cy Kuźnicy Kołłątajowskiej, 2 przy ulicy Banacha i 3 przy 
pętli Górka Narodowa) [7], zgodnie z MPZP zagęszczono 
także infrastrukturę drogową. Spowodowało to znaczną 
poprawę dostępności pieszej. Terenami poza zasięgiem do-
brej dostępności transportowej są obszary za torami kolejo-
wymi od południowej strony oraz nieduży fragment terenu 
w północno-zachodniej części, to znaczy zabudowa usług 
oświaty oraz mieszkaniowa jednorodzinna. 

W nowej koncepcji zmianą, która została wprowadzo-
na do istniejącego MPZP, było zwiększenie wielofunkcyj-
ności obszaru. Nie nastąpiło to tylko w tych obszarach, 
które są obecnie zagospodarowane. Natomiast w północ-
nej części obszaru znaczna liczba funkcji została prze-
kształcona. W najbliższym otoczeniu przystanków wy-
znaczono: zabudowę mieszkaniową wielorodzinną, usługi 
publiczne i komercyjne, budynki biurowe oraz przestrzeń 
zieloną i publiczną. Dzięki takiemu rozplanowaniu osoba 
wracająca z przystanku będzie mogła po drodze zrobić za-
kupy czy odebrać dziecko z przedszkola. Dla zwiększenia 
atrakcyjności obszaru wyznaczone zostały również dwa 
centra lokalne, zaznaczone na mapie na niebiesko (rys. 5). 
Dają one możliwość rozwijania więzi sąsiedzkich między 
mieszkańcami osiedli. Poprawiono dostępność pieszą oraz 
wprowadzono tereny zieleni naturalnej i funkcje mieszka-
niowe jednorodzinne. Ważną zmianą jest również izolacja 
zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej od arterii komu-
nikacyjnych za pomocą terenów zieleni urządzonej czy 
terenów usługowych. Różnorodność zabudowy może także 
– zgodnie z zasadą miasta 15-minutowego – sprzyjać 
zmniejszeniu nadmiernego przemieszczania się ludności. 
Wynika to z dużej liczby potencjalnych miejsc pracy w usłu-
gach czy biurowcach. 

Podsumowanie
Można stwierdzić, że dostępność transportowa powinna iść 
w parze z planowaniem zagospodarowania przestrzennego. Im 
obszar bardziej dostępny, tym bardziej warto wykorzystać jego 
potencjał w zakresie planowania zabudowy wysokiej inten-
sywności czy usług publicznych i komercyjnych. Dodatkowo 
w projektach powinno stawiać się na różnorodność funkcji i ich 
przenikanie się wzajemne. Dobrą praktyką jest również za-
pewnianie mieszkańcom wielu przestrzeni publicznych, tere-
nów zielonych oraz ciągów pieszych i rowerowych. Orientacja 
na dostępność w planowaniu osiedli mieszkaniowych czy ca-
łych dzielnic może pomóc w rozwiązaniu wielu problemów, 
z którymi zmaga się miasto, zwłaszcza z zatłoczeniem komu-
nikacyjnym, zanieczyszczeniem środowiska czy nadmiernym 
rozlewaniem się obszarów zurbanizowanych.
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Rys. 4. Izochrony dojścia do istniejących i planowanych przystanków publicznego transportu 
zbiorowego
Źródło: opracowanie własne

Rys. 5. Koncepcja zagospodarowania przestrzennego
Źródło: opracowanie własne
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Streszczenie: Artykuł przybliża tematykę transportu zbiorowe-
go na terenie gminy Wieliczka. Wśród pasażerów Wielickiej Spółki 
Transportowej (WST) została przeprowadzona ankieta dotycząca oceny 
oraz oczekiwań w zakresie funkcjonowania transportu zbiorowego. Na 
początku artykułu krótko scharakteryzowano gminę Wieliczka i sposób 
zarządzania systemem transportowym. Następnie opisano operatora 
transportu zbiorowego w gminie, czyli Wielicką Spółkę Transportową. 
Przedstawiono każdą z obsługiwanych linii autobusowych. W kolejnej 
części artykułu zaprezentowano graficznie wyniki przeprowadzonych 
badań, które zostały opisane oraz zinterpretowane. W końcowej części 
artykułu sporządzono wnioski.
Słowa kluczowe: transport gminny, transport zbiorowy, oceny pasaże-
rów, oczekiwania pasażerów.

Analiza wyników badań oceny  
i oczekiwań pasażerów gminnego  
transportu pasażerskiego w Wieliczce1

Wprowadzenie
Wieliczka posiada status gminy miejsko-wiejskiej. Znajduje 
się w bezpośrednim sąsiedztwie Krakowa, co ma ogromne 
znaczenie, jeśli chodzi transport na terenie gminy Wieliczka, 
jak i połączeń z Krakowem. Liczba ludności w gminie 
Wieliczka wynosi 58 687 osób, z czego 22 986 osiedliło się 
w mieście, natomiast 35 701 na wsiach. Nie bez powodu na-
leży wspomnieć o liczbie ludności zamieszkującej poza tere-
nem miasta Wieliczka, gdyż napływ z sołectw gminy powo-
duje kongestie, zanieczyszczenie środowiska oraz wydłużenie 
czasu przejazdu. Warto wspomnieć także o przemieszczaniu 
się ludności z powiatów, takich jak bocheński czy limanow-
ski, a także ogromnego, z każdym rokiem zwiększającego 
się ruchu turystycznego. Transport indywidualny jest moc-
no wykorzystywany, jeśli chodzi o połączenie Wieliczka 
– Kraków, poza tym jednak pasażerowie mogą skorzystać 
z oferty Miejskiego Przedsiębiorstwa w Krakowie2.

Gmina Wieliczka zajmuje obszar 100,1 km2. Jej struk-
turę administracyjną tworzą miasto Wieliczka i 29 sołectw3 
(rys. 1). Obszar wiejski Wieliczki jest największym w kraju 
wśród gmin miejsko-wiejskich. Siedzibą gminy Wieliczka 
jest miasto Wieliczka.

Zarządzanie systemem transportowym w gminie Wieliczka
Podział kompetencji dotyczących zarządzania systemem 
transportowym w gminie Wieliczka przedstawia się na-
stępująco:

•	 burmistrz miasta i gminy Wieliczka – organizator pu-
blicznego transportu zbiorowego w gminie Wieliczka,

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2022.
2	 Informator miasta i gminy Wieliczka, Centrum Kultury i Turystyki (Wieliczka), 

Wielickie Centrum Kultury, Wieliczka 2021, s. 4.
3	 Tamże.

Rys. 1. Układ przestrzenny gminy Wieliczka
Źródło: opracowanie własne na podstawie: Załącznik do Uchwały nr XXIII/337/2008 Rady Miejskiej w Wieliczce 
z dnia 18 grudnia 2008 r, Plan Rozwoju Lokalnego gminy Wieliczka na lata 2007–2013

•	 zastępca burmistrza ds. inwestycji – z upoważnienia 
burmistrza Organizator publicznego transportu zbio-
rowego w gminie Wieliczka,

•	 Wydział Gospodarki i Ochrony Środowiska – dyrek-
tor wydziału w imieniu burmistrza pełni funkcję or-
ganizatora transportu publicznego:

	– zleca realizację usług komunikacyjnych Wielickiej 
Spółce Komunikacyjnej,

	– zleca usytuowanie przystanków autobusowych,
	– realizuje zakup taboru dla WST.

Operatorem transportu zbiorowego jest Wielicka Spółka 
Transportowa Sp. z oo. – świadczy ona usługi przewozowe 
powierzone przez organizatora publicznego transportu 
zbiorowego.

Charakterystyka Wielickiej Spółki Transportowej 
Wielicka Spółka Transportowa to organizacja zarejestrowa-
na jako spółka z ograniczoną odpowiedzialnością 20 listopada 
20184. Zadaniem spółki jest świadczenie usług transpor-

4	 Oficjalna strona Ministerstwa Sprawiedliwości, wyszukiwarka KRS [dostęp: 
11.03.2022].
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Na terenie dworca znajdują się tablice dynamicznej in-
formacji pasażerskiej wyświetlające czas do odjazdu po-
szczególnych linii WST (fot. 3). Informacja znajduje się na 
zewnątrz oraz wewnątrz dworca. W przyszłości tablice na 
dworcu mają wyświetlać również odjazdy linii ALD oraz 
MPK. Planuje się, aby tablice były montowane na innych 
przystankach, gdzie kursują linie autobusowe w gminie 
Wieliczka.

Fot. 2. Dworzec autobusowo-kolejowy, widok z lotu ptaka
Źródło: oficjalna strona Modernizacja Roku & Budowa XXI w., https://www.modernizacjaroku.org.pl/index.php/pl/
edition/2837/object/2900/budowa-dworca-autobusowego-w-wieliczce [dostęp: 30.03.2022]

towych na terenie miasta i gminy Wieliczka. Organizator 
transportu zlecił obsługę linii w miejsca, gdzie wcześniej 
obsługę transportową zapewniali prywatni przewoźnicy, 
a aktualnie już nie funkcjonują lub tam, gdzie mieszkańcy 
zgłaszali takie zapotrzebowanie. Ideą przejazdów jest do-
wóz pasażerów do nowo wybudowanego dworca, obsługu-
jącego pociąg relacji Wieliczka–Kraków Dworzec Główny 
– Kraków Lotnisko (SKA 1), nieopodal którego znajdują się 
przystanki autobusów MPK. Autobusy Wielickiej Spółki 
Transportowej działają na niemal identycznej zasadzie 
jak przejazdy Autobusowych Linii Dowozowych (ALD)5. 
Głównym ich celem jest zwiększenie liczby pasażerów ko-
rzystających z linii kolejowej SKA 1 oraz zachęcenie do ko-
rzystania z transportu publicznego. 

Głównym dworcem jest dworzec autobusowo-kolejowy 
zlokalizowany w niedalekim sąsiedztwie Kopalni Soli 
w Wieliczce (fot. 1, 2). Na terenie dworca znajduje się par-
king autobusów Wielickiej Spółki Transportowej, ALD 
oraz przystanek linii 284, która jedzie z Wieliczki do 
Nowego Bieżanowa Południe. W odległości kilkudziesięciu 
metrów od budynku znajduje się peron pociągu SKA, który 
kursuje do Lotniska w Balicach (przez Dworzec Główny 
w Krakowie).

5	 W przypadku linii ALD organizatorem jest Urząd Marszałkowski Województwa 
Małopolskiego; więcej: Ciastoń-Ciulkin A., Autobusowe linie dowozowe do stacji 
kolejowej Wieliczka Rynek–Kopalnia w aglomeracji krakowskiej, Transport Miejski 
i Regionalny, 2018, nr 2, s. 24.

Fot. 1. Dworzec autobusowo-kolejowy, widok od strony peronu kolejowego
Źródło: zasoby własne

Fot. 3.  
Tablica dynamicznej  
informacji pasażerskiej
Źródło: opracowanie własne

Wraz z uruchomieniem komunikacji gminnej gmina 
Wieliczka zakupiła i zamontowała nowe wiaty przystankowe. 
Wiaty posiadają przeszklenia, podświetlaną tablicę z roz-
kładami oraz panele fotowoltaiczne. Na mocy umowy 
z gminą Wieliczka z przystanków korzystają również auto-
busy MPK, ALD oraz prywatni przewoźnicy. Do części 
wiat doprowadzono chodniki i wybudowano przy nich nie-
zbędną infrastrukturę. Aktualnie jest 147 przystanków na 
terenie gminy Wieliczka (fot. 4). 

Fot. 4. Tablica z rozkładami linii ALD i WST na przystanku
Źródło: zasoby własne

Aktualnie Wielicka Spółka Transportowa jest operato-
rem 9 linii autobusowych (tab. 1)6.

Trasy linii przedstawione są na rysunkach 2–10.

6	 Oficjalna strona Wielickiej Spółki Transportowej, rozkład jazdy, https://wst.info.
pl/rozklad-powszedni/ [dostęp: 11.03.22].
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Trasa linii B2 Wieliczka Centrum–Brzegi Pętla jest 
przedstawiona na rysunku 2. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 11 kursów, w soboty i niedziele po 7 kursów.

Trasa linii G1 Wieliczka Centrum – Brzegi pętla jest 
przedstawiona na rysunku 4. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 14 kursów, w soboty i niedziele po 6 kursów.

Wykaz linii autobusowych obsługiwanych przez WST
Lp. Numer linii Trasa linii

1 B2 Wieliczka Centrum – Brzegi Pętla

2 D2 Wieliczka Centrum – Dobranowice

3 G1 Wieliczka Centrum – Brzegi Pętla

4 G3  Wieliczka Centrum – Golkowice

5 J1 Wieliczka Centrum – Janowice

6 R2 Wieliczka Centrum – Jankówka

7 S1 Wieliczka Centrum – Świątniki Górne

8 W1 Wieliczka Centrum – Węgrzce Wielkie

9 Z1 Wieliczka Centrum – Węgrzce Wielkie

Źródło: opracowanie własne

Tabela 1

Rys. 2. Trasa przejazdu linii B2 – Wieliczka Centrum – Brzegi Pętla
 Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Rys. 4. Trasa przejazdu linii G1 – Wieliczka Centrum – Brzegi Pętla
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Rys. 5. Trasa przejazdu linii G3 – Wieliczka Centrum – Golkowice
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]Trasa linii D2 Wieliczka Centrum – Dobranowice jest 

przedstawiona na rysunku 3. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 11 kursów, w soboty i niedziele po 3 kursy.

Rys. 3. Trasa przejazdu linii D2 – Wieliczka Centrum – Dobranowice
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Rys. 6. Trasa przejazdu linii J1 – Wieliczka Centrum – Janowice
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Trasa linii G3 Wieliczka Centrum – Golkowice jest 
przedstawiona na rysunku 5. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 10 kursów, w soboty i niedziele po 7 kursów.

Trasa linii J1 Wieliczka Centrum – Janowice jest przed-
stawiona na rysunku 6. W dniu roboczym realizowanych 
jest 18 kursów, w soboty i niedziele po 8 kursów.
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Trasa linii R2 Wieliczka Centrum – Jankówka jest 
przedstawiona na rysunku 7. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 10 kursów, w soboty i niedziele 4 po kursy.

Trasa linii Z1 Wieliczka Centrum – Węgrzce Wielkie 
jest przedstawiona na rysunku 10. W dniu roboczym reali-
zowanych jest 17 kursów, w soboty i niedziele po 7 kursów.

Rys. 7. Trasa przejazdu linii R2 – Wieliczka Centrum – Jankówka
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Trasa linii S1 Wieliczka Centrum – Świątniki Górne jest 
przedstawiona na rysunku 8. W dniu roboczym realizowa-
nych jest 9 kursów, w soboty i niedziele po 9 kursów.

Rys. 8. Trasa przejazdu linii S1 – Wieliczka Centrum – Świątniki Górne
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Trasa linii W1 Wieliczka Centrum – Węgrzce Wielkie 
jest przedstawiona na rysunku 9. W dniu roboczym reali-
zowanych jest 18 kursów, w soboty i niedziele po 8 kursów.

Rys. 9. Trasa przejazdu linii W1 – Wieliczka Centrum – Węgrzce Wielkie
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Rys. 10. Trasa przejazdu linii Z1 – Wieliczka Centrum – Węgrzce Wielkie
Źródło: opracowanie własne, https://www.google.pl/maps [dostęp: 19.03.2022]

Wielicka Spółka Transportowa na dzień 25 marca 2022 
roku dysponuje 12 autobusami (fot. 5):

Solaris Urbino 12 IV – 8 sztuk, 
Solaris Urbino 8.9 LE – 2 sztuki, 
Iveco MMI 72C Urby – 2 sztuki. 

Wszystkie autobusy są w kolorystyce zielonej oraz po-
siadają silnik spełniający normy EURO6. Każdy z autobu-
sów – w pełni niskopodłogowy – wyposażony jest w tablice 
zewnętrzne wyświetlające kierunek jazdy oraz numer linii, 
dynamiczną informację pasażerską, monitor reklamowy, 
automat biletowy, kasowniki oraz klimatyzację. 

Fot. 5. Autobusy Wielickiej Spółki Transportowej
Źródło: zasoby własne

Charakterystyka przeprowadzonych badań sondażowych
Kwestionariusz ankiety składał się z części zasadniczej z 23 
pytaniami oraz metryczki respondenta. W badaniu wzięły 
udział 72 osoby. Na rysunku 11 przedstawiono podział re-
spondentów ze względu na płeć. Wśród badanych znalazło 
się 38 mężczyzn (52,8%) oraz 34 (47,2%) kobiet. Badane 
osoby były w różnych przedziałach wiekowych.
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Na rysunku 12 przedstawiono procentowy rozkład ba-
danych ze względu na wiek. Najwięcej badanych było w wie-
ku od 26–65 lat (50%), na drugim miejscu znalazły się 
osoby w przedziale wiekowym 18–25 lat (27,8%). Żaden 
z respondentów nie był z przedziału powyżej 65 roku życia.

Rysunek 15 przedstawia linie WST, z których najczę-
ściej korzystają ankietowani. Najbardziej popularna jest 
linia D2 do Dobranowic (30,6%). Linie Z1 (Węgrzce 
Wielkie), R2 (Jankówka), B2 (Brzegi) i J1 (Janowice) to po 
około 10–13% popularności. Najmniejsze zainteresowanie 
jest linią W1 do Węgrzc Wielkich (4,2%).

Rys. 11. Płeć respondentów
Źródło: opracowanie własne

Rys. 12. Wiek respondentów
Źródło: opracowanie własne

Najwięcej ankietowanych jeździ komunikacją kilka razy 
w tygodniu (44,4%). Sporadycznie z komunikacji korzysta 
16,7% respondentów, natomiast tylko 5,6% korzysta z niej 
kilka razy w miesiącu (rys. 13).

Rys. 13. Częstotliwość przejazdów respondentów
Źródło: opracowanie własne

Analiza wyników przeprowadzonych badań sondażowych
Rysunek 14 przedstawia cele podróży ankietowanych. 
W pytaniu można było zaznaczyć dowolną liczbę od-
powiedzi (do dyspozycji było 6 opcji) oraz dodać własne. 
Najwięcej ankietowanych dojeżdża do pracy (52,8%), po-
zostałe cele podróży to: szkoła (36,1%), sprawy osobiste 
(38,9%) i zakupy (33,3%). 

Rys. 14. Cele podróży z wykorzystaniem komunikacji zbiorowej WST
Źródło: opracowanie własne

Najczęściej wykorzystywane w przejazdach są bilety 
jednorazowe (83,3%), bilety miesięczne stanowią tylko 
23,6% udziału (rys. 16).

Rys. 15.  
Linie, z których ankietowani 
najczęściej korzystają
Źródło: opracowanie własne

Bilety kupowane są najczęściej w automatach biletowych 
w pojazdach (55,6%) i poprzez aplikację mobilną (20,8%). 
Tylko 11,1% korzysta z biletomatów stacjonarnych MKA 
(rys. 17).

Rys. 16. Rodzaje biletów wykorzystywanych przez pasażerów
Źródło: opracowanie własne

Rys. 17. Najczęściej wybierane opcje zakupu biletów
Źródło: opracowanie własne
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Analiza ocen i oczekiwań pasażerów
W kolejnym pytaniu ankietowani mieli za zadanie ocenić 
czas dotarcia do celu podróży. Respondenci mogli wybrać 
odpowiedź, korzystając ze skali 1–5, gdzie ocena 1 ozna-
czała „Bardzo długi czas dotarcia do celu”, a 5 to „Bardzo 
szybki czas dotarcia do celu”. Jak widać na rysunku 18, 
większość ankietowanych wybrała ocenę 4. 19 osób wybra-
ło ocenę 3. 13 osób oceniło czas dotarcia do celu na ocenę 3. 
Ocenę najlepszą dla tego pytania wybrało 11 osób, nato-
miast ocenę najgorszą 4 osoby.

Na rysunku 21 zawarto oceny częstotliwości kursowa-
nia linii WST. Skala jest pięciostopniowa: 1–5, gdzie 1 to 
„Bardzo niska częstotliwość” natomiast 5 „Bardzo wysoka 
częstotliwość”. 27 osób częstotliwość oceniło źle, 26 osób 
(36,1%) dało ocenę 1, a 27 osób (37,5%) oceniło ją na 2.

Rys. 18. Ocena czasu dotarcia do celu
Źródło: opracowanie własne

W pytaniu o stan techniczny i funkcjonalność infra-
struktury przystankowej ankietowani mieli do wyboru 
skalę pięciostopniową 1–5, gdzie 1 oznaczało „Bardzo źle”, 
a 5 „Bardzo dobrze”. 25 osób, czyli 34,7% wskazało oce-
nę 4 (rys. 19). Dokładnie po 18 osób wybrało odpowiedzi 3 
oraz najwyższą ocenę, czyli 5. Ocenę 2 wskazało 9 osób, 
a najniższą ocenę wybrały 2 osoby. 

Rys. 19. Ocena stanu technicznego i funkcjonalności infrastruktury przystankowej
Źródło: opracowanie własne

Rysunek 20 przedstawia opinie ankietowanych na te-
mat cen biletów. Respondenci mogli wybrać spośród pięciu 
ocen, gdzie ocena 5 oznaczała „Bardzo niskie ceny, nato-
miast ocena 1 „Bardzo wysokie ceny”. Najwięcej (30 osób) 
wybrało ocenę 3 (41,7%). Ocenę „Bardzo niskie ceny” wy-
brało 14 osób (26,4%). Przeważają zatem oceny świadczące 
o zadowoleniu z cen biletów.

Rys. 20. Ocena cen biletów
Źródło: opracowanie własne

Rys. 21. Ocena częstotliwości kursowania linii 
Źródło: opracowanie własne

Pytanie 11 w części zasadniczej było pytaniem otwartym 
i dotyczyło oczekiwań w zakresie częstotliwości kursowania 
linii WST. Odpowiedź na to pytanie była obligatoryjna. 
W nawiązaniu do rysunku 12 respondenci zgodnie odpowia-
dali, że kursowanie linii WST jest zbyt niskie. Ponad połowa 
odpowiedzi świadczyła o tym, że pasażerowie oczekują, iż 
autobus będzie jeździł co najmniej 2 razy na godzinę. Warto 
zauważyć, że odpowiedzi dotyczyły zarówno dni roboczych, 
jak weekendowych. Kilka odpowiedzi zwracało uwagę na 
fakt, że częstotliwość kursowania powinna być dostosowana 
do pory dnia. Również kilka odpowiedzi mówiło o tym, że 
autobus jest niedostosowany do dzwonków w szkole, przez 
co nie może służyć jako odpowiedni środek transportu dla 
dzieci. Dwie odpowiedzi były niezwiązane z pytaniem, a jed-
na osoba wyraziła pozytywny komentarz.

Następnie pytanie dotyczyło oczekiwań w zakresie 
punktualności. Pytanie było otwarte i również obligatoryj-
ne. Większość odpowiedzi stanowiły oceny pozytywne. 
Jedynymi uwagami, jakie mieli respondenci, były: zbyt 
wczesne odjazdy z przystanków (które mają miejsce od cza-
su do czasu), niedostosowanie rozkładów to warunków dro-
gowych (korki itp.) oraz za wczesne lub opóźnione odjazdy 
z końcówek. Odpowiedzi przedstawia rysunek 22.

Rys. 22. Ocena punktualności kursowania linii WST
Źródło: opracowanie własne

Na rysunku 23 zawarto oceny nowoczesności taboru 
WST. Pytanie było zamknięte. Respondenci mieli możli-
wość wyboru odpowiedzi w skali od 1, która oznaczała 
„Bardzo niską nowoczesność” do 5, oznaczającej „Bardzo 
wysoką nowoczesność”. Ponad połowa ankietowanych 
(37 osób) odpowiedziała, że tabor jest bardzo nowoczesny. 
24 osoby dały ocenę 4, a 9 osób – ocenę 3. Tylko 2 osoby 
stwierdziły, że nowoczesność zasługuje na ocenę 2. Nie było 
żadnej odpowiedzi z najgorszą oceną.
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Rysunek 24 przedstawia rozkład ocen przekazu infor-
macji o zmianach w działaniu komunikacji zbiorowej. Do 
wyboru były oceny w skali od 1 do 5, gdzie 1 to „Bardzo zły 
przekaz informacji” natomiast 5 to „Bardzo dobry przekaz 
informacji”. Odpowiedzi na to pytanie były najbardziej 
zróżnicowane spośród wszystkich z ankiety. Najwięcej, bo 
25 osób uważa, że przekaz informacji jest na poziomie bar-
dzo dobrym, 18 osób dało ocenę 3, 14 osób wybrało ocenę 4. 
11 osób oceniło przekaz informacji na 2, natomiast 8 osób 
dało najgorszą ocenę, czyli 1.

wybrało 8 osób. Oceny 2  i 1 wybrały odpowiednio 3 i 2 
osoby. Wyniki przedstawia rysunek 26.

Rysunek 27 przedstawia ocenę pomysłu zakupu nowo-
czesnego, elektrycznego taboru. Ankietowani mogli wybrać 
pomiędzy ocenami na skali od 1 do 5. Ocena 1 oznaczała 
„Bardzo zły pomysł”, natomiast 5 oznaczała „Bardzo dobry 
pomysł”. Ponad połowa (39 osób) respondentów wybrało 
najwyższą z ocen, 14 osób wskazało 3. Trochę ponad 11% 
pytanych, a dokładnie 8 osób uznało, że jest to „Bardzo zły 
pomysł”. 6 oraz 5 osób wybrało odpowiednio oceny 4 i 2.

Rys. 23. Ocena nowoczesności taboru
Źródło: opracowanie własne

Rys. 24. Ocena przekazu informacji o zmianach w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej
Źródło: opracowanie własne

Rysunek 25 obrazuje oceny komfortu podróży, który 
obejmuje czystość, zatłoczenie i stan taboru. Było to pyta-
nie zamknięte, w którym skala odpowiedzi była od 1 do 
5, gdzie 1 to „Bardzo niekomfortowo”, a 5 „Bardzo kom-
fortowo”. Niemal połowa odpowiedzi, tj. 35 zawierała 
najwyższą ocenę – 5. 24 osoby wybrały ocenę 4. 12,5%, 
czyli 9 osób oceniło komfort podróży na 3. Tylko jedna 
osoba wybrała ocenę 2, a 3 respondentów zdecydowało się 
ocenić najgorzej.

Rys. 25. Ocena komfortu podróży w pojazdach WST (czystość, zatłoczenie, stan taboru)
Źródło: opracowanie własne

Ankietowani na pytanie o ocenę bezpieczeństwa prze-
jazdów musieli wybrać spośród odpowiedzi w skali od 1 do 
5, gdzie ocena 1 to „Bardzo niebezpiecznie”, a 5 „Bardzo 
bezpiecznie”. Ponad połowa ankietowanych, a dokładnie 
45 osób, zdecydowało się na wybranie odpowiedzi „Bardzo 
bezpiecznie”. 14 respondentów wybrało ocenę 4. Ocenę 3 

Rys. 26. Ocena bezpieczeństwa przejazdów
Źródło: opracowanie własne

Rysunek 28 przedstawia ocenę funkcjonalności nowego 
dworca autobusowo- kolejowego przy ulicy Dembowskiego 
w Wieliczce. Pytanie miało charakter zamknięty, skala wy-
boru ocen to 1 do 5. Ocena 1 oznaczała odpowiedź „Bardzo 
źle”, natomiast ocena 5 to „Bardzo dobrze”. Oceny 4 i 5 
wybrało równo po 20 osób. 17 ankietowanych wybrało 
ocenę 3. 8 osób zaznaczyło ocenę 2, a 7 oceniło funkcjonal-
ność dworca jako bardzo złą.

Rys. 27. Ocena pomysłu na zakup nowoczesnych elektrycznych autobusów
Źródło: opracowanie własne

W ostatnim pytaniu ankietowani mieli za zadanie wy-
brać maksymalnie 3 czynniki, które według nich charakte-
ryzują dobrze funkcjonująca komunikację zbiorową. 
Pytanie miało charakter zamknięty, a odpowiedź była obli-
gatoryjna. Przygotowano 11 punktów do wyboru, ankieto-
wani nie mieli możliwości dodania własnych. Najwięcej 

Rys. 28. Ocena funkcjonalności nowego dworca
Źródło: opracowanie własne
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Rys. 29.  
Najważniejsze czynniki, które według ankieto-
wanych charakteryzują dobrze funkcjonująca 
komunikację zbiorową
Źródło: opracowanie własne

ankietowanych – 48 osób – wybrało punktualność za naj-
ważniejszy aspekt decydujący o funkcjonowaniu komuni-
kacji zbiorowej. Częstotliwość przejazdów została wybrana 
jako drugi najważniejszy czynnik – głosowało na nią 47 an-
kietowanych. Niespełna 53% – 38 ankietowanych – wy-
brała jako trzeci najważniejszy czynnik cenę przejazdu. 
23 ankietowanych stwierdziło, że to komfort podróży, czyli 
kwestie czystości, zatłoczenia i stanu taboru są równie waż-
ne. 22 osoby określiły dostępność informacji o transporcie 
zbiorowym jako istotną kwestię. Dobrze rozwinięta infor-
macja pasażerska jest ważna dla 20 ankietowanych. 
Bezpieczeństwo podczas przejazdów jest jedną z trzech rze-
czy, którą wybrało 18 osób. Nowoczesność taboru to rów-
nież ważny czynnik przy określaniu funkcjonowania komu-
nikacji zbiorowej dla 16 respondentów. 14 osób stwierdziło, 
że różne opcje zakupu biletu to kwestia, którą wzięłyby 
pod uwagę przy definiowaniu dobrze działającej komuni-
kacji zbiorowej. Stan infrastruktury przystankowej to 
aspekt, który wybrało 10 osób. Ostatni czynnik, który był 
wybierany jako ważny przy określaniu funkcjonowania ko-
munikacji zbiorowej, to ekologiczny aspekt przejazdów. 
Wskazało na niego 7 osób. Najważniejsze czynniki przed-
stawiono na rysunku 29.

Wnioski z badań
Przeprowadzone badania pozwoliły na analizę oraz wy-
ciągniecie wniosków. Respondenci wskazali mocne i słabe 
strony funkcjonowania gminnej komunikacji w Wieliczce. 
Badania wskazały również, które sektory mają potencjał do 
rozwoju.

Analizując rozkłady jazdy linii WST, można przypusz-
czać, że ilość kursów dla mieszkańców poszczególnych miej-
scowości nie jest zadowalająca. Hipotezę potwierdza analiza 
badań. Łącznie ponad 73% ankietowanych wskazało ocenę 
1 i 2, co można uznać za druzgocącą ocenę częstotliwości 
kursowania linii. Dodatkowo ankieta zawierała pytania 
otwarte, dające pasażerom możliwość wypowiedzi na temat 
oczekiwań dotyczących kursowania linii WST. Odpowiedź 
była jednoznaczna: respondenci oczekują zwiększenia liczby 
kursów. Wydawać się może, że opinia ta jest podyktowana 
sąsiedztwem Krakowa i obrazem funkcjonowania jego ko-
munikacji zbiorowej. Oczywistym jest, że nie ma możliwo-
ści porównywania miasta Krakowa z gminą Wieliczka pod 
względem komunikacji zbiorowej. Organizator gmina 
Wieliczka oferuje aktualnie tyle kursów, na ile pozwalają 

możliwości taborowe operatora. Sposobem na zwiększenie 
liczby kursów może być zakup nowego taboru. W ankiecie 
pytano o zakup nowoczesnych elektrycznych autobusów 
oraz o ocenę funkcjonującego taboru. W obu przypadkach 
odpowiedzi były twierdzące i zadowalające dla organizatora 
oraz operatora. Ponad połowa respondentów wypowiedziała 
się pozytywnie na temat zakupu elektrycznych autobusów. 
Jeśli gmina Wieliczka zrealizuje te postulaty, to po terenie 
gminy w niedalekiej przyszłości będą jeździć nowoczesne 
autobusy. Zakup pojazdów, a co za tym idzie zwiększenie 
floty, może w przyszłości przyczynić się do zwiększenia czę-
stotliwości kursowania linii WST.

Odnośnie punktualności ankietowani mogli się wypo-
wiedzieć w dwóch pytaniach: zamkniętym, oceniając aktu-
alną punktualność, oraz otwartym, opisując swoje oczeki-
wania. W  przeważającej większości, tj. ponad 60% osób 
wypowiedziało się pozytywnie na temat aktualnej punktu-
alności. W pytaniu otwartym większość odpowiedzi wyra-
żała pozytywną opinię o punktualności. Kilka odpowiedzi 
zawierało oczekiwania odnośnie poprawy punktualności 
przyjazdów, wskazując, że zdarzają się jedno-, dwuminuto-
we opóźnienia lub – co ciekawe – zbyt wczesne przyjazdy 
i odjazdy autobusu z przystanku. Pasażerowie oczekują, 
aby autobus nie przyjeżdżał za wcześnie, a nawet jeśli tak 
się dzieje, aby nie odjeżdżał z przystanku przed wyznaczo-
nym czasem. Z odpowiedzi ankietowanych sądzić można, 
że punktualność linii jest na co najmniej dobrym poziomie. 
Autobusy WST nie są idealnie dostosowane do odjazdów 
oraz przyjazdów linii SKA. Być może, gdyby były one dosta-
wiane, tak jak linie ADL (co jest przedmiotem zarzutów pa-
sażerów), a punktualność pozostawiałaby więcej do życzenia, 
wtedy mogłoby się pojawić więcej negatywnych komentarzy 
i większe oczekiwania co do punktualności. Również ze 
względu na liczbę linii problem aktualnie jest widoczny. 
Kiedy potencjalnie zwiększy się liczba pojazdów, a co za tym 
idzie liczba linii, sytuacja może ulec zmianie. Można odwołać 
się do wyników badań z 2018 roku, gdzie odnotowywano 
przyjazdy i odjazdy ADL (wtedy były to linie B1, D1, R1, 
S1, G1). Badania wykazały, że tylko 13% wszystkich kursów 
realizowanych było zgodnie z czasem rozkładowym7. Co 
prawda, w przedmiotowych badaniach bieżącej pracy nie 

7	 Szpórnóg M., Analiza przewozów autobusowymi liniami dowozowymi na terenie gmin 
Wieliczka, Świątniki Górne oraz Gdów, Transport Miejski i Regionalny, 2019, 
nr 9, s. 23.



15

Transport miejski i regionalny 11–12 2022

było konkretnych badań co do punktualności, ale ankieto-
wani mogli się wypowiedzieć, jeśli chodzi o ocenę punktu-
alności. Wyniki można uznać za satysfakcjonujące (ponad 
65% z ocenami 4 i 5). Warto cały czas pamiętać, że linie 
WST nie są autobusami, które dowożą pasażerów na po-
ciąg SKA1 (pełnią taką funkcję, ale nie są idealnie dostoso-
wane). O ile w przypadku linii WST opóźnienie przejazdu 
może, ale nie musi skutkować brakiem komfortowej prze-
siadki z autobusu na pociąg, o tyle w liniach ADL jest to 
100-procentowy skutek opóźnienia autobusu8. Charakte
rystykę punktualności ADL według badań przeprowadzo-
nych w 2018 roku przedstawiono w tabeli 2.

Przekazywanie informacji o zmianach w funkcjonowaniu 
komunikacji zbiorowej było przedmiotem dwóch pytań: za-
mkniętego oraz otwartego. Pytanie zamknięte dotyczyło 
oceny aktualnego stanu rzeczy. W pytaniu otwartym respon-
denci mieli za zadanie opisać swoje oczekiwania w tym za-
kresie. Zarówno w pytaniu zamkniętym, jak i otwartym, 
odpowiedzi były bardzo zróżnicowane. Spora część odpowie-
dzi negatywnie oceniała fakt, że komunikaty są aktualne i po-
dawane na bieżąco jedynie w mediach społecznościowych, 
a nie na przystankach i w pojazdach WST czy na przykład na 
dworcu. Ponadto duża grupa respondentów kwestionowała 
przejrzystość strony internetowej. Z tych odpowiedzi wynika, 
że organizator, jak i operator, powinni uzupełnić przekaz infor-
macji o formę analogową, i nie ograniczać się do informowania 
jedynie w Internecie. W pojazdach funkcjonuje system infor-
macji pasażerskiej, który również mógłby posłużyć jako kanał 
informacji na przykład na temat zmian w rozkładach jazdy. 
Jak większość ankietowanych zwraca uwagę, powstały nowo-
czesne wiaty, więc i na nich powinny być umieszczone infor-
macje o zmianach, a nie tylko rozkłady jazdy.

Kwestia bezpieczeństwa była poruszana w dwóch pyta-
niach. W pytaniu zamkniętym ankietowani mieli ocenić 
bezpieczeństwo, a w pytaniu otwartym wyrazić swoje ocze-
kiwania w tym zakresie. Ponad 60% odpowiedzi w pytaniu 
zamkniętym zawierała ocenę „Bardzo bezpiecznie”. W py-
taniu otwartym natomiast kilka odpowiedzi dotyczyło pro-
wadzenia pojazdów przez kierowców WST. Zastrzeżenia 

8	 Tamże.

dotyczyły ogólnego stylu jazdy kierowców autobusów. 
Pasażerowie oczekują, że prowadzący będą jeździć wolniej 
i ostrożniej.

Przedostatnie pytanie zasadnicze było pytaniem za-
mkniętym dotyczącym najważniejszych czynników, jakie 
charakteryzują komunikację zbiorową. Ankietowany mógł 
wybrać maksymalnie 3 odpowiedzi. Nie było niespodzia-
nek – respondenci wybrali trzy najważniejsze czynniki: ko-
lejno, z największą liczbą głosów: punktualność, częstotli-
wość przejazdów i cena przejazdu. Jedynym zaskoczeniem 
może być wskazanie punktualności na pierwszym miejscu, 
podczas gdy to częstotliwość przejazdów została wskazana 
przez ankietowanych jako największa bolączka wielickiej 
komunikacji. Na trzecim miejscu ankietowani wskazali 
cenę przejazdu. We wcześniejszym pytaniu zamkniętym 
o ocenę ceny przejazdu komunikacji zbiorowej większość 
wskazała ocenę 3.

Ostatnie pytanie zasadnicze było otwarte i dotyczyło 
wskazania na elementy, które według ankietowanych wpły-
nęłyby pozytywnie na jakość świadczonych usług. 
Większość odpowiedzi wskazywała na zwiększenie liczby 
kursów linii WST. Stawiano również postulat, aby trasy 
oraz częstotliwość kursów były dostosowane do zapotrze-
bowania szkół tak, aby jak najwięcej dzieci z gminy 
Wieliczka mogło dojechać na przykład do Kampusu 
Wielickiego. Mimo że ponad 50% osób odpowiedziało, że 
kupuje bilety w automacie biletowym w pojeździe, to 
w ostatnim pytaniu wyraziło negatywne opinie na temat 
tego, że od początku funkcjonowania komunikacji WST 
nie można kupić biletu za pomocą karty płatniczej. Kilka 
osób zauważyło również, że potrzebna jest integracja linii 
WST i komunikacji SKA oraz MPK.

Działania, jakie prowadzi gmina na rzecz poprawy ko-
munikacji między miejscowościami i miastem Wieliczka 
oraz Krakowem, można ocenić pozytywnie. Gmina wyko-
rzystuje środki unijne na zakup nowego, nowoczesnego ta-
boru, który będzie funkcjonował przez następne lata. 
Organizator oraz operator powinni stale rozwijać elementy, 
które zostały ocenione pozytywnie, gdyż z czasem wyma-
gania pasażerów będą rosnąć. Niewątpliwie należy zwrócić 
uwagę na obszary, w których ankietowani wskazali niedo-
ciągnięcia. 
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Charakterystyka punktualności na liniach ADL
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Przyspieszenie (max.) (min.) -4 -2 -6 -3 -1 -3 -3 -1 -8 -2

Opóźnienie (max.) (min.) 9 4 10 12 9 10 15 4 8 6

Średnia odchyłka (min.) 1,94 1,67 2,17 2,94 2,56 2,33 0,78 1,00 0,89 1,50

Odchylenie standardowe 3,85 1,37 4,04 2,99 2,50 2,52 3,97 1,15 3,53 1,74

Kursy punktualne 3 1 0 0 3 0 3 5 3 1

Kursy opóźnione 9 16 12 17 14 17 7 12 9 15

Kursy przyspieszone 6 1 6 1 1 1 8 1 6 2

Źródło: opracowanie własne na podstawie: Szpórnóg M., Analiza przewozów autobusowymi 
liniami dowozowymi na terenie gmin Wieliczka, Świątniki Górne oraz Gdów

Tabela 2
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Streszczenie: Celem artykułu jest przedstawienie w oparciu o dorobek 
teorii zarządzania i ekonomii zasobów oraz procesów, które mogą wpły-
wać na wdrażanie nowoczesnych rozwiązań w miejskich inwestycjach 
i systemie transportu dla mieszkańców miasta. Skuteczność i szybkość 
zmian w komunikacji miejskiej zależna jest od zasobów wiedzy, jaką po-
siadają władze miasta, samorząd i organizator, dostępności zasobów finan-
sowych na wydatki związane z rozwojem nowoczesnego transportu, za-
sobów w infrastrukturze transportu i taboru oraz stosowanej technologii 
IT. Potencjał tych zasobów oraz procesy, jakie zachodzą w systemie decy-
zyjnym i przepływach finansowych wyznaczają zdolność samorządu miej-
skiego do zrealizowania zadań, jakie należy wdrożyć, aby „lepszy transport 
wpływał na lepsze miasto”. Innowacyjne podejście i elastyczność procesu 
zarządzania przez organizatora zależy od formy organizacyjno-prawnej. 
W artykule przedstawiono trzy formy organizacyjno-prawne, jakie wy-
stępują w polskiej praktyce. Omówiono ich cechy i zakres swobody w ko-
rzystaniu z zasobów, którymi dysponują, aby zwrócić uwagę polityków 
i władz lokalnych na konieczność poprawy formy organizacyjno-prawnej 
organizatora przed podjęciem planowanych zmian systemowych w trans-
porcie miejskim. Zwrócono uwagę na znaczenie odpowiedniego kapitału 
intelektualnego, którego rdzeniem jest wiedza. W podsumowaniu posta-
wiono tezę, że w krajowym transporcie publicznym jednym z ważnych 
postulatów, które stoją przed osobami kierującymi administracją miejską, 
jest potrzeba kształcenia na studiach podyplomowych oferujących naj-
nowszą wiedzę z zakresu projektowania i wdrażania innowacji w trans-
porcie miejskim.
Słowa kluczowe: transport miejski, zasoby wiedzy, zasoby finansowe, 
zasoby rzeczowe.

Warunki efektywnego wdrożenia  
nowoczesnego transportu miejskiego1

Wprowadzenie
Sukces wdrożenia ambitnego przedsięwzięcia, jakim jest 
efektywne wdrożenia nowoczesnego transportu miejskiego, 
uzależniony jest od potencjału trzech zasobów:

•	 kapitału ludzkiego we władzach miejskich i lokalnych 
polityków samorządu miejskiego oraz organizatora,

•	 infrastruktury transportowej i eksploatowanego ta-
boru oraz technologii IT,

•	 zasobów finansowych budżetu miejskiego i operato-
rów miejskich. 

Nowoczesne podejście do zmian w funkcjonowania sys-
temu publicznego transportu zbiorowego w danym mieście 
– aglomeracji powinny być zainspirowane przez lokalnych 
polityków – samorządowców w dwóch kierunkach:

•	 ograniczania potrzeby korzystania z samochodu oso-
bowego i publicznego transportu zbiorowego, 

•	 racjonalizacji działalności publicznego transportu 
zbiorowego 

	

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2022.

Pierwszy z kierunków wymaga całościowego podejścia 
do zapewnienia wysokiej jakości bytu mieszkańców po-
przez urbanistyczne i architektoniczne rozwiązania. Nie 
parkingi, nie tylko nowoczesne arterie drogowe, a dużo 
wolnej przestrzeni dla mieszkańców z zapleczem dostarcza-
jącym wszelkie podstawowe usługi ( handel, rozrywka, wy-
poczynek, zdrowie, edukacja.) Powinno to być budowanie 
inteligentnego  miasta (smat city) lub nazywanego inaczej 
„szczęśliwym miastem”.  Pośród wymagań bytowych poja-
wiła się kultura przemieszczania własnym wysiłkiem, pie-
szo lub za pomocą indywidualnych urządzeń technicznych 
(mikromobilności) roweru, łyżworolek, hulajnóg, skuterów, 
jednokołowców. Kierunek ten wymaga opracowania strate-
gii zmian w mieście na dużą skalę.  Przykłady z miast ta-
kich jak Kopenhaga, Nowy Jork czy Bogota i innych wska-
zują na wieloletnie wysiłki liderów politycznych i organizacji 
społecznych o pozyskaniu przychylności mieszkańców do 
niekonwencjonalnych rozwiązań w zakresie przestrzeni pu-
blicznej i systemu przemieszczania. Natomiast drugi kieru-
nek będący przedmiotem rozważań w artykule też powi-
nien być zainspirowany przez kapitał ludzki, jako zasób 
którym  dysponują władze miejskie i lokalni politycy.

Wzajemne relacje pomiędzy tymi zasobami wyznaczają 
procesy, których rezultatem jest określony poziom zaspo-
kojenia popytu w przemieszczaniu mieszkańców miasta i jego 
aglomeracji. Poza potencjałem tkwiącym w zasobach, istot-
ną rolę w procesach odgrywa kultura organizacyjna, jaka 
ukształtowała się na przestrzeni lat pośród decydentów, na 
poziomie samorządu miejskiego i regionalnego (wojewódz-
kiego). Przygotowując się do diametralnych zmian, powin-
niśmy wypracować modelowe rozwiązania ukierunkowane 
na ewolucyjne wprowadzanie do eksploatacji pojazdów 
z napędem elektrycznym, inteligentnych systemów stero-
wania ruchem i usług komplementarnych (parkowanie, SI 
dla pasażera, informatyczne pobieranie opłat itp.). Na 
płaszczyźnie technicznej i technologicznej, teleinformatycz-
nej oraz ekonomicznej i organizacyjnej należy opracowywać 
scenariusze systemu, jakie mogą znaleźć zastosowanie 
w naszych miastach. Inspiracje do wprowadzenia nowoczes
nych zmian tkwią w potencjale kapitału intelektualnego, 
a w nim kapitału ludzkiego.

Elementy statycznej struktury organizacyjnej
Zgodnie ze współczesnym podejściem do zarządzania wie-
lopodmiotowymi organizacjami o zróżnicowanej własności 
i celach działania przyszły miejski lub powiatowy transport 
publiczny będzie miał strukturę dwuszczeblową. Decyzje, 
co do zasad działania systemu przewozów pasażerskich 
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i wyznaczania zadań przewozowych oraz kontrolowania ich 
wykonywania, będą ulokowane na poziomie władzy samo-
rządowej (u organizatora), a bieżącą realizację zadań (dy-
namiczną organizację przewozów) zapewni jeden lub kilku 
operatorów. 

Władze samorządowe powinny zaprojektować, zgodnie 
z zasadami racjonalnego działania, strukturę organizacyj-
no-prawną „swojego organizatora”. Podstawowy zakres za-
dań, jakie ma realizować organizator i operator, wyznacza 
nowa ustawa o transporcie. Pojawia się problem wybrania 
właściwego dla warunków lokalnych rozwiązania organiza-
cyjno-prawnego dla organizatora. W praktyce może zna-
leźć zastosowanie jeden z trzech wariantów:

•	  jeden lub kilka samorządów miejskich powołują jed-
nego organizatora w formie spółki prawa handlowego,

•	 organizator jako spółka będąca własnością komunal-
ną z różnymi opcjami udziału innych inwestorów 
(100% własność komunalna lub w formule PPP z udzia-
łem 30% kapitału prywatnego),

•	 organizator w strukturze administracyjnej samorzą-
du jako jednostka lub zakład budżetowy zajmuje się 
nie tylko transportem miejskim, ale całą infrastruk-
turą drogową i ruchem. 

W podanych trzech rozwiązaniach organizacyjno-praw-
nych zakres zadań do wykonania przez organizatora systemu 
przewozów pozostanie niezmieniony (w dużym uogólnieniu 
pokazuje to rys. 1). Różnice występują w obszarach:

•	 źródeł nakładów finansowych,
•	 kapitału na wyposażenie teleinformatyczne (systemy 

informatyczne i oprogramowanie),
•	 poziomu kapitału intelektualnego i ryzyka oraz, co jest 

szczególne istotne: elastyczności działania na polu fi-
nansowym, inwestycyjnym, zatrudnieniowym.

Każdy z wariantów ma swoje wady i zalety, zarówno 
w aspekcie jakości spełniania swojej roli, jak również roz-
woju i wprowadzania innowacji. Wprowadzanie innowacji 

w transporcie miejskim (i nie tylko miejskim) jest obecnie 
procesem ciągłym. Elementy każdego systemu, takie jak 
organizacja, zasoby informacyjne, wiedza, majątek, techno-
logia, kapitał, po trzech-pięciu latach działalności stają się 
przestarzałe, a niektóre z nich są mało przydatne do realiza-
cji nowych celów. Przyjęcie jednej z podanych możliwości 
organizacyjnych i prawnych jest niezmiernie ważne, ponie-
waż łączy się z procesem strategicznych zmian w miejskim 
(aglomeracyjnym) systemie transportu zbiorowego. Władze 
samorządowe, projektując strukturę organizacyjno-prawną 
organizatora, powinny mieć wypracowany plan, które z po-
wyższych wariantów zastosować. 

Rozwiązania organizacyjne na poziomie operatora doty-
czą przewoźników prywatnych i spółek komunalnych. Jak 
wykazuje praktyka, spółki komunalne w komunikacji 
miejskiej nie są nastawione na przedsiębiorcze i innowacyj-
ne działania przynoszące zysk, który jest tak potrzebny dla 
finansowania rozwoju i wdrażania innowacji. Zarządzający 
spółkami komunalnymi realizują postawione zadania prze-
wozowe przy zapewnieniu wysokich płac pracownikom 
i stabilizacji stanu zatrudnienia niezależnie od pojawiającej 
się koniunktury w gospodarce narodowej. Spółki komunal-
ne mają zapewniony względnie stały poziom zadań przewo-
zowych niezależnie od frekwencji przewożonych pasażerów. 
Spółki komunalne nie są obciążone ryzykiem ewentualnej 
utraty płynności finansowej, ponieważ zawsze mogą liczyć 
na wsparcie z budżetu samorządu.

Kapitał niematerialny i materialny na poziomie organizatora
Sprawowanie władzy organizacyjnej w zakresie każdego 
rodzaju transportu (w tym miejskiego) wymaga posiada-
nia odpowiedniej wartości potencjału kapitału intelektu-
alnego i kapitału materialnego finansującego posiadany 
majątek. Organizator, zgodnie z wymogami nowej eko-
nomii, powinien posiadać odpowiedni kapitał intelektual-
ny, którego trzonem jest wiedza. Dysponując znaczącym 
potencjałem kapitału intelektualnego, można racjonalnie 
realizować:

Rys. 1. 
Zakres zadań i relacji w organizacji transportu 
zbiorowego w regionie
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1.	 Projekt systemu miejskiego transportu publicznego 
w wymiarach:
•	 materialnym: infrastruktura komunikacyjna, tabor, 

system przepływu pieniądza;
•	 informacyjnym: rozkłady jazdy, ceny taryfowe (za-

twierdza samorząd), informacje dla pasażera, regulacje 
organizacyjno-prawne w relacji władze samorządowe 
– organizator – operator – pasażer; 

•	 ustalania parametrów jakości oferowanych usług;
•	 inteligentnych systemów sterowania ruchem i prze-

wozów.
2.	 Zarządzanie systemem, tj. planowanie operatywne roz-

kładem jazdy na sieci, organizowanie, koordynowanie 
i przydzielanie zadań operatorom, kontrolę wykonaw-
stwa przewozów oraz ocenę wartości sprzedawanych pro-
duktów – linii poszczególnych trakcji, systemu UBER. 

3.	 Regulacje przepływem pieniądza pomiędzy pasażerem, 
dystrybutorem, budżetem samorządowym, operatorem 
a pozostałymi interesariuszami.

4.	 Opracowywanie strategii zmian w zakresie: teleinforma-
tyki, struktury nowego taboru, dostępności usług dla pa-
sażera, wirtualizacji systemu biletowego, kontroli wyko-
nawstwa, tworzenia wartości dodanej dla pasażera.
	
Projekt i funkcjonowanie systemu miejskiej komunika-

cji publicznej powinien być podporządkowany dostarcza-
niu wysokiej wartości usług dla pasażera i tworzeniu warto-
ści dodanej tj. zwiększaniu szybkości handlowej, dostępności 
i bezpieczeństwa. Ojciec menadżeryzmu amerykańskiego 
P. Drucker w wielu swoich pracach podkreśla, „że punktem 
wyjścia do pracy nad polityką i strategią zarządzania musi 
być informacja o wartościach i potrzebach potencjalnych 
klientów firmy” [3] (w tym przypadku chodzi o potencjal-
nego pasażera). 

Zdolność organizatora do realizacji powyżej wymie-
nionych zadań zależeć będzie głównie od potencjału kapi-
tału intelektualnego. Podstawową częścią składową tego 
kapitału jest kapitał ludzki, tzn. pracownicy posiadający 
wiedzę o: 

•	 metodach i sposobach ustalenia wartości usług, jakich 
oczekują potencjalni pasażerowie (badanie popytu); 

•	 metodach i sposobach projektowania sieci transpor-
towej i rozkładów jazdy z uwzględnieniem ograni-
czeń finansowych (podaż);

•	 metodach doskonalenia rozwiązań systemowych 
obejmujących zmiany i innowacje (od dystrybucji bi-
letów poprzez sieci i rozkłady jazdy aż do infrastruk-
tury, systemów informatycznych, rozwiązań ekono-
micznych).

W pierwszym przypadku należy posiadać wiedzę o me-
todach ustalenia, jakości (dostęp, dostępność, bezpieczeń-
stwo itd.) i cen taryfowych, jakie zapewnią racjonalną wiel-
kość dopłat z budżetu samorządu do komunikacji miejskiej. 
W drugim przypadku chodzi o wiedzę w zakresie użycia 
odpowiednich algorytmów i technik informatycznych 
w projektowaniu sieci komunikacyjnej, planowaniu rozkła-

du jazdy, dystrybucji opłat za przejazdy (bilet) oraz dostęp-
ności informacji dla pasażera. Podobny zakres wiedzy i umie-
jętności jest niezbędny do ustalenia popytu, wielkości 
przychodów, kosztów, rozliczeń finansowych, wprowadza-
nia korekt do bieżącej działalności. W trzecim przypadku 
integralną częścią wiedzy organizatora jest metodyka 
wprowadzania zmian innowacyjnych do systemu przewo-
zów pasażerskich. Innowacja ma za zadanie dostarczanie 
wartości dodanej do oferty przewozów.

Elementem składowym kapitału intelektualnego jest ka-
pitał społeczny, określany jako wiedza gromadzona i rozwija-
na za pomocą relacji między pracownikami, partnerami, 
klientami i dostawcami. Chodzi generalnie o identyfikowa-
nie źródeł, z których pobierane będą niezbędne informacje 
do projektowania, planowania i modyfikowania systemu 
przewozów w mieście, ale także dla indywidualnych środków 
przemieszczania. Organizator miejski powinien posiadać 
zbudowaną sieć powiązań informacyjnych pomiędzy wszyst-
kimi elementami otoczenia (najlepiej inteligentną). Naj
istotniejszą więzią jest więź z pasażerem – klientem. Więzi te 
pozwalają na prowadzenie dialogu z pasażerami (np.: przez 
Internet, Skype, telefon, korespondencję, zbiorowe spotka-
nia okazjonalne). Więzi informacyjne z pasażerami pozwalają 
na podjęcie działań nazywanych zarządzaniem wartością 
klienta (pasażera), przyciąganiem pasażera, dostarczaniem 
wartości dla pasażera. Zarządzanie relacjami z pasażerami 
sprowadza się ostatecznie do bardzo dobrego zrozumienia 
potrzeb pasażerów.

Ostatnim elementem kapitału intelektualnego jest ka-
pitał organizacyjny, w którego skład wchodzą: kultura 
organizacyjna, strategia oraz struktura organizatora i po-
zyskiwanie nowej wiedzy. Podstawowe zadanie to zarzą-
dzanie wiedzą oraz pozyskanie nowej wiedzy, aby można 
było wprowadzać nowe rozwiązania technologiczne, in-
formatyczne i innowacyjne. W tym zakresie dysponujemy 
niewielkim doświadczeniem krajowym i dlatego, w szer-
szym zakresie, powinniśmy korzystać z „cudzej wiedzy”: 
krajów o bogatych tradycjach zarządzania transportem 
miejskim.

Pozyskanie kapitału intelektualnego dla znacznej liczby 
organizatorów zarządzających miejskim transportem pu-
blicznym jest współcześnie problemem trudnym do zreali-
zowania. Głównym elementem tego kapitału, we wszyst-
kich jego rodzajach, są ludzie z wiedzą i umiejętnościami jej 
wykorzystania. Rzesze profesjonalistów z zarządzania 
transportem znajdują zatrudnienie w dużych organizacjach 
transportowych. Powstała luka pomiędzy popytem (zapo-
trzebowaniem na profesjonalistów) a podażą tego kapitału 
i jej wyrównanie spada na barki uczelni oraz firm prowa-
dzących szkolenia i doradztwo. Powinniśmy w większym 
zakresie wysyłać zatrudnionych profesjonalistów na prak-
tyki krótkookresowe do krajów mających wysoki poziom 
kultury organizacyjnej w transporcie (Szwecja, Dania, 
Niemcy, Wielka Brytania).

Wartość kapitału materialnego organizatora stanowi 
niewielki ułamek wartości w stosunku do kapitału inte-
lektualnego. Na poziomie organizatora udział kapitału 
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intelektualnego jest dominujący w całkowitej wartości 
kapitału. Kapitał rzeczowy (materialny) finansuje głównie 
techniczne wyposażenie systemu informatycznego wraz 
z oprogramowaniem. Dlatego jakość zarządzania (TQM) 
miejskim transportem publicznym zależeć będzie od ze-
społu ludzi, którzy na tym poziomie struktury będą pra-
cowali. Podstawowe źródło tworzenia wartości dla klienta 
(pasażera) przesunęło się od wartości materialnych do nie-
materialnych.

Organizator jako spółka komunalna czy organizacja 
działająca na zasadach budżetowych, nie będzie miał zdol-
ności do odnowy majątku (głównie sprzęt komputerowy 
i oprogramowanie) oraz wprowadzania innowacji, dlatego 
że obie jej formy organizacyjno-prawne nie są elastyczne 
w działaniu ze względów systemowych. Powołana komór-
ka organizatora w strukturze administracji samorządowej 
musi uzyskać środki finansowe z budżetu samorządu na 
zakupy inwestycyjne i zatrudnić personel o potrzebnym 
kapitale ludzkim, ale nie może elastycznie zmieniać swoich 
zasobów oraz podejmować krótko i długookresowych zo-
bowiązań finansowych. Prowadzona działalność jest sztyw-
no ograniczona budżetowaniem wydatków na pokrycie 
zaplanowanych źródeł kosztów, na przykład na płace, 
usługi obce, zakup inwestycji niematerialnych itp. Nieco 
mniejsze ograniczenia w elastyczności podejmowania de-
cyzji występują w spółkach komunalnych. Dobór pracow-
ników, a szczególnie lidera kierującego organizatorem, jest 
silnie uzależniony od politycznego układu sprawującego 
władzę samorządową, a nie profesjonalnych umiejętności 
zweryfikowanych w praktyce. Lider nie ponosi ryzyka biz-
nesowego, nie angażuje swoich środków, a więc nie ponosi 
konsekwencji kapitałowych za nietrafne, ale poprawnie 
administracyjnie podjęte decyzje.

Kapitał niematerialny i materialny na poziomie operatora
Na poziomie operatora decydujące znaczenie ma kapitał 
materialny, a rola kapitału intelektualnego jest znacznie 
mniejsza niż w przypadku organizatora. Operator ma wy-
konywać ustalone zadania. Jest to przypadek, gdy przy 
znanych zadaniach należy minimalizować koszty działal-
ności. Nie występuje duże ryzyko w zmianie popytu, po-
nieważ ten ma zapewniony stosowną umową z organiza-
torem. Operator nie ustala cen taryfowych i nie ma kon-
kurencji ze strony innych przewoźników. Cały potencjał 
kapitału intelektualnego nakierowany jest na realizację 
przewozów zgodnie z ustalonym poziomem jakości usług. 
Przy względnie stałym poziomie realizowanych przewo-
zów wysiłek intelektualny jest skupiony na minimaliza-
cji kosztów i wprowadzaniu do eksploatacji względnie 
nowocześniejszego taboru. Im sprawniej operator będzie 
realizował przewozy, tym ma większe możliwości wygo-
spodarowania nadwyżki finansowej. Nadwyżka finansowa 
i płynność finansowa dają swobodę w budowaniu strategii 
na nadchodzącą przyszłość.

Działalność operacyjna sprowadza się do czynności i de-
cyzji cyklicznie się powtarzających. Zatrudniony personel: 
dyspozytorzy, kierowcy, mechanicy i pracownicy aparatu 

administracyjnego stanowią wartość tradycyjnego kapitału 
ludzkiego i jego pozyskanie nie jest problemem. Podobnie 
kapitał społeczny obejmuje wiedzę związaną z dostawami 
energii i zaopatrzenia, przewożonymi pasażerami – potoka-
mi, wahaniami sezonowymi i wewnętrznymi relacjami po-
między pracownikami. Zbiory informacji w tym obszarze 
są dostępne i umiejętność posługiwania się nimi w rozwią-
zywaniu problemów jest opanowana przez doświadczenie 
i szkolenia.

Nieco wyższe wymagania stoją przed kapitałem organi-
zacyjnym, ponieważ dotyczy on wprowadzania zmian 
w kulturze organizacyjnej w związku z przewidywanymi 
innowacjami, jak wirtualizacja biletu i działań pomocni-
czych (odejście od obsług i napraw taboru we własnym za-
kresie, przekazanie na zewnątrz firmy funkcji księgowo-fi-
nansowej). W nadchodzącej przyszłości, z uwagi na tempo 
zmian technologicznych w taborze i jego cenę, operator nie 
będzie w stanie posiadać własnego wyposażenia technicz-
nego do jego obsługi i napraw. Ceny nowych ekologicznych 
i „inteligentnych” środków przewozów będą drogie w za-
kupach, a tanie w eksploatacji co sprawi, że operator będzie 
korzystał z tzw. użyczenia-dzierżawy (próby w transporcie 
ciężarowym już są czynione). W tym zakresie należy opra-
cować strategię przemian, jakie w nachodzących czasach 
będą następowały po stronie techniki i technologii. Te wy-
magania musi określić organizator w perspektywie hory-
zontu czasowego 5–10 lat. We wnętrzu operatora podział 
organizacyjny oparty na funkcjach (dział przewozów, pla-
nowania, zaplecza technicznego, zaopatrzenia itp.) zaczyna 
zanikać. Teleinformatyka i potrzeba ciągłego podnoszenia 
jakości zarządzania (TQM) z jednoczesnym obniżaniem 
kosztów działalności wymaga przechodzenia na procesowe 
zarządzanie. 

Procesowe podejście sprowadza się do skupienia uwagi 
i realizowania procesów przynoszących wartość dla pasaże-
ra, do których należy sprzedaż biletu, informacja i przewóz 
(patrz przykład jednego z zagranicznych inwestorów obsłu-
gujących przewozy międzynarodowe i międzyregionalne na 
naszym rynku). Należy dokonać przejścia z organizacji 
funkcjonalnej na procesową, w której to „zastępowane zo-
stają proste zajęcia-czynności i złożone procesy prostymi 
procesami i złożonymi zajęciami”. W tym zakresie wyma-
gana jest nowa wiedza i poprawnie opracowana strategia, 
aby ewolucyjnie wprowadzać procesowe podejście do dzia-
łalności gospodarczej operatora. Procesowe podejście do 
działalności gospodarczej operatora przyczynia się do ob-
niżki kosztów, ale wymaga też od personelu znacznego za-
sobu wiedzy i posługiwania się nowoczesnym systemem 
teleinformatycznym. Wprowadzanie nowych rozwiązań 
organizacyjnych, jak i odnawianie technologii, wymaga do-
brej płynności finansowej do zaciągania zobowiązań długo-
okresowych. Operator powinien posiadać zdolność do po-
większania kapitału materialnego, bo tylko wtedy może 
realizować swoje zamierzenia założone w strategii. W prze-
ważającej liczbie krajów europejskich, a szczególnie w wy-
soko rozwiniętych, działalność publicznego transportu na 
poziomie miejskim jest uznana jako deficytowa. 
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Relacje pomiędzy organizatorem a operatorem
Podstawowym powodem deficytowości przewozów uży-
teczności publicznej są realizowane założenia władzy admi-
nistracyjnej w zakresie polityki społecznej i ekologicznej. 
Transport publiczny, czy to w mieście, czy regionie powinien 
sprzyjać mobilności społeczeństwa, być dostępnym i tanim 
dla pasażera oraz konkurencyjnym w stosunku do samo-
chodu osobowego. Dlatego system organizacyjno-prawny 
aglomeracyjnego transportu publicznego należy tak zapro-
jektować, aby zapewnił operatorowi uzyskiwanie nadwyżki 
finansowej za jego działalność przewozową. Uważam, że 
jest to kluczowy do rozwiązania problem. Dotychczasowe 
sposoby regulacji przepływu pieniądza, jaki funkcjonuje 
w komunikacji miejskiej oparty na zakupie wozokm od 
operatora przez władze miasta, posiada wiele wad, ale jest 
praktyczny. Operator sprzedaje swoje produkty w postaci 
wynegocjowanej ceny wozokm i z tej sprzedaży uzyskuje 
przychód. Operator w takim rozwiązaniu posiada wszyst-
kie informacje, które pozwalają na ustalenie ceny sprzedaży 
wozokm zapewniającej uzyskanie „godziwej” nadwyżki fi-
nansowej. W praktyce występuje kilka różnych systemów 
wspomagania operatorów, by przy deficytowym systemie 
ekonomicznym przewozów miejskich operator mógł uzy-
skać za swoją działalność „godziwy zysk”. 

Ten problem jest odrębnym zagadnieniem do rozważań, 
ponieważ wiąże się integralnie z technologią dystrybucji bi-
letów (występowanie np. biletu papierowego, plastikowe-
go, wirtualnego itp.), udziałem dopłat od kilku podmiotów 
samorządowych (gmin) oraz względną stałością taryfy ce-
nowej dla pasażera. Natomiast, jak wskazuje praktyka, 
ceny dóbr materialnych (paliwo) i niematerialnych (ubez-
pieczenia) ulegają dynamicznym zmianom. W komunikacji 
miejskiej cena biletów za przejazd jest względnie stała, 
a koszty po stronie wydatków operatora najczęściej ulegają 
zwyżce. 

Przy takim oddziaływaniu otoczenia operator z począt-
kiem roku kalendarzowego może mieć znaczącą nadwyżkę 
finansową, a pod koniec roku wykazywać wynik straty, bo 
źródło dopłat dostarcza stałą kwotę bądź ze zbyt małym 
przyrostem przewidzianym w umowie. Budżet samorządu 
miejskiego powinien „amortyzować” takie wahania, ale po-
jawia się pytanie: czy nie powinni w jakimś stopniu w do-
płatach dla transportu miejskiego uczestniczyć inni intere-
sariusze na przykład właściciele samochodów osobowych? 

Uzyskiwanie godziwej nadwyżki finansowej w realizacji 
przewozów użyteczności publicznej jest nieodzowne dla 
przeprowadzania pozytywnych zmian w taborze i technolo-
gicznych systemach, jakimi posługuje się operator w relacji 
do wymagań organizatora. Problemem jest wypracowanie 
zasad, aby z jednej strony operator nie otrzymywał „profi-
tów” bez wysiłku, a z drugiej – żeby po kilku latach dzia-
łalności nie stracił zdolności do realizowania przewozów 
o charakterze użyteczności publicznej z uwagi na brak od-
nowy taboru. Pragnę zaznaczyć, że w krajach rozwiniętych 
każdy dostawca do sektora publicznego (np. dla armii) 
traktuje takie zamówienie, jako bardzo korzystne finanso-
wo. Dlatego sektor publiczny stawia dostawcom wysokie 

wymagania pod wieloma względami (kapitału, jakości, do-
świadczeniu, osiągnięcia w konkursach, wyróżnienia przez 
niezależne organizacje itp.). Problematyka relacji finanso-
wych pomiędzy władzami samorządowymi, organizatorem, 
operatorami a pasażerami wymaga bardzo wnikliwych i na-
ukowych badań.

Podsumowanie
Wprowadzenie nowoczesnych rozwiązań systemowych 
w miejskiej komunikacji poprzedzone jest zrozumieniem 
nowej aparatury pojęciowej wykorzystywanej do wpro-
wadzania nowoczesnych zmian w mieście. Nowe pojęcia 
określają rzeczy i rozwiązania organizacyjne, których w nie-
odległej przeszłości nie stosowano. Mobilność w smart city 
(miasto inteligentne), zrównoważona mobilność miejska, 
zarządzanie mobilnością, wartość dodana dla pasażera, in-
teligentne systemy transportowe, linie komunikacyjne ob-
sługiwane przez autonomiczne pojazdy, elektromobilność, 
wodoromobilność, strumienie implementacji 3R – to przy-
kładowe pojęcia, które nie są stosowane w wystąpieniach 
polityków samorządu miejskiego oraz osób odpowiedzial-
nych za transport miejski.

Odwołam się do przykładu dużego miasta, w którym od 
zarania mojej młodości mieszkam. Od kilku miesięcy trwa 
dyskusja o przyszłości tego miasta. Wskazuje się na potrze-
bę nowych rozwiązań w zagospodarowaniu terenu miej-
skiego, infrastrukturze transportowej, nowych inwesty-
cjach drogowych, sportowych imprezach, parkowaniu itp. 
Jednak w tych dyskusjach polityków i mieszkańców nie 
wykorzystuje się pojęć z literatury fachowej poświęconej te-
matyce miejskiej oraz znajdujących zastosowanie w niektó-
rych miastach Europy czy Azji.

Uważam, że współcześnie jednym z ważnych zadań, ja-
kie stoją przed osobami sprawującymi władze i funkcje ad-
ministracyjne w miastach, jest konieczność szkolenia na 
studiach podyplomowych w uczelniach, w których kadra 
dysponuje wiedzą o najnowszych narzędziach zarządzania 
miastami i ich komunikacją zbiorową. Kapitał ludzki powi-
nien posiąść nową wiedzę, aby projektować i wdrażać inno-
wacje w transporcie miejskim. 
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Streszczenie: Informacja pasażerska jest istotnym elementem składo-
wym jakości świadczonych usług i wpływa na podjęcie decyzji o wybo-
rze konkretnego środka transportu. Aktualność, rzetelność i trafność 
informacji pasażerskiej na każdym etapie podróży będą przyczyniały 
się do wzrostu konkurencyjności publicznego transportu zbiorowego 
w stosunku do transportu indywidualnego. Informacja pasażerska jest 
ważna tym bardziej, iż jej pozyskanie jest istotne na etapie dużo wcześ
niejszym niż realizacja usługi przewozowej, wręcz warunkuje ona pod-
jęcie decyzji o zakupie usługi przewozowej. W artykule przedstawiono 
system informacji pasażerskiej wykorzystywany w miejskim transporcie 
zbiorowym w Wiedniu, prezentując narzędzia i formy wykorzystywane 
do jej przekazywania. Zaprezentowano również ocenę funkcjonowania 
systemu informacji pasażerskiej dokonaną przez użytkowników pu-
blicznego transportu zbiorowego w Wiedniu. Ocena systemu informacji 
pasażerskiej została przeprowadzona dla różnych narzędzi wykorzysty-
wanych na etapie planowania podróży, na przystankach i w pojazdach.
Słowa kluczowe: transport miejski, informacja pasażerska, informacja 
przed podróżą, informacja w czasie podróży, komunikacja miejska.

System informacji pasażerskiej w Wiedniu 
i jego ocena przez pasażerów1

sowania, czystości i komfortu podróży, wpływa na użytecz-
ność podróży. Informacja pasażerska wskazana została rów-
nież jako jeden z podstawowych dziesięciu elementów 
składowych jakości usług przewozowych zdefiniowanych 
przez zespół O. Wyszomirskiego [5], pojawia się także jako 
jedna z ośmiu głównych cech jakości zdefiniowanych 
w Europejskiej Normie EN 13816:2002 [6].

Czasami zbyt mało uwagi – w stosunku do innych cech 
jakości związanych chociażby z punktualnością czy często-
tliwością – poświęca się informacji pasażerskiej, a jest ona 
jedną z najbardziej kluczowych składowych w obecnym 
transporcie zbiorowym, gdyż wpływa na podejmowanie 
decyzji przed i w trakcie podróżowania. Wyróżnia się wiele 
sposobów przekazywania informacji pasażerskiej, która 
wpływa na wybór podróży czy też formę jej realizowania 
podczas samego podróżowania. Często najlepszy przekaz 
jest w formie uproszczonej, tak aby spełniał swoją funkcję 
zrozumiałej wiadomości. Dlatego też istotą informacji po-
winien być jasny i klarowny przekaz docierający do każdej 
grupy użytkowników [7]. Jednocześnie musi być zróżnico-
wany w zależności od tego, na jakim etapie podróży infor-
macje są dostarczane: na etapie planowania podróży, 
w trakcie jej trwania czy po jej zakończeniu. 

Informacja pasażerska jest niezwykle istotna na etapie 
planowania podróży, ponieważ na jej podstawie pasażero-
wie podejmują decyzję o wyborze trasy, czasu przejazdu, 
odpowiedniego środka transportu. Podróżny poszukuje 
między innymi informacji:

•	 czy na danej trasie może się przemieścić transportem 
miejskim, 

•	 czy uzyska informacje o cenie przejazdu i o możli-
wych zniżkach, 

•	 jak często w danym dniu odbywają się kursy na danej 
trasie, 

•	 o rozkładzie jazdy, 
•	 jak długo zajmie cała podróż oraz jaki jest oczekiwa-

ny czas dotarcia na miejsce docelowe, 
•	 o możliwych przesiadkach, 
•	 czy dany środek transportu odpowiada osobom nie-

pełnosprawnym, 
•	 czy jest opcja ulokowania bagażu w czasie jazdy, 
•	 o wygodzie podróżowania, 
•	 o aktualnych ofertach specjalnych. 
	
Drugi etap podróżowania – fizyczne przemieszczanie się 

– wymaga ciągłej aktualizacji danych, a zatem informacji 
dotyczących zaplanowanego i wykonywanego przejazdu. 
Informacje te można znaleźć na przystanku, a także w trakcie 

Wprowadzenie 
Informacja i dostęp do niej stanowi znaczący warunek 
wpływający na decyzyjność w codziennym życiu, a także 
jest podstawową częścią zasobów wiedzy, która na co dzień 
będzie generowana i przetwarzana przez daną zbiorowość. 
Przekazywana informacja powinna być zatem efektywna, 
wydajna, poufna, integralna, dostępna, zgodna, wiarygodna. 
Jeżeli posiada takie cechy, to pomaga przede wszystkim roz-
wikłać problemy czy podjąć decyzje, w przeciwnym wypad-
ku stanowi podstawę niepewności w jej podejmowaniu [1]. 

Również w transporcie informacja pasażerska jest jedną 
z istotnych składowych usługi przewozowej. Społeczeństwo 
z roku na rok staje się coraz bardziej aktywne, co powoduje, 
że zwraca się bardzo dużą uwagę na możliwość przemiesz-
czania w jak najkrótszym czasie. Z racji, że populacja na 
świecie ciągle wzrasta, oczekiwania odnośnie szybkości 
przemieszczania muszą pokrywać się z prędkością i jakością 
przepływu informacji. Dobra informacja pasażerska służy 
bowiem poprawie jakości podróżowania, pozwala reduko-
wać czas, wpływa na niezawodność czy wygodę podróżo-
wania. W literaturze informacja pasażerska wskazywana 
jest jako jeden ze składowych służących określeniu jakości 
wykonywanych usług transportowych [2]. Dla przykładu, 
u Rudnickiego A. [3] informacja pasażerska wpływa bezpo-
średnio na dostępność usług przewozowych, a według zapi-
sów Zielonej Księgi z 1995 roku [4] informacja pasażerska 
obok czasu przejazdu, niezawodności i częstotliwości kur-

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2022. Wkład autorów w publikację: A. Ciastoń-
‑Ciulkin 50%, K. Wojtas 50%.
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jazdy, w samym pojeździe. Ważne z punktu widzenia infor-
macji dla pasażerów są identyfikatory danego kierunku i li-
nii, oznaczenia wejścia/wyjścia dla osób z niepełnosprawno-
ścią, umiejscowienie biletomatów, plany z oznaczeniem 
linii, stacji i węzłów przesiadkowych, wiadomości o zbliża-
jącym się przystanku z możliwością przesiadki, układ prze-
biegu danego kursu, potwierdzenie wiarygodności planu 
jazdy, aktualizacje w przypadku jakichkolwiek rozbieżności 
w trakcie jazdy, podawane na bieżąco wiadomości o poja-
wiających się utrudnieniach w ruchu na przykład awarie, 
kolizje na drodze czy trudne warunki atmosferyczne [7]. 

Ostatni etap podróży wyróżnia się potrzebą uzyskania 
informacji ułatwiających dotarcie do celu podróży. Bardzo 
pomocne okażą się wtedy znaki informacyjne, plany miast, 
obrazki wskazujące atrakcje turystyczne, oznaczenia waż-
niejszych potoków ruchu. W tej grupie informacji wyróżnia 
się między innymi oznaczenia piktogramami, strzałkami 
z kierunkiem wyjścia, duże mapy z obrazkami ważniejszych 
punktów turystycznych. W obrębie większego punktu 
przesiadkowego ważnym elementem informacji pasażer-
skiej jest również punkt informacji. Szczególne znaczenie 
mają oczywiście oznakowania dróg wyjścia, schodów czy 
wind ze stacji podziemnych oraz przystosowanie tej infor-
macji również dla osób niepełnosprawnych i turystów [7].

System transportu publicznego w Wiedniu
Zamieszkiwany przez blisko 2 mln mieszkańców Wiedeń 
zajmuje około 415 km2 powierzchni podzielonej na 23 
dzielnice. Stolica Austrii jest uznawana za najbardziej zie-
lone miasto świata [8] oraz miasto o najwyższej jakości 
życia. Na ten fakt wpływa również sprawnie funkcjonują-
cy system transportu publicznego, ułatwiający codzienne 
przemieszczenia ludności. W skład systemu transportu 
publicznego wchodzi sieć metra (około 83 km sieci, 109 
stacji, 5 linii komunikacyjnych), sieć tramwajowa (około 
172 km linii, ponad 30 linii) i autobusowa (około 850 km 
linii, ponad 100 linii). Operatorem publicznego transpor-
tu zbiorowego w Wiedniu jest przedsiębiorstwo Wiener 
Linien. W dyspozycji przewoźnika jest ponad 150 pocią-
gów metra, 500 tramwajów oraz 400 autobusów nisko-
podłogowych. W godzinach szczytu linie komunikacyjne 
obsługuje ponad 1 tysiąc pojazdów. Środki transportu ofe-
rują podróżnym ponad 260 tysięcy miejsc. W 2019 roku 
praca eksploatacyjna pojazdów komunikacji miejskiej wy-
niosła ponad 78 mln km (214 tysięcy km w dobie). W roku 
2021, pomimo trwającej pandemii, praca przewozowa nie 
uległa zmianie (78 mln km), dzięki temu zaoszczędzono 
550 tysięcy ton CO2

. Największą pracę przewozową wy-
konują autobusy (około 39,6 mln km), kolejno tramwaje 
(22,9 mln km) oraz metro (15,6 mln km) [9].

Większość wiedeńczyków porusza się komunikacją 
miejską, bilety są w atrakcyjnej cenie, w szczególności bilet 
roczny. W ofercie biletowej dostępne są bilety jednorazowe 
(24h, 48h, 72h), bilety tygodniowe, miesięczne oraz karty 
roczne. Koszt karty rocznej to około 365 euro, co daje śred-
nio dzienny koszt przejazdu transportem publicznym na 
poziomie 1 euro. Liczba stałych użytkowników transportu 

publicznego rośnie – w 2019 roku roczny bilet na transport 
publiczny zakupiło 852 tysięcy osób, co oznaczało, że wię-
cej osób w Wiedniu posiadało kartę roczną niż własny sa-
mochód (około 714 tysięcy zarejestrowanych samochodów 
osobowych w Wiedniu). Oczywiście istnieje ogromna ilość 
zniżek dla dzieci, młodzieży, studentów, osób starszych, 
osób niepełnosprawnych czy innych osób uprawnionych do 
ulg. W wakacje Wiener Linien oferuje bezpłatne przejazdy 
dla dzieci do 16 roku życia [9]. 

W roku 2020 duży wpływ na spadek liczby użytkowni-
ków korzystających z transportu miejskiego miał wybuch 
pandemii Covid 19. Ograniczenia wprowadzone przez rząd 
wywołały ogólny spadek korzystania z usług Wiener Linien 
o około 40% – liczba pasażerów w 2020 roku wynosiła 
około 574 mln. Podobne spadki były odnotowane również 
w innych państwach Europy, gdyż pandemia była między-
narodowa. W 2021 roku liczba osób podróżujących powró-
ciła prawie do normy i osiągnęła poziom porównywalny jak 
w roku 2019 (około 961 mln) [9]. 

System informacji pasażerskiej w Wiedniu
Na tak dużą popularność transportu publicznego wśród 
mieszkańców Wiednia wpływa nie tylko szeroka oferta 
przewozowa i dostępność systemu, ale również wiele róż-
nych czynników doskonalących jakość świadczonych usług. 
Do tych czynników niewątpliwie należy zaliczyć informację 
pasażerską. System informacji pasażerskiej w Wiedniu daje 
duże możliwości pozyskania informacji przed podróżą, w jej 
trakcie oraz na etapie końcowym. 

Przed rozpoczęciem podróży uczestnik ruchu może sko-
rzystać z klasycznego, dostępnego na przystanku rozkładu 
jazdy i na podstawie podanych w nim danych określić moż-
liwości oraz czas dotarcia do celu. Obecnie dzięki rozwiąza-
niom teleinformatycznym planowanie podróży można roz-
począć w domu bądź w jakimkolwiek innym miejscu. 
Często obieraną możliwością znalezienia informacji jest in-
ternet z wszelkimi dostępnymi w nim wyszukiwarkami in-
ternetowymi. Wiener Linien oferuje również swoją wyszu-
kiwarkę połączeń (rys. 1) [9]. Dane niezbędne do wskazania 
przez użytkownika to punkt początkowy oraz cel podróży, 
poprzez wskazanie nazwy przystanku, adresu lub punktu 
na mapie. W oparciu o te dane wyszukiwarka proponuje 
najszybszą i najbardziej optymalną trasę wraz z podaniem 
środków komunikacji, z których należy skorzystać. 
W opcjach dodatkowych użytkownik może ograniczyć 
liczbę przesiadek, zaznaczyć jak najkrótsze dojście piesze 
albo wskazać niepożądany środek transportu. Tego typu 
możliwości są ważne zwłaszcza dla osób, które mogą mieć 
ograniczoną mobilność ze względu na niepełnosprawność 
czy też na przykład duży bagaż.

Drugą dostępną opcją w wyszukiwarce połączeń jest 
monitor połączeń, w którym wskazuje się docelowy przy-
stanek. W oparciu o podane dane wyszukiwarka prezentu-
je rzeczywiste odjazdy dostępnych środków transporto-
wych z wybranej stacji czy przystanku. Pokazuje również 
dostępność pojazdów przystosowanych dla osób niepełno-
sprawnych. Istnieje również możliwość wyfiltrowania wy-
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branego środka komunikacji (np. metro, tramwaj czy auto-
bus). Dane można w każdej chwili zaktualizować, klikając 
na ikonę „aktualizuj”, tak aby czasy odjazdów były poda-
wane w czasie rzeczywistym. Od niedawna użytkownicy 
mogą skorzystać z portalu Google Maps, który dopiero kil-
ka lat temu otrzymał dostęp do danych pochodzących od 
operatora Wiener Linien. 

 Poza dostępnymi wyszukiwarkami połączeń na głównej 
stronie internetowej Wiener Linien znajdują się również 
ważne informacje na temat zdarzeń, które dotyczą transpor-
tu zbiorowego. Są to informacje na przykład o czasowym 
zamknięciu stacji czy wyłączeniu przystanku z ruchu, 
o opóźnieniach danej linii, a wszystkie informacje podane są 
w czasie rzeczywistym. W informacjach też znaleźć można 
liczbę dostępnych wind (w tym również nieczynnych), a tak-
że liczbę schodów ruchomych, czynnych oraz uszkodzonych 
w obrębie stacji czy przystanków. Zazwyczaj wszelkie na-
prawy są prowadzone od razu po zgłoszeniu awarii. 

Przewoźnik oferuje w każdym większym węźle komu-
nikacyjnym punkt informacyjny, gdzie również można 
otrzymać informacje dotyczące podróży czy dokonać za-
kupu biletu. Dodatkową opcją jest zawsze też możliwość 
skorzystania z infolinii przewoźnika (w dni powszednie 
czynnej od godziny 6:00 do 22:00 oraz w weekendy w wy-
branych godzinach). 

Do dyspozycji pasażerów jest również aplikacja mobilna 
WienMobil App, która łączy różne usługi w jednym miej-
scu (rys. 2). Użytkownik posiada jednocześnie dostęp do 
wypożyczalni rowerów miejskich, a także do wypożyczalni 
samochodów, skuterów, taksówek, czy usług car-sharing. 
Aplikacja też współpracuje z ofertą pociągów dalekobież-
nych w Austrii Westbahn oraz daje możliwość znalezienia 
parkingu dzięki współpracy z WiPark. Połącznie tak wielu 
funkcji ma na celu zwiększenie dostępności systemu trans-
portowego, a tym samym mobilności pasażera. Dzięki jed-
nej aplikacji można zapłacić za bilet, wypożyczyć samochód 
czy zamówić taksówkę. Podczas wyszukiwania trasy w apli-
kacji podawane rozwiązania są zawsze w oparciu o wszyst-
kie środki transportu, dając tym samym jak najszerszy po-
gląd na temat możliwości dotarcia do obranego celu. 

Wyniki wyszukiwania uzupełniane są o informacje doty-
czące wpływu poszczególnych rozwiązań na środowisko 
oraz dostępna jest też kalkulacja kosztu za przejazd. 
Wpisując wybraną trasę, można skorzystać z dodatkowych 
kryteriów wyszukiwania, które od razu skategoryzują pre-
ferencje podróżującego. Aplikacja daje też możliwość zapi-
sania ulubionych tras, można też śledzić czasy przyjazdów 
pojazdów danej linii czy też znaleźć mobilny rozkład jazdy 
wybranego środka transportu. W kalkulację czasu podróży 
wliczany jest również czas dojścia pieszego, jeśli trasa tego 
wymaga. Rozliczenia płatności za przejazd odbywają się za 
pośrednictwem aplikacji, przy wykorzystaniu środków na 
koncie. Aplikację można w łatwy i bezpłatny sposób pobrać 
z Google Play Store lub z App Store.

Podróżny również w trakcie samej podróży potrzebuje 
różnych informacji, które przede wszystkim pomogą mu 
trzymać się założonego planu, bądź pomóc zorganizować 
całkiem nowy przejazd, jeśli taki będzie wymagany. 
Pierwsze informacje, jakie podróżujący może znaleźć na 
przystanku, stacji, peronie czy w pojeździe to obecne tam 
stałe elementy, takie jak piktogramy, nazwy danych przy-
stanków, numery linii, schematy linii transportowych, roz-
kłady jazdy, schematy sieci transportowych. W Wiedniu 
każdy przystanek ma swoją nazwę i ona znajduje się w wi-
docznym miejscu przystanku. Metro oznacza się symbolem 
dużej litery U od niemieckiego słowa U-bahn, a ta symbo-
lika jest również korzystna dla odwiedzających turystów ze 
względu na to, że w języku angielskim (brytyjskim) metro 
określa się słowem „underground” i jest to udany zabieg 
lingwistyczny (rys. 3).

Rys. 1. Wyszukiwarka połączeń Wiener Linien, monitor odjazdów z przystanku
Źródło: https://www.wienerlinien.at/route-planen

Rys. 2. Interfejs aplikacji mobilnej WienMobil App
Źródło: opracowanie własne

Rys. 3. Symbol U znak metra (po lewej), nazwa przystanku linii metra U4 (po prawej)
Źródło: opracowanie własne
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Przystanki autobusowe i tramwajowe są oznaczone nie 
tylko nazwą, ale także dużą literą H (niem. Haltestelle, 
czyli przystanek). W obrębie przystanku autobusowego/ 
tramwajowego bądź autobusowo-tramwajowego można 
znaleźć dokładnie numery linii autobusowych (kolor 
czcionki niebieski) oraz tramwajowych (kolor czcionki 
czerwony), rozkłady jazdy poszczególnej linii oraz sche-
maty danej linii środka transportu (rys. 4). Poza kolorami 
czcionki rozkładów jazdy, w celu odróżnienia numerów 
linii autobusowych od numerów linii tramwajowych, każ-
dy numer linii autobusowej przy swoim numerze ma 
nadaną literę A bądź B (na przykład autobus o numerze 
61A o kierunku Liesing Vösendorf-Siebenhirten) [10]. 
Wejścia na stacje metra oznakowane są kolorem danej li-
nii metra oraz kierunkiem, w którym porusza się pojazd 
odjeżdżający z danego peronu. Dzięki takim oznaczeniom 
podróżni w łatwy sposób są w stanie odnaleźć się na stacji 
metra (rys. 5). 

Podróżny ma możliwość kupna biletu na stacjach, 
peronach, w punktach informacyjnych, przez aplikacje, 

a w przypadku autobusów czy tramwajów nawet w po-
jeździe. W trakcie jazdy można również korzystać z in-
formacji dostępnych w internecie czy w aplikacji WienMobil 
App, gdzie czasy odjazdów i wyszukiwarki połączeń na 
bieżąco są aktualizowane, co pomaga szybko i prosto or-
ganizować przejazd. 

Kolejnym ważnym elementem systemu informacji pa-
sażerskiej w Wiedniu są monitory LCD, wyświetlacze 
elektroniczne, znaki zmiennej treści, komunikaty głoso-
we, które na bieżąco przekazują informacje pasażerom 
(rys. 6). Komunikaty głosowe są nadawane w dwóch języ-
kach (niemieckim i angielskim). Na przystankach, sta-
cjach bądź peronach informacje dotyczą głównie ważnych 
komunikatów, takich jak opóźnienia, problemy na trasie, 
ogólne komunikaty z Wiener Linien (np. informacje 
o planowanych remontach, zamknięciu części linii). 
W pojazdach komunikaty obejmują nie tylko te informa-
cje, co na przystanku, ale również dotyczą one samego 
przejazdu i sytuacji z nim związanych, są to między innymi 
komunikaty o następnym przystanku i możliwościach 

Rys. 4.  
Schemat linii metra U1  
w kierunku Oberlaa
Źródło: opracowanie własne

Rys. 6. 
Plan sieci linii metra dostępny w pojazdach
Źródło: opracowanie własne	

Rys. 5.  
Oznaczenie wejścia/wyjścia ze stacji metra w Wiedniu
Źródło: opracowanie własne
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przesiadki, o stronach wyjścia ze środka transportu, o przy-
stosowaniu kolejnego przystanku dla osób niepełnospraw-
nych, o jego wyposażeniu w rampę czy windę. Komunikaty 
również obejmują informacje o zastępczym środku trans-
portu, jeśli dana linia uległa awarii bądź jest podczas re-
montu. Wewnątrz danego pojazdu komunikaty głosowe 
mogą być również nadane przez samego kierowcę, jeśli 
zajdzie taka potrzeba. 

Znaki zmiennej treści oraz wyświetlacze elektroniczne 
i monitory stanowią element, który jest powszechny na 
przystankach, stacjach i węzłach komunikacyjnych czy 
w samych środkach transportu. W głównych węzłach prze-
siadkowych można znaleźć monitory z informacjami zbior-
czymi na temat czasów odjazdów danych linii w danym 
kierunku, zazwyczaj podana jest również informacja o tym, 
czy nadjeżdżający pojazd jest dostosowany dla osób niepeł-
nosprawnych. 

Wyświetlacze elektroniczne znajdują się na każdym przy-
stanku i w pojeździe. Na przystankach podawana jest infor-
macja o numerze linii, o kierunku jazdy pojazdu oraz wy-
świetlany jest rzeczywisty czas przyjazdu pojazdu na stacji, 
czasem zawiera też elektroniczny zegar i podaje aktualną 
godzinę. Na przystankach tramwajowych i autobusowych 
wyświetlana jest również informacja, czy nadjeżdżający po-
jazd jest przystosowany dla osób niepełnosprawnych, osób 
z wózkami. 

W autobusach i tramwajach wyświetlacze pokazują kie-
runek jazdy, a w czasie jazdy informują o następnym przy-
stanku oraz przekazują informacje o konieczności wciśnię-
cia przycisku stop wywołującego zatrzymanie się pojazdu. 
Na stacji metra wyświetlacze podają kierunek jazdy oraz 
czas przyjazdu. W samym pojeździe wyświetlacze podają 
również stronę wyjścia z pojazdu (wyświetla się strzałka, 
wskazując kierunek w prawo lub w lewo). Każdy pojazd 
posiada również małe monitory LCD, które wyświetlają 
z przodu, z boku i z tyłu pojazdu numer linii oraz kierunek. 
Wymiary oraz kolor wyświetlanych danych dostosowano 
tak, aby nawet w złych warunkach pogodowych było widać 
oznaczenia pojazdu. 

Ponadto, w Wiedniu wprowadzono system nawigacji dla 
niewidomych oraz niedowidzących (POPTIS Pre-On-Post-
Trip-Information-System) w celu zwiększenia mobilności tej 
grupy osób. Celem tego systemu jest wykorzystanie już ist-
niejących urządzeń i rozwiązań, minimalizując przy tym 
koszt produkcji oraz implementacji nowych, drogich urzą-
dzeń i podsystemów. System POPTIS bazuje na tradycyj-
nych, już użytkowanych technologiach takich jak: kompute-
ry, telefony komórkowe czy internet. System POPTIS 
archiwizuje w swojej bazie danych szczegółowy opis każdego 
przystanku metra w Wiedniu wraz z jego instrukcjami nawi-
gacyjnymi, tak by każdy z użytkowników mógł w łatwy spo-
sób wyszukać informacje o sposobie poruszania się w danym 
miejscu. Informacje te są dostępne na stronie internetowej 
Wiener Linien pod zakładką „textversion” bądź bezpośred-
nio na stronie pod hasłem „barrierefrei” [11]. 

POPTIS w swojej bazie danych posiada wiele dokład-
nych instrukcji, jak dojść do wybranej linii metra z różnych 

punktów docelowych znajdujących się w obrębie danego 
przystanku, ale również podczas przesiadki z innej linii 
bądź innego środka transportu publicznego. Instrukcje te 
również posiadają zdjęcia poglądowe, gdzie w danej chwili 
znalazłby się niepełnosprawny podróżujący. Wszystkie te 
informacje nie tylko są dostępne na stronie internetowej 
POPTIS, ale również można je pobrać w wersji odsłucho-
wej .mp3. Dzięki takiemu rozwiązaniu osoby niepełno-
sprawne są w stanie przygotować się do podróży już wcześ
niej i zaopatrzyć w przewodnik odsłuchowy na wybranej, 
zaplanowanej przez siebie trasie. Podczas podróży system 
POPTIS również jest pomocny, jako że posiada funkcje in-
formowania w czasie rzeczywistym. Informacje o typie nad-
jeżdżającego pojazdu, jego czasu przyjazdu można uzyskać, 
użytkując aplikację mobilną Wiener Linien czy korzystając 
z oprogramowania Screen Reader na swoim telefonie ko-
mórkowym [11,12].

Ocena systemu informacji pasażerskiej w Wiedniu  
dokonana przez użytkowników
W celu dokonania oceny funkcjonującego systemu in-
formacji pasażerskiej w Wiedniu przeprowadzono bada-
nia sondażowe wśród pasażerów. W przeprowadzonym 
w styczniu 2022 roku badaniu wzięło udział 334 respon-
dentów. Uzyskana wielkość próby pozwoliła na ocenę 
systemu informacji pasażerskiej wśród użytkowników 
na poziomie błędu 5% przy założonym poziomie ufności 
95% i wielkości populacji generalnej 1935 tysięcy miesz-
kańców) [13].

Dominującą grupą respondentów były osoby najczęściej 
podróżujące, czyli osoby pracujące (74,9%) i studenci 
(16,5%), co przekłada się na deklarację częstości korzysta-
nia z transportu publicznego w Wiedniu – 62% responden-
tów zadeklarowało częste lub bardzo częste podróże trans-
portem publicznym [14]. 

W badaniu respondenci wskazywali najczęstsze źródło 
pozyskiwania informacji pasażerskiej na etapie planowania 
podróży, w czasie oczekiwania na pojazd (na przystanku) 
oraz w trakcie odbywania podróży (w pojeździe). Jedno
cześnie dokonywali oceny poszczególnych źródeł informacji 
pasażerskiej w różnych aspektach:

•	 informacja pasażerska na etapie planowania podróży: 
oceniane dostępność, rzetelność, autentyczność, czy-
telność, funkcjonalność oraz aktualność;

•	 informacja pasażerska na przystanku – rozkłady jaz-
dy, mapy linii komunikacyjnych, elektroniczne tabli-
ce, komunikaty głosowe: oceniane łatwość ich zloka-
lizowania, czytelność, aktualność i użyteczność; 

•	 informacja pasażerska w pojazdach – mapy linii ko-
munikacyjnych, elektroniczne tablice, komunikaty 
głosowe: oceniane łatwość ich zlokalizowania, czytel-
ność, aktualność i użyteczność.

Ocena poszczególnych aspektów została dokonana na 
7-stopniowej skali porządkowej, gdzie 1 – oznaczał oce-
nę najgorszą („katastrofalnie”), a 7 – najlepszą („fanta-
stycznie”).

Rys. 6. 
Plan sieci linii metra dostępny w pojazdach
Źródło: opracowanie własne	
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Ocena jakości informacji pasażerskiej  
dostępnej na etapie planowania podróży
Zgodnie z wynikami badania około 70% respondentów 
planuje najczęściej podróż, korzystając z nowoczesnych 
narzędzi umożliwiających pozyskanie informacji: ponad 
42% respondentów najczęściej planuje podróż, korzystając 
z internetu, a co czwarty respondent używa do tego celu 
aplikacji mobilnej. Pomimo intensywnego rozwoju narzę-
dzi teleinformatycznych warto podkreślić, iż co czwarty 
respondent planuje podróż w oparciu o tradycyjne informa-
cje dostępne na przystanku. Znacznie mniejsza część użyt-
kowników (około 5% respondentów) korzysta z punktów 
informacyjnych, infolinii przewoźnika bądź wiedzy innych 
podróżnych.

W zakresie informacji przed podróżą respondenci oce-
niali jej jakość w sześciu aspektach: dostępności, rzetelno-
ści, autentyczności, czytelności, funkcjonalności oraz aktu-
alności. W przypadku oceny jakości informacji przed 
podróżą trudno jest wskazać cechę, która jest oceniana źle. 
W każdym z ocenianych aspektów najczęściej respondenci 
wystawiali ocenę minimum „dobrą” (około 90% respon-
dentów). Jedynie prawie co dziesiąty użytkownik ocenia te 
informacje na poziomie co najwyżej wystarczającym. 
Wysoki poziom zadowolenia z informacji przed podróżą 
potwierdzają również miary statystyczne. Średnia arytme-
tyczna w skali siedmiostopniowej kształtuje się na poziomie 
od 5,65 dla aktualności informacji do 5,78 dla jej dostęp-
ności. Zasadniczo miary pozycyjne są jednakowe dla 
wszystkich ocenianych cech (5 – kwartyl 1, 6 – mediana 
i kwartyl 3). Najczęściej wybierana ocena przez responden-
tów to „bardzo dobrze”. „Fantastycznie” wszystkie sześć 
aspektów oceniało średnio od 20 do 25% badanych.

Ocena jakości informacji pasażerskiej 
dostępnej na przystanku
Informacja podczas podróży jest równie ważna jak przy jej 
planowaniu. Respondenci wyróżnili i ocenili źródła informa-
cji, z których najczęściej korzystają na przystanku i w pojeź-
dzie. Jak się okazuje, pasażerowie najczęściej bazują na in-
formacjach udostępnianych na elektronicznych tablicach (co 
trzeci użytkownik transportu miejskiego w Wiedniu), roz-
kłady jazdy, jako tradycyjne źródło informacji na przystanku, 
wykorzystywane są natomiast przez co piątą osobę. Ponad 
10% użytkowników korzysta zarówno z map sieci linii trans-
portowych, jak i z komunikatów głosowych. Pomimo wielu 
źródeł informacji pasażerskiej dostępnej na przystanku co 
czwarty respondent informacji o podróży poszukuje w inter-
necie lub w aplikacji mobilnej.

Jakość informacji pasażerskiej w czasie podróży – a do-
kładnie rozkładów jazdy – była oceniana pod kątem łatwo-
ści ich zlokalizowania, czytelności, aktualności i użyteczno-
ści. Rozkłady jazdy również zostały wysoko ocenione przez 
respondentów, choć częściej niż w przypadku oceny jakości 
informacji przed podróżą pojawiały się oceny dobre (od 30 
do 34% wskazań), a rzadziej bardzo dobre i fantastyczne. 
Częściej pojawiała się również ocena rozkładów jazdy na 
poziomie wystarczającym (od 10 do 13% wskazań). 

Niemniej jednak ocena rozkładów jazdy jest na wysokim 
poziomie. Ponad 80% pasażerów łatwo lokalizuje rozkłady 
jazdy na przystankach i ocenia tę cechę nie gorzej niż „do-
brze”. Podobnie respondenci sądzą o pozostałych cechach. 
Informacja zawarta na rozkładach jazdy jest dla nich aktu-
alna, użyteczna i czytelna. Średnia arytmetyczna dla 
wszystkich ocenianych cech oscyluje pomiędzy 5,49 (czy-
telność) a 5,55 (łatwość w zlokalizowaniu), co wskazuje na 
wysokie zadowolenie wśród pasażerów, ale minimalnie 
mniejsze niż w przypadku oceny jakości informacji przed 
podróżą. Dla wszystkich respondentów oceniane cechy roz-
kładów jazdy kształtują się najczęściej na poziomie „bardzo 
dobrze” (dominanta wynosi 6). 

Bardzo podobnie jak rozkłady jazdy respondenci ocenia-
ją mapy sieci linii komunikacyjnych dostępnych na przy-
stankach. Średnia ocena poszczególnych ich atrybutów jest 
minimalnie wyższa – kształtuje się w 7-stopniowej skali od 
5,56 dla ich czytelności do 5,62 dla łatwości w zlokalizowa-
niu, co związane jest z minimalnie większym udziałem ocen 
fantastycznych i bardzo dobrych w stosunku do ocen do-
brych. Blisko 40% respondentów wskazuje na bardzo duże 
zadowolenie z dostępnych map sieci linii transportowych. 
Prawie co piąty pasażer uważa, że informacje z tego źródła 
są na najwyższym poziomie i ocenia je w siedmiostopniowej 
skali „fantastycznie”. Jedynie co dziesiąty pasażer uznał 
oceniane cechy co najwyżej za „wystarczające”.

Pasażerowie uważają, że tablice elektroniczne jako źródło 
informacji w czasie podróży stanowią kluczowy element 
przystanków. Blisko 90% respondentów jest zadowolona 
z jakości informacji pozyskiwanych z tego źródła, oceniając je 
nie gorzej niż „dobrze”. Wszystkie oceniane cechy, takie jak 
widoczność, przejrzystość, aktualność, rzetelność oraz funk-
cjonalność, zostały ocenione na „fantastycznie” przez przy-
najmniej co piątego respondenta. W przypadku funkcjonal-
ności tablic elektronicznych najwyższe oceny wskazało aż 
25% respondentów. Duży udział podróżnych oceniających 
najwyżej elektroniczne rozkłady jazdy przyczyniło się do uzy-
skania najwyższych ocen średnich dla źródeł informacji pasa-
żerskiej dostępnej na przystanku. Średnia ocena tablic elek-
tronicznych ukształtowała się na poziomie od 5,69 dla ich 
przejrzystości do 5,77 dla funkcjonalności. Pasażerowie pod-
kreślili swoje zadowolenie poprzez najczęstszy wybór oceny 
„bardzo dobrze” (dominanta wyniosła 6).

Z dostępnych i ocenianych źródeł informacji pasażer-
skiej na przystankach zdecydowanie najsłabiej ocenione zo-
stały komunikaty głosowe. W ich przypadku respondenci 
oceniali głośność, częstotliwość, aktualność, rzetelność 
i zrozumiałość Choć zdecydowana większość respondentów 
(około 70%) ocenia je przynajmniej dobrze, to udział ocen 
fantastycznych i bardzo dobrych jest zdecydowanie mniej-
szy – kolejno na poziomie około 10% i 25%. Tym samym 
przekłada się to na średnią ocenę uzyskaną przez poszcze-
gólne aspekty kształtującą się na poziomie od 4,91 dla zro-
zumiałości komunikatów do 5,1 dla ich aktualności. 
Kolejnym potwierdzeniem niższej oceny jest niższa niż we 
wcześniejszych ocenach wartość mediany (5) oraz domi-
nanty (4). 
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Respondenci poproszeni zostali również o wskazanie ro-
dzaju informacji pożądanych na przystanku. Z badania wy-
nika, że dla pasażerów najważniejszą informacją pożądaną 
na przystanku jest informacja o numerze i kierunku linii. 
Wskazało na ten aspekt prawie 16% respondentów. Blisko 
co szósty pasażer uważa, że drugą najważniejszą informacją 
na przystanku jest informacja o czasie przyjazdu danego 
środka transportu. Ważnymi informacjami dla pasażerów 
również są informacje o możliwościach przesiadki, informa-
cje głosowe o opóźnieniach oraz sama nazwa przystanku. 
Prawie każda z tych informacji uzyskała około 14% głosów 
respondentów. Pasażerowie najrzadziej poszukują informa-
cji na temat planu otoczenia danego przystanku, rodzaju 
taboru, znaków orientacyjnych oraz cen biletów. 

Ocena jakości informacji dostępnej w pojazdach
W badaniu respondenci poproszeni zostali również o oce-
nę jakości informacji dostępnej w pojazdach. Respondenci 
wyróżnili i ocenili źródła informacji, z których najczęściej 
korzystają w pojeździe. Okazuje się, że co trzeci respon-
dent korzysta z wyświetlaczy elektronicznych w pojazdach. 
Blisko co czwarta osoba podczas przejazdu sprawdza infor-
macje w internecie lub poprzez aplikacje mobilne, podob-
nie jak w czasie oczekiwania na przystanku. Schematy da-
nej linii transportowej są użyteczne dla około 17% respon-
dentów. Ponad 10% pasażerów korzysta z komunikatów 
głosowych i map sieci linii transportowych. 

Mapy sieci linii komunikacyjnych dostępne w pojazdach 
uzyskały minimalnie więcej pozytywnych ocen niż te, które 
dostępne są na przystankach. Rozkład poszczególnych od-
powiedzi jest bardzo zbliżony z niewielką przewagą ocen 
bardzo dobrych, co wpłynęło na niewiele wyższe oceny 
średnie: czytelność i aktualność map oraz łatwość ich loka-
lizacji zostały ocenione na bardzo zbliżonym poziomie 
(między 5,64 a 5,66) i były one wyższe o około 0,1 punktu 
niż oceny map zlokalizowanych na przystankach. Podobnie 
jak w przypadku map sieci dostępnych na przystankach, 
w pojazdach najwyżej oceniona została ich użyteczność – 
średnia ocena wyniosła 5,72. 

Komunikaty głosowe w pojeździe, tak samo jak na 
przystanku, odbierane są jako gorsze źródło informacji. Co 
czwarty respondent uważa, że ich jakość jest „wystarczają-
ca” bądź gorsza. Mimo to blisko 75% pasażerów skłania się 
do oceny minimum „dobrze” i lepszej, co wskazuje na ogól-
ne zadowolenie z tego źródła informacji. Niemniej jednak 
udział ocen najwyższych („fantastycznie”) jest dużo mniej-
szy niż w przypadku ocen udzielnych innym narzędziom 
informacji i kształtuje się na poziomie około 10–14%. 
Średnia arytmetyczna ocen kształtująca się na poziomie od 
5,1 dla zrozumiałości do 5,3 dla rzetelności informacji. 
Natomiast miary pozycyjne wskazują na to, że 75% pasa-
żerów ocenia jakość komunikatów głosowych w pojeździe 
nie gorzej niż „dobrze”, za wyjątkiem ich zrozumiałości. 
W przypadku tej cechy po raz pierwszy w badaniu wartość 
kwartyla 1 była niższa niż 5 (wyniosła 4). Wynika z tego, iż 
słabszą stroną komunikatów głosowych w pojazdach jest 
właśnie ich niezrozumiałość.

Wyżej niż komunikaty głosowe ocenione zostały tablice 
elektroniczne w pojazdach. Blisko 90% pasażerów docenia 
jakość informacji uzyskiwanych z tablic elektronicznych 
w pojazdach. Co piąta osoba ocenia wszystkie cechy „fanta-
stycznie”, co podkreśla zadowolenie z tego źródła informacji. 
Najwyżej ocenioną cechą przez pasażerów jest funkcjonal-
ność tablic elektronicznych (tab. 1). Średnia arytmetyczna 
ocen poszczególnych cech znajduje się pomiędzy 5,55 dla 
widoczności tablic, a 5,71 dla ich funkcjonalności, co wska-
zuje na duże zadowolenie wśród pasażerów. Połowa respon-
dentów ocenia wszystkie cechy nie gorzej niż „bardzo do-
brze” i również jest to najliczniej wskazana odpowiedź. Same 
tablice elektroniczne są wysoko oceniane przez pasażerów, 
zarówno w ocenie ich roli w dostarczaniu informacji przy-
stankowej, jak również w pojazdach. 

Poza oceną poszczególnych narzędzi w pojazdach służą-
cych dostarczaniu informacji pasażerskiej respondenci 
wskazali również rodzaj informacji, która dla nich jest naj-
bardziej niezbędna do pozyskania w pojeździe. Okazuje się, 
iż najbardziej pożądane informacje to te, które dotyczą 
nazw kolejnych przystanków wraz z zapowiedzią głosową, 
jak również informacje o możliwości przesiadki, numery 
i kierunki linii oraz informacje głosowe o opóźnieniach. Te 
cztery grupy informacji są istotne dla ponad połowy pasa-
żerów, a każda z nich otrzymała równomierną liczbę gło-
sów, około 14%. Dla co dziesiątego pasażera istotne są rów-
nież informacje o planowanym zatrzymaniu pojazdu. Tylko 
co dwudziesta osoba zauważa znaki orientacyjne w pojaz-
dach i uważa je za istotne. 

W tabeli 1 zestawiono średnie oceny informacji pasa-
żerskiej dostarczanej na różnych etapach podróży. W przy-
padku systemu informacji pasażerskiej w Wiedniu zdecy-
dowanie najlepiej użytkownicy oceniają informację 
pasażerską dostępną na etapie planowania podróży (śred-
nia ocena na poziomie 5,69). Ocena ta dotyczy w szcze-
gólności informacji dostępnych za pośrednictwem inter-
netu lub aplikacji mobilnych. Zdecydowanie gorzej, choć 
bardzo wysoko oceniona została informacja dostępna na 
przystankach i w pojazdach – średnia 5,5. Warto jednak 
zwrócić uwagę, iż w przypadku tego etapu podróży re-
spondenci najwyżej oceniają informację pozyskiwaną za 
pomocą tablic elektronicznych na przystankach prezentu-

Średnia ocena jakości informacji pasażerskiej w Wiedniu
Lp. Narzędzia Średnia ocena

1 Informacja pasażerska na etapie planowania podróży (strony 
internetowe, aplikacje, infolinia)

5,69

2 Informacja pasażerska na przystankach 5,46

a Rozkłady jazdy 5,51

b Mapy sieci linii komunikacyjnych 5,59

c Tablice elektroniczne 5,71

d Komunikaty głosowe 5,01

3 Informacja pasażerska w pojazdach 5,50

a Mapy sieci linii komunikacyjnych 5,67

b Tablice elektroniczne 5,63

c Komunikaty głosowe 5,20

Tabela 1

Źródło: opracowanie własne na podstawie [14]
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jących rzeczywisty czas przyjazdu pojazdów (średnia 
5,71). Zdecydowanie najniżej (średnia niewiele powy-
żej 5) ocenione zostały komunikaty głosowe dostępne za-
równo na przystankach, jak również w pojazdach.

Poza szczegółową oceną poszczególnych narzędzi służą-
cych dostarczaniu informacji pasażerskiej użytkownicy pu-
blicznego transportu zbiorowego w Wiedniu dokonali 
ogólnej oceny jakości systemu informacji pasażerskiej, wy-
stawiając mu średnią ocenę 5,57 w skali 7-stopniowej 
(rys.7). Jest to jedna z lepiej ocenianych cech jakości usług 
przewozowych. Biorąc pod uwagę wartość średnią, jedynie 
dostępność przestrzenna sieci komunikacyjnej w Wiedniu 
jest lepiej oceniana przez użytkowników (5,88). Dostępność 
czasowa oferty przewozowej oraz bezpieczeństwo pasaże-
rów w czasie podróży oceniane są na zbliżonym poziomie co 
informacja pasażerska, ceny biletów, choć niewygórowane, 
komfort podroży i zatłoczenie w pojazdach oceniane są na-
tomiast najgorzej. Co piąty respondent uważa, że system 
informacji pasażerskiej jest fantastyczny, około 37% bada-
nych wystawia mu ocenę bardzo dobrą, a trzech na dziesię-
ciu respondentów – dobrą. Co dziesiąty badany uważa, iż 
dostarczana informacja jest na poziomie wystarczającym. 
Zaledwie 1% badanych pozwoliło sobie wystawić ocenę złą, 
bardzo złą lub katastrofalną. 

Najbardziej cenione przez respondentów i najczęściej wyko-
rzystywane źródła pozyskiwania informacji w czasie trwa-
nia podróży to tablice elektroniczne umieszczane zarówno 
na przystankach, jak i w pojeździe. One też uzyskują jed-
ne z najwyższych ocen. Najrzadziej pasażerowie korzystają 
z przystankowych i wewnątrz pojazdowych komunikatów 
głosowych, które to zostały ocenione również najniżej pod 
względem ich zrozumiałości, głośności, a także częstotliwo-
ści. Być może częstość ich użytkowania związana jest z niż-
szą jakością otrzymywanej informacji. 

Najbardziej pożądaną dla użytkowników informacją 
podawaną na przystanku są nazwy przystanków, numery 
i kierunek linii oraz czas przyjazdu – takich informacji po-
szukuje ponad połowa respondentów. Najmniej istotną na-
tomiast jest informacja o rodzaju taboru, co związane jest 
z bardzo wysoką dostępnością taboru niskopodłogowego 
w Wiedniu. Informacja o cenach biletów również nie gra 
istotnej roli, co wynika z bardzo dużego udziału podróży 
odbywanych w oparciu o bilety okresowe, w szczególności 
roczne. W pojazdach jako najistotniejsze informacje re-
spondenci podają nazwy kolejnego przystanku oraz możli-
wość przesiadki (wskazanie co trzeciego respondenta). 
Również kierunek linii oraz informacje głosowe o opóźnie-
niach były dla respondentów bardzo cenne. 

Rozwiązania w zakresie informacji pasażerskiej zastoso-
wane w Wiedniu oraz ich wysoka ocena wśród użytkowni-
ków mogą być przykładem godnym naśladowania.
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Rys. 7. Ocena cech jakości usług przewozowych przez Wiedeńczyków (rozkład ocen średnich 
i najwyższych) 
Źródło: opracowanie własne na podstawie [14]

Podsumowanie 
Obecnie systemy informacji pasażerskiej stanowią podsta-
wę dobrze rozwiniętych sieci linii transportowych i pełnią 
bardzo ważną rolę w procesie podejmowania decyzji o wy-
borze środka transportu. Przykład Wiednia pokazuje, ja-
kiego typu informacji pasażerowie oczekują na każdym 
etapie podróży, z jakich narzędzi najczęściej korzystają, 
a także jak je oceniają. Warto zwrócić uwagę, iż najczęściej 
wybieranym narzędziem służącym planowaniu podróży jest 
internet (ponad 40% respondentów) oraz aplikacje mobil-
ne (blisko 30% respondentów). Również te same narzędzia 
są dość często (co czwarty respondent) wykorzystywane 
na etapie wykonywania podróży – na przystanku i w po-
jeździe. Na etapie planowania podróży nie należy jednak 
lekceważyć tradycyjnych źródeł informacji (dostarczanych 
na przystanku), z których korzysta co czwarty badany. 
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Streszczenie: W artykule przedstawiono usystematyzowaną wiedzę 
z zakresu logistyki rowerowej. Zaprezentowano charakterystykę sys-
temów rowerowych, opisano główne cechy systemów dystrybucji ro-
werami, opierając się zarówno na założeniach teoretycznych, jak i na 
analizie przykładów funkcjonujących wdrożeń. Omówiono też wybra-
ne przykłady systemów dystrybucji ładunków rowerami towarowymi 
w Europie. W końcowej części artykułu zostały przedstawione krótkie 
sugestie dotyczące możliwości wykorzystania rowerów w procesie trans-
portowym.
Słowa kluczowe: cargo bike, rower towarowy, logistyka rowerowa, pro-
blem ostatniej mili, dystrybucja ładunków.

Dystrybucja ładunków  
rowerami towarowymi w miastach1

Charakterystyka systemów rowerowych do przewozu ładunków
Rower towarowy to odmiana lub pochodna roweru (tra-
dycyjnego), który swoją odpowiednio wyspecjalizowaną 
konstrukcją pozwala przewozić określone partie ładunków. 
Celowo użyto określenia „odmiana lub pochodna”, ponie-
waż, jak podano w dalszych rozdziałach, konstrukcje po-
jawiające się w sprzedaży często posiadają więcej niż trzy 
koła, nie są napędzane siłą mięśni człowieka i nie posiada-
ją zbyt wielu cech wiążących je z rowerem tradycyjnym, 
jednakże dzielą z nim główne rozwiązania techniczne oraz 
podzespoły. Podejmując próbę usystematyzowania tego 
złożonego zagadnienia, należy rozpocząć od jednostek naj-
bardziej zbliżonych do współczesnego roweru dwukołowe-
go [1]. Mając na uwadze polskie uwarunkowania, najprost-
szym rowerem towarowym jest zaadaptowany do transpor-
tu ładunków rower tradycyjny (fot. 1). Adaptacja ta może 
przybrać wręcz trywialną postać, tj. montażu kosza, sakw 
lub innego pojemnika, jak również doczepienia przyczepy 
lub wózka do pojazdu. Wbrew pozorom takie rozwiązania 
stanowią na chwilę obecną większą część w ogólnej struk-
turze rowerów towarowych w Polsce. To właśnie prostota 
konstrukcji, niska cena oraz bezproblemowa obsługa (cięż-
sze rowery towarowe wymagają wyspecjalizowanych serwi-
sów) determinują egzystencję takich typów rowerów, acz-
kolwiek niewykluczone, że z upływem czasu owa tendencja 
ulegnie zmianie. Wspomniany rodzaj roweru towarowego 
nie będzie mieć zastosowania w masowej (przemysłowej) 
dystrybucji towarów ze względu na swoje skromne możli-
wości przewozowe, jednakże idealnie sprawdzi się podczas 
użytku prywatnego.

Rozwojowymi wersjami zwykłego roweru z koszykiem 
lub z przyczepką są rowery miejskie o wzmocnionej kon-
strukcji (fot. 2). W Polsce jest ich stosunkowo mało, ale 
w krajach o bogatej kulturze rowerowej, licznie wpisują się 

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2022.

w codzienną egzystencję. Cechą charakterystyczną tych po-
jazdów jest zazwyczaj podnóżek centralny oraz zestaw ma-
sywnych bagażników. Poza tymi szczegółami oraz kilkoma 
detalami w konstrukcji ramy można odnieść błędnie wraże-
nie, że są to zwykłe rowery miejskie, jednak pozwalają one 
przewieźć więcej ładunku aniżeli wcześniej wspomniane. Co 
więcej, dzięki podnóżkowi centralnemu operacje przeładun-
kowe są prowadzone w sposób bezpieczny i efektywny. 
Z punktu widzenia zastosowań przemysłowych również te 
odmiany nie posiadają uzasadnienia ekonomicznego, lecz 
mając na uwadze inne sektory wykorzystania cargo bike, wy-
pełniają one lukę w sektorze zastosowań prywatnych do za-
spokajania stosunkowo niewielkiego popytu na przewozy.

Następną grupą rowerów towarowych są konstrukcje 
dwukołowe z wyodrębnioną przestrzenią ładunkową. Może 
być ona umiejscowiona zarówno z przodu pojazdu (typ Long 

Fot. 1. Polski pierwowzór roweru towarowego 
Źródło: archiwum prywatne autora

Fot. 2. Lekka odmiana roweru towarowego do zastosowań prywatnych 
Źródło: archiwum prywatne autora
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z tyłu. Wynika to między innymi z ograniczenia widoczno-
ści: drogi – na skutek przewozu wysokiego ładunku oraz 
przedniego koła – w większości przypadków. Jednak bez 
względu na to konstrukcje typu Long John wykazują duży 
potencjał do komercyjnego zastosowania również dzięki ni-
sko usytuowanemu środkowi ciężkości. Wszystkie te charak-
terystyki powinny być obligatoryjnie uwzględnione podczas 
projektowania i optymalizacji systemu dystrybucji.

Odmienną grupę rowerów stanowią pojazdy o większej 
liczbie kół, spośród których najbardziej popularne wydają się 
być trajki – czyli modele trójkołowe. Analogicznie do wcześ
niejszej grupy również i te rowery mogą mieć przestrzeń ła-
dunkową usytuowaną z przodu lub z tyłu (ma ona wpływ na 
sposób prowadzenia). W każdym przypadku są to kon-
strukcje o dużych możliwościach ładunkowych zarówno 
w ujęciu gabarytu, jak i wagi, dlatego też znajdują szerokie 
zastosowanie w dystrybucji ładunków. Bardziej stabilna 
konstrukcja umożliwia przewożenie cięższych ładunków 
aniżeli w przypadku dwukołowców. Należy również wspo-
mnieć o ciekawych mechanizmach pochylania kół na łukach 
dróg, w rozwiązaniach o dwóch kołach skrętnych. Fotografia 
5 przedstawia trójkołowy rower towarowy ze skrzynią ładun-
kową ulokowaną z przodu i skrętną przednią osią.

Jednym z największych dostępnych seryjnie modeli cargo 
bike jest quadricycle (fot. 6). Jest to rodzaj czterokołowego 
wózka rowerowego z miejscem ładunkowym ulokowanym 
za plecami kierującego. Swoim wyglądem przypomina nie-
wielki pojazd samochodowy, natomiast w kwestii napędu 
dzieli rozwiązania z rowerami poziomymi. Jest to ważny 
przedstawiciel logistyki rowerowej za sprawą jego przemy-
słowego wykorzystania przez firmę DHL do dystrybucji 
przesyłek kurierskich. Duże możliwości ładunkowe, stabil-
ność prowadzenia oraz wykonywania operacji ładunkowych 
sprawiają, iż może to być środek transportu używany w ob-
słudze dużego popytu o zróżnicowanych parametrach. 
Dodatkowe wyposażenie w przyczepę oraz w elektryczne 
wspomaganie napędu powodujące diametralne zwiększenie 
zasięgu, może wykluczyć konieczność stosowania punktów 
przeładunkowych w szczególnych przypadkach otoczenia 
systemu, co niewątpliwie wpłynie pozytywnie na efektyw-
ność prowadzonych dostaw.

Fot. 3. Rower towarowy typu Long John 
Źródło: archiwum prywatne autora

John – fot. 3), jak i z tyłu (typ Long tail – fot. 4). Poza tymi 
cechami poszczególne modele są w stanie różnić się między 
sobą diametralnie, przede wszystkim możliwościami ładun-
kowymi. Najmniejsze z nich dostępne na rynku są niewiele 
dłuższe od tradycyjnego roweru, natomiast największe po-
trafią osiągać długość niemal 3 m i ładowność powyżej 100 
kg. Tak duży wachlarz rozwiązań oraz możliwość daleko idą-
cej personalizacji akcesoriów, czyli między innymi zabudowa 
do przewozu dzieci, dedykowane skrzynie ładunkowe itp., 
sprawiają, że klient może dokonać wyboru środka transportu 
dokładnie takiego, jakiego potrzebuje. Dzięki właściwościom 
ładunkowym na poziomie porównywalnym z małymi samo-
chodami osobowymi, tego typu rowery mają szansę spraw-
dzić się w zastosowaniu przemysłowym.

Ważną cechą odróżniającą Long John’y i Long tail’e jest 
sposób prowadzenia. Wbrew pozorom jest to istotny czyn-
nik, który należy wziąć pod uwagę, rozważając wdrożenie 
systemu dystrybucji bazującego na rowerach towarowych, 
ponieważ w połączeniu z warunkami terenowymi miast ów 
czynnik będzie wpływać na sprawność funkcjonowania. 
W przypadku ciasnych uliczek zabytkowego centrum może 
okazać się, że zmiana kierunku jazdy o 180° trzymetrowego 
roweru dwukołowego, ważącego około 150 kg masy brutto, 
będzie co najmniej niebezpieczna, a czasem wręcz niemożli-
wa. Ponadto inaczej będzie zachowywać się rower ze skrzynią 
ładunkową z przodu, a inaczej ze skrzynią umiejscowioną 

Fot. 4. Rower towarowy typu Long tail 
Źródło: archiwum prywatne autora

Fot. 5. Trójkołowy rower towarowy ze skrzynią ładunkową ulokowaną z przodu
Źródło: archiwum prywatne autora
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Przedmiot transportu z wykorzystaniem  
systemu rowerowego
Efektywny transport ładunków za pomocą rowerów to-
warowych jest tematyką ciągle badaną i niewystarczająco 
opisaną naukowo. Brakuje rzetelnych źródeł danych, które 
pozwoliłyby na podjęcie działań charakteryzujących popyt 
na  przewozy. Niemniej jednak, w świetle przytoczonych 
wcześniej faktów, nie ma przeszkód aby przypuszczać, iż 
wbrew intuicyjnym przeczuciom rowerem towarowym 
można przewieźć dużą część ładunków obsługiwaną współ-
cześnie przez samochody dostawcze. Zważając równocze-
śnie na specjalistyczne rozwiązania konstrukcyjne (np. do 
transportu ściętego drewna z lasu), które swoimi właściwo-
ściami ładunkowymi przewyższają popularne samochody 
osobowe, można domniemać jak powyżej. Istotnym aspek-
tem, jaki należy rozważyć, jest pytanie o granice opłacal-
ności lub inaczej próg rentowności przedsięwzięcia, czy też 
bardziej szczegółowo – systemu dystrybucji rowerowej, 
wraz z uwzględnieniem kosztów środowiskowych. 

Jak już wcześniej wspomniano, rowery towarowe 
mogą być dobrą alternatywą lub co najmniej środkiem 
zaradczym na problemy dostaw ostatniego kilometra, 
które charakteryzują się popytem na przewozy o zróżnico-
wanej podatności naturalnej, zazwyczaj ładunków drob-
nicowych [2]. Szerokie spektrum praktycznych imple-
mentacji systemów rowerowych można odnaleźć w branży 
KEP (niem. Kurier, Express, Paketdienste), gdzie przed-
miotem transportu są między innymi przesyłki listowe. 
W takich wypadkach, gdzie na stosunkowo niewielkim 
terenie występuje duża liczba odbiorców, a zarazem przed-
miotem transportu są małe i lekkie przesyłki, rowery to-
warowe mogą wykazywać większą efektywność dostaw 
niż samochody. Jest to spowodowane wieloma czynnika-
mi. Jednym z nich może być czas odnalezienia miejsca po-
stoju w celu dostarczenia przesyłki przez samochód i ro-
wer, który dla drugiego przypadku niewątpliwie będzie 
krótszy.

Innym istotnym punktem, niezwiązanym bezpośrednio 
z dostawami ładunków, jednakże zajmującym dużą część 
w strukturze przewozów oraz stanowiącym element oma-
wiany w  niniejszym rozdziale jest transport dzieci. 
Społeczeństwa krajów takich jak Dania lub Niderlandy, 

w których kultura rowerowa jest rozwinięta na wyższym 
poziomie, już od dłuższego czasu zastępują samochody oso-
bowe rowerami towarowymi, w tym obligatoryjnym, co-
dziennym celu podróżowania. Pozwala na to nie tylko do-
brze rozwinięta infrastruktura, która niejednokrotnie 
przyczynia się do skrócenia czasu dojazdu do szkoły czy 
przedszkola, ale i aspekt ekonomiczny oraz daleko idąca 
możliwość personalizacji cargo bike’ów.

W strukturze przedmiotu transportu w ujęciu rowerów 
towarowych znajdują się także inne, mniej znaczące pozycje 
[3]. Wynika to przede wszystkim z pewnej wszechstronno-
ści tych pojazdów oraz dużej możliwości ich zastosowania. 
Warte uwagi są przewozy ładunków z grupy zakupów pry-
watnych, które można nazwać zaopatrzeniem codziennym 
gospodarstwa domowego. Pomimo że nie jest to zastoso-
wanie przemysłowe, stanowi jedną z  ważniejszych form 
użytkowania. Rysunek 1 przedstawia główne sektory wy-
korzystania rowerów towarowych. 

Fot. 6. Czterokołowy rower towarowy 
Źródło [300]

Rys. 1. Sektory wykorzystania rowerów towarowych 
Źródło: opracowanie własne 

Elementy systemu rowerowego
System logistyczny wykorzystujący rowery towarowe, ob-
sługujący ścisłe centrum miasta, wykazuje podobieństwa co 
do swojej konstrukcji oraz sposobu funkcjonowania wzglę-
dem tradycyjnych systemów samochodowych [4]. Można 
jednak zidentyfikować elementy unikalne, a zarazem ko-
nieczne, takie jak na przykład punkty przeładunkowe, któ-
rych istnienie wynika bezpośrednio z ograniczeń technicz-
nych rowerów. Jednym z nich jest odległość dostawy, której 
maksymalna wartość jest uzależniona od otoczenia systemu 
(np. teren górzysty lub płaski) oraz gęstości punktów do-
staw. Według [5] odległość dostawy z wykorzystaniem roweru 
towarowego może wahać się w przedziale 1…166 km, a 90% 
przewozów należy do przedziału 0…75 km. Z tego względu, 
przy zaspokajaniu popytu na dużych obszarach, wykorzy-
stuje się wspomniane punkty przeładunkowe, które skra-
cają dystans, jaki muszą przejechać kierujący rowerami, na 
rzecz transportu samochodowego (spalinowego lub elek-
trycznego). W ujęciu technicznym, punkty przeładunkowe 
mogą mieć dwojaki charakter – mobilny lub stacjonarny 
[6]. Przykładem pierwszego rozwiązania są specjalizowane 
naczepy (bądź ogólniej przyczepy) ciężarowe oraz konte-
nerowe jednostki ładunkowe, natomiast drugiego: dedy-
kowana zatoka przeładunkowa, zautomatyzowany punkt 
odbioru przesyłek lub pomieszczenie magazynowe. Z uwagi 
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na poprawne i wydajne funkcjonowanie całego systemu 
ważne jest określenie optymalnego miejsca lokalizacji ta-
kiego punktu.

Otoczenie systemu rowerowego
Podobnie jak w przypadku rozpatrywania popytu, nie zna-
leziono rzetelnych badań dotyczących wpływu otoczenia 
systemu rowerów towarowych na jego funkcjonowanie. 
Można jednak przypuszczać, że ukształtowanie terenu, na 
którym prowadzona jest dystrybucja, będzie co najmniej 
determinować wybór środka transportu pod względem na-
pędu oraz jego liczebności, biorąc pod uwagę zasięg mak-
symalny. Jest to obligatoryjny punkt analizy, który jednak 
nie posiada wypracowanych narzędzi i modeli do określenia 
strategicznych metod postępowania. Dla przykładu, w źró-
dle [7] dotyczącym analizy wdrożenia rowerów towaro-
wych do codziennego funkcjonowania miasta, autorzy pod-
jęli próbę oceny ukształtowania terenu, opierając na tym 
wytyczne dotyczące wyboru modeli oraz liczby pojazdów 
wchodzących w skład projektowanego systemu. 

Innym ważnym elementem otoczenia jest infrastruktura 
liniowa i punktowa. Liczba oraz łączna długość ścieżek rowe-
rowych, parkingów (w tym dedykowanych dla rowerów to-
warowych), występowanie kontrapasów rowerowych, jak 
również ułożenie i charakter dróg publicznych na obsługiwa-
nym obszarze, mają bezpośredni wpływ na pracę przewozo-
wą [8]. Dlatego też konieczne jest uwzględnienie ich na eta-
pie modelowania, planowania oraz analizy systemów. 

Warty rozpatrzenia jest także aspekt prawny dotyczący 
poruszania się rowerów towarowych po ścieżkach rowero-
wych (drogach rowerowych). Zważając bowiem na polskie 
uwarunkowania prawne [9], większość trójkołowców (i 
większych modeli) dostępna na rynku jest określana jako 
wózek rowerowy, a nie rower. Zgodnie z definicją zawartą 
w art. 2 p. 47a: wózek rowerowy – pojazd o szerokości powyżej 
0,9 m przeznaczony do przewozu osób lub rzeczy poruszany siłą 
mięśni osoby jadącej tym pojazdem; wózek rowerowy może być wy-
posażony w uruchamiany naciskiem na pedały pomocniczy napęd 
elektryczny… Analizując równocześnie znaczenie znaku 
C-13 – „droga dla  rowerów”, według którego znak ten 
oznacza drogę przeznaczoną dla kierujących rowerami jednoślado-
wymi, którzy są zobowiązani do korzystania z tej drogi, można 
wnioskować, że poruszanie się po drodze oznaczonej owym 
znakiem jest niedozwolone rowerami innymi niż jednośla-
dowe. Problem pojawia się także w przypadku, gdy zarząd-
ca drogi, chcąc podkreślić, że rowerzysta nie może poruszać 
się w innym miejscu niż droga dla  rowerów, stawia znak 
B-9 – „zakaz wjazdu rowerów”, który odwołuje się z kolei 

do wszystkich tych pojazdów, w tym wielośladowych (§18 
p. 9 Znak B-9 „zakaz wjazdu rowerów” oznacza zakaz ruchu 
na jezdni i poboczu rowerów). Taką sytuację przedstawia rysu-
nek 3. Powstaje niuans powodujący, iż ze względów praw-
nych taka droga zostaje wykluczona z sieci dystrybucji w mie-
ście. Opisany konflikt oznaczeń należy uznać za historyczny, 
ponieważ przytoczona definicja znaku C-13 została zmie-
niona przez [10] i aktualnie brzmi następująco: §37 p. 1. 
Znak C-13 „droga dla rowerów” oznacza drogę przeznaczoną dla 
kierujących rowerami, którzy są obowiązani do korzystania z tej 
drogi, jeżeli jest ona wyznaczona dla kierunku, w którym oni po-
ruszają się lub zamierzają skręcić. Pomimo tej korekty przyto-
czony przykład daje pogląd, jak ułomny potrafi być organ 
prawodawczy, co ma realny wpływ na implementację jakie-
gokolwiek innowacyjnego systemu. Aby potwierdzić ten 
fakt, warto zadać pytanie: gdzie w opisanej sytuacji może 
poruszać się wózek rowerowy? Odpowiedź jest bardziej 
skomplikowana, niż może się wydawać. Aby rozwikłać tę 
zagadkę, należałoby także opisać tabliczki do znaków doty-
czących ruchu rowerowego. Zatem pytanie to pozostaje bez 
odpowiedzi, z jednoczesnym odesłaniem do literatury. 

Ze względu na przytoczone niejasności modelowanie 
systemów powinno być poprzedzone gruntownym zbada-
niem tematu. Analiza stanu prawnego zagadnienia ma 
istotne znaczenie na etapie identyfikacji otoczenia systemu, 
mimo iż praktyka pokazuje, że niektóre przepisy rzadko są 
egzekwowane (być może z powodu niewiedzy lub ignoran-
cji organów kontrolujących).

Uwarunkowania prawne uwzględniają także ogranicze-
nia dotyczące wjazdu i/lub  zatrzymywania się pojazdów 
w czasie realizacji dostaw. Jest to zagadnienie szczególne 
ważne w przypadku podjęcia próby analizy (np. z wykorzy-
staniem modelowania symulacyjnego) systemów dystrybu-
cji rowerami towarowymi oraz tradycyjnymi środkami 
transportu. Można przypuszczać, że w praktycznych imple-
mentacjach model rowerowy będzie zajmować uprzywilejo-
waną pozycję względem modelu opartego o samochody 
dostawcze. Prawdopodobieństwo to wynika z faktu, że in-
teresy organów administracji publicznej zbiegają się z zale-
tami płynącymi z wykorzystania rowerów towarowych.

Rekomendacje dotyczące wykorzystania rowerów  
towarowych 
Mając na uwadze wszystkie wcześniejsze rozważania oraz 
uwzględniając wady i zalety płynące z odmiennych rozwią-
zań konstrukcyjnych rowerów, w tabeli 1 przedstawiono 
usystematyzowaną wiedzę oraz wskazano zależności po-
między elementami otoczenia i poszczególnymi typami 

Rys. 2.  
Przykład problematycznego 
oznakowania drogi publicznej 
Źródło: archiwum prywatne autora
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pojazdów. W ostatniej kolumnie zaprezentowane zostały 
sugestie i rekomendacje dotyczące użycia rowerów w sek-
torach logistyki rowerowej. 

Wybrane przykłady systemów dystrybucji ładunków  
rowerami towarowymi w Europie
W rozdziale tym zostały skrótowo przedstawione wybra-
ne przykłady projektów i inicjatyw związanych z tematyką 
dystrybucji ładunków w mieście za pomocą rowerów towa-
rowych [11]. 

Można wnioskować, że sformalizowanie terminu „cycle-
logistics”, nie czyni odkrywczym tej dziedziny nauki, ponie-
waż systemy logistyki rowerowej znane są ludzkości już od 
ponad 100 lat. Stwierdzenie to dotyczy głównie Azji i wystę-
pujących tam od dziesięcioleci kurierów rowerowych dowo-
żących na przykład jedzenie lub drobne przesyłki. 
Uwarunkowania europejskie znacząco różnią się od pozosta-
łej części świata, dlatego uwagę skoncentrowano jedynie na 
tym, wybranym obszarze. Jednocześnie, ze względu na po-
dobną historię, mieszanie się kultur, wojny i inne relacje, 
miasta Europy posiadają ze sobą wspólny mianownik. 
Wyrażony jest on w tożsamych problemach, takich jak na 
przykład: ciasno zabudowane centrum, często o  historycz-
nym charakterze, kongestia transportowa, duży współczyn-
nik zmotoryzowania lub styl życia mieszkańców warunkują-
cy miedzy innymi wybór środka transportu dla podróży 
obligatoryjnych. Projektowanie uniwersalnego systemu dys-
trybucji ładunków dla ośrodków miejskich Europy, Stanów 
Zjednoczonych czy krajów azjatyckich, będzie skutkowało 
jego niedopasowaniem do potrzeb i możliwości odbiorców. 
Należy mieć jednak przekonanie, że dzięki podobieństwom, 
o których mowa, systemy dystrybucji ładunków w krajach 
starego kontynentu będą wykazywały wspólne cechy lub na-

wet będą tożsame co do konstrukcji i  funkcjonowania. 
Poniżej opisanych zostało kilka z ciekawszych inicjatyw oraz 
rozwiązań.

W Europie istnieje wiele projektów mających charakter 
pilotażowy. Prowadzą one do wdrożenia rowerów towaro-
wych w funkcjonowanie logistyki zarówno prywatnych 
przedsiębiorców, jak i instytucji publicznych [12]. Dobrym 
przykładem implementacji cargo bike w logistykę miejską 
jest miasto Słupsk oraz projekt o nazwie CoBiUM – Cargo 
Bikes in Urban Mobility, finansowany przez Unię 
Europejską, w ramach którego wzajemną współpracę pod-
jęły ze sobą podmioty z Polski (Słupsk i Gdynia), Szwecji, 
Danii i Niemiec. Wartość przedsięwzięcia opiewa na kwotę 
1 823 470 euro, z czego blisko 500 000 euro mają do wy-
korzystania polskie miasta. Wśród głównych założeń im-
plementacji wyróżnić można: wzrost społecznego zaintere-
sowania rowerami towarowymi jako codziennego środka 
transportu dzieci i ładunków, redukcję emitowanych gazów 
cieplarnianych oraz zmniejszenie ruchu samochodowego na 
danym obszarze. Omawiane miasto Słupsk, na podstawie 
analizy wdrożenia rowerów towarowych do logistyki miej-
skiej (której autor artykułu był współtwórcą), obejmującej 
identyfikację potrzeb jednostek instytucjonalnych oraz 
mieszkańców miasta, zakupiło 11 elektrycznych rowerów 
towarowych. Część z nich została przeznaczona do sprawo-
wania wyznaczonych funkcji w organizacjach publicznych 
(np. utrzymanie czystości cmentarzy czy organizacja wyda-
rzeń kulturalnych), natomiast pozostałe stanowią podstawę 
wypożyczalni miejskiej, w której mieszkańcy mogą wypo-
życzyć rower nawet na kilka dni. Zapewnienie mieszkań-
com i przedsiębiorcom dostępu do takich pojazdów, a w wy-
niku tego przeprowadzenia próby dystrybucji towarów lub 
nawet samego ich użytkowania, sprzyja propagowaniu za-
chowań społecznych mogących skutkować zwiększeniem 
liczby zakupionych rowerów towarowych w przyszłości. 

Innym przykładem projektu międzynarodowego, ale 
o dużo większym zasięgu i poziomie finansowania od wcześ
niejszego, jest: City Changer Cargo Bike (CCCB), który 
rozpoczął się we wrześniu 2018, a zakończył w lutym 2022 
roku (projekt przedłużony ze względu na pandemię 
COVID-19). Był on prowadzony w ramach Europejskiego 
Programu Horizon 2020, natomiast Politechnika Krakow
ska występująca w nim w roli partnera badawczego i repre-
zentująca miasto Kraków, wspólnie z pozostałymi 21 mia-
stami partnerskimi w całej Europie, współtworzyła projekt, 
który był niejako kontynuacją wcześniejszych realizacji: 
CycleLogistics i CycleLogistics Ahead. Wykazały one, że 
rowery towarowe posiadają duży, niewykorzystany poten-
cjał, mogący posłużyć do poprawy jakości życia w miastach, 
za pośrednictwem między innymi wzrostu bezpieczeństwa 
oraz czystości powietrza. CCCB wyznaczyło następujące 
cele oraz sposoby ich osiągnięcia [13]:

•	 podnoszenie świadomości interesariuszy logistyki 
miejskiej: sektora publicznego, prywatnego i komer-
cyjnego – poprzez szkolenia, warsztaty dla szerokiej 
grupy docelowej, w tym dla przedstawicieli wymie-
nionych sektorów;

Rekomendacje dotyczące użytkowania poszczególnych  
typów rowerów towarowych

Pojazd Ładunek Otoczenie Zastosowanie

Dwukołowy 
rower 
towarowy

Lekka drobnica, 
łącznie do 100 kg

Wąskie uliczki; sieć dróg 
obejmuje drogi dla rowerów 
i kontrapasy; występują 
zakazy ruchu wózków rowe-
rowych; nie ma możliwości 
zatrzymania na chodniku 
większych rowerów

Przesyłki listowe, kurier-
skie, przewóz dzieci

Trzykołowy 
rower  
towarowy

Ładunek do 150 
kg o większych ga-
barytach nawet do 
1 m3, pakowany 
w zintegrowanych 
jednostkach 
ładunkowych

Rejony rynków, placów 
i szerokich arterii, tam gdzie 
występują dedykowane 
zatoki przeładunkowe lub 
postój pojazdu na chodniku 
nie utrudnia ruchu pieszych; 
stan prawny pozwala na ruch 
wózków rowerowych

Zaopatrzenie sklepów 
restauracji oraz innych 
punktów, wykazujących 
popyt na stosunkowo 
duże dostawy, przesyłki 
kurierskie większych 
wymiarów lub drobnica 
w dużej ilości o dużym 
zagęszczeniu odbiorców 
na małym terenie

Czterokołowy 
i większy 
rower 
towarowy

Ładunki gabaryto-
we i ciężkie; drob-
nica w zintegrowa-
nych jednostkach 
ładunkowych; 
waga i objętość 
zależna od wybra-
nego modelu

Rejony rynków, placów 
i szerokich arterii, tam gdzie 
występują dedykowane 
zatoki przeładunkowe lub 
postój pojazdu na chodniku 
nie utrudnia ruchu pieszych; 
stan prawny pozwala na ruch 
wózków rowerowych; strefy 
i obszary logistyczne

Zaopatrzenie odbiorców 
generujących popyt na 
duże dostawy lub prze-
syłki niestandardowe 
pod względem gabarytu 
i wagi

Tabela 1

Źródło: opracowanie własne
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•	 wymiana innowacyjnych narzędzi, doświadczeń i wie-
dzy pomiędzy partnerami uczestniczącymi w projekcie, 
w szczególności od miast „liderów” do „naśladowców”;

•	 stworzenie korzystnych warunków bazowych do ko-
rzystania z rowerów cargo;

•	 zmniejszenie kongestii transportowej i zanieczyszcze-
nia powietrza przy jednoczesnej poprawie bezpie-
czeństwa ruchu drogowego oraz polepszeniu wyko-
rzystania przestrzeni publicznej i jej zwiększenia;

•	 zbudowanie sieci „dobrej wymiany” pomiędzy part-
nerami oraz miastami zewnętrznymi.

Na ich realizację przeznaczono kwotę: 3 950 448,09 
euro. Projekt w dużej mierze oparty był na założeniu, że 
propagowanie logistyki rowerowej w społeczeństwie sprzy-
ja wzrostowi podróży rowerowych, co przekłada się na lep-
sze wykorzystanie przestrzeni miasta oraz poprawę jakości 
życia, czystości powietrza i bezpieczeństwa ruchu drogowe-
go. Ponadto zakłada, iż jeszcze żadne z europejskich miast 
nie wykorzystuje w pełni możliwości tej gałęzi logistyki, 
która potencjalnie może zastąpić [13]:

•	 23–25% dostaw ładunków,
•	 50% usług komercyjnych,
•	 77% podróży prywatnych.

Na podstawie założeń projektu CCCB były prowadzone 
liczne prace badawcze, w tym projekty wdrożeniowe. 
Warty uwagi może okazać się system informatyczny wspo-
magający funkcjonowanie dystrybucji ładunków w mieście, 
stworzony w ramach współpracy międzyuczelnianej, który 
jest szerzej opisany w źródle [14].

Zarówno dla Politechniki Krakowskiej, jak i Krakowa, 
nie był to pierwszy duży projekt związany bezpośrednio 
z dostawami ładunków w ścisłym centrum miasta, ponie-
waż w latach 2005–2009 realizowane było przedsięwzięcie 
o nazwie CIVITAS II CARAVEL, które w swoim zakresie 
obejmowało zmiany w procesie dystrybucji towarów [15]. 

W ramach tego projektu zaproponowano między innymi 
stworzenie centrum logistycznego obsługującego starówkę 
Krakowa, jednakże pomysł ten nie został sfinalizowany. 
Mając na uwadze poprawę efektywności funkcjonowania 
transportu towarowego, założono wdrożenie „nowego planu 
dystrybucji ładunków w Krakowie”, a konkretnie w jego hi-
storycznym centrum. W ramach tej koncepcji zaproponowa-
no limitację wjazdów na płytę Rynku dla samochodów reali-
zujących dostawy, wykorzystującą punkty kredytowe 
przydzielane poszczególnym interesantom. System punkto-
wy oparty był na faworyzacji ekologicznych środków trans-
portu oraz odciążeniu sieci transportowej w newralgicznych 
godzinach szczytu. Z tego względu wjazd do strefy powodo-
wał, że  przydzielony kredyt punktowy był pomniejszany 
o odpowiednią wartość w zależności od pory dnia i wykorzy-
stywanego pojazdu. Funkcjonowanie systemu wspomagane 
było przez elementy rozpoznające tablice rejestracyjne samo-
chodów. Dodatkowym działaniem miało być pobieranie 
opłaty za wjazd na płytę Rynku w określonych oknach czaso-
wych. Główne cele, które zamierzano osiągnąć to:

•	 stworzenie jednolitego systemu kontroli dostępu sa-
mochodów dostawczych do stref ograniczonego ruchu,

•	 zapewnienie skutecznej dystrybucji towarów w stre-
fach chronionych,

•	 poprawa jakości usług dystrybucji towarów,
•	 akceptacja społeczna na ograniczony dostęp samocho-

dów dostawczych do historycznego centrum Krakowa,
•	 wdrożenie dystrybucji towarów w oparciu o pojazdy 

przyjazne środowisku,
•	 zmniejszenie liczby prywatnych przewoźników wjeż-

dżających do historycznego centrum miasta,
•	 poprawa  dystrybucji towarów na Starym Mieście 

w Krakowie.

Finalnie w ramach inicjatywy CiVITAS II na oprogra-
mowanie oraz wyposażenie systemu dystrybucji towarów 
w Krakowie przeznaczono 42 000 euro [16], natomiast do-
świadczenie zebrane w badaniach tematu nadal stanowi 
podwaliny teraźniejszych i zapewne przyszłych, podobnych 
przedsięwzięć w Krakowie.

Wszystkie wcześniejsze przykłady omawianych badań 
oraz projektów angażowały różnych interesantów logistyki 
miejskiej, jednakże nie dotyczyły bezpośrednio wielkich 
operatorów logistycznych. Te właśnie podmioty posiadają 
zazwyczaj wystarczające środki finansowe oraz wykazują 
chęć poprawy funkcjonowania procesów technologicznych, 
tym bardziej w celu ochrony środowiska naturalnego (co 
notabene jest jednocześnie zabiegiem marketingowym, 
promującym markę), w skutek czego dążą one do wdrażania 
innowacyjnych, skoordynowanych podsystemów transpor-
towych w swojej działalności. Dobrym przykładem zaadap-
towania technologii transportu rowerami towarowymi są 
firmy z branży KEP, gdzie zastosowanie takich pojazdów wy-
daje się być racjonalne. Praktycznie większość dużych przed-
siębiorstw międzynarodowego rynku przesyłek kurierskich 
podejmuje inicjatywy związane z wprowadzeniem do swoje-
go systemu ekologicznych środków transportu, a w  tym 
bardzo często rowerów towarowych. Celowo skupiono 
uwagę jedynie na wybranych firmach kurierskich (wybór 
nie jest związany z prywatnymi upodobaniami lub próbą 
wyłonienia najlepszych systemów), ponieważ biorąc pod 
uwagę, że większość z nich charakteryzuje niejako tożsamy 
schemat funkcjonowania, praktyczna implementacja tech-
nologii przewozów rowerami będzie analogiczna w więk-
szości przypadków. Potencjalne różnice będą związane z wiel-
kością podmiotu oraz obsługiwanego popytu, ponieważ 
małe firmy, skupione na przesyłkach listowych o zasięgu 
regionalnym (np. przesyłka wewnątrzmiejska), prawdopo-
dobnie wykorzystają pojazdy mniejsze i lżejsze, bez ko-
nieczności stosowania punktu przeładunkowego. Zupełnie 
odmienne podejście zastosują duże podmioty gospodarcze, 
w których przeładunek kompletacyjny będzie obligatoryjny. 

Dla dobrego zrozumienia strategii funkcjonalnych firm 
kurierskich, zainteresowanych wdrożeniem rowerów towa-
rowych do swojej struktury pojazdów, posłużono się przykła-
dem firmy DHL, która jako jedna z pierwszych w Europie 
sięgnęła po tę technologię. Zazwyczaj takie działanie jest 
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częścią większego projektu ekologicznego realizowanego 
przez podmiot, czego przykładem jest program GoGreen 
oraz Misja2050 marki DHL, zakładające (na podstawie 
[17]):

•	 redukcję emisji CO
2
 o 50% w stosunku do poziomu 

z roku 2007 do 2025 roku,
•	 wymianę floty pojazdów na „przyjazne środowisku” 

do 2025 roku,
•	 wprowadzenie rozwiązań z grupy Green Solutions do 

ponad 50% rozwiązań oferowanych przez przedsię-
biorstwo do 2025 roku,

•	 przeszkolenie więcej niż 80% pracowników w zakre-
sie GoGreen do 2025 roku,

•	 redukcję emisji szkodliwych substancji wynikającej 
z działań logistyki do  zerowego poziomu do 2050 
roku.

Takie postępowanie będzie miało pozytywny wpływ na 
wizerunek firmy i jednocześnie (przede wszystkim) jest pró-
bą poszukiwania rozwiązania dla licznych problemów do-
staw ostatniego kilometra, które w przypadku firm kurier-
skich generują wysokie koszty wewnętrzne. Zastosowane 
w DHL (fot. 6) czterokołowe rowery towarowe z zamkniętą 
skrzynią ładunkową mogącą pomieścić ładunek o objętości 
przeciętnej paletowej jednostki ładunkowej, posiadają elek-
tryczne wspomaganie napędu. Pozwala to na wydłużenie 
całkowitego dystansu, jaki może przejechać kurier w ciągu 
dnia. Jak podaje firma jest to około 50 km dla cubicycle’a 
[10]. Wart uwagi jest fakt, że DHL wykorzystało założenia 
intermodalnego transportu towarowego, który zakłada 
przewóz ładunku różnymi gałęziami transportu w jednej, 
zintegrowanej jednostce ładunkowej pozwalającej na unifi-
kację urządzeń przeładunkowych. W przyszłościowym roz-
winięciu tej technologii wpłynie to zapewne na częściowe 
ograniczenie występowania wąskich gardeł w systemie lo-
gistycznym oraz skrócenie czasu transportu. Ze względu 
na różnorodność ładunków cubicycle nie jest jedynym rowe-
rem towarowym we flocie, ponieważ występują tam rów-

nież dwukołowe Long John’y, które (jak wspomniano) są 
odpowiednim wyborem do dystrybucji przesyłek o mniej-
szej masie, często drobnicy, do trudno dostępnych obsza-
rów miasta. Jest to kolejny dobry przykład przeprowa-
dzonej optymalizacji, mającej na celu między innymi 
lepsze wykorzystanie współczynnika wypełnienia prze-
strzeni ładunkowej.

Z punktu widzenia systemu istotne jest wykorzystanie 
punktów przeładunkowych w celu skrócenia całkowitego 
dziennego dystansu pokonywanego przez rower. W przy-
padku DHL mogą one przybierać formę samochodów do-
stawczych lub nawet ciężarowych, transportujących zinte-
growane jednostki ładunkowe w obszary bliższe finalnych 
odbiorców lub stacjonarnych punktów magazynowych. 
Wybór konkretnego rozwiązania podyktowany jest specy-
fiką otoczenia systemu oraz obsługiwanego popytu. 

Charakteryzując system obsługi obszaru miasta za po-
średnictwem rowerów, należy powiedzieć, że zgodnie 
z ogólną teorią systemów omawiany jest jeden z podsyste-
mów większego bytu – jest to stwierdzenie bardziej precy-
zyjne. Co więcej, pomimo licznych zalet, które posiadają 
takie pojazdy, powinno się także mówić o ograniczeniach 
ich stosowania determinujących równoległe funkcjonowa-
nie transportu samochodowego i rowerowego. Jak wynika 
z badań [18], przewozy rowerami przestają być uzasad-
nione w przypadku przekroczenia pewnego punktu efek-
tywności, który z kolei jest wypadkową odległości i masy 
ładunku, specyfiki systemu (tj. ogólnie kosztów wewnęt
rznych) oraz kosztów zewnętrznych przewozu. Zatem po-
dejmując na przykład próbę modelowania, pozostała część 
systemu dystrybucji pomiędzy magazynami regionalnymi 
a centralnymi firmy kurierskiej może pozostać bez zmian, 
natomiast kwestia odcinka łańcucha dostaw w relacji: ma-
gazyn regionalny–odbiorca lub magazyn regionalny–punkt 
przeładunkowy–odbiorca jest uzależniona od wcześniej wy-
mienionych czynników i powinna być punktem wnikliwej 
analizy. Uproszczony schemat funkcjonowania przedsta-
wiono na rysunku 3.

Rys. 3. Uproszczony schemat funkcjonalny wdrożenia rowerów towarowych do systemu dystrybucji 
Źródło: opracowanie własne
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Rowery towarowe wydają się być odpowiednim rozwią-
zaniem dla dużych przedsiębiorstw branży KEP w Europie 
[19]. Jak wskazuje praktyka, to założenie ma swoje uzasad-
nienie w przemyśle, dlatego też podobne rozwiązania 
znajdziemy u  innych, czołowych operatorów logistycz-
nych. Dla przykładu firma TNT również posiada swoje 
systemy dystrybucji rowerowej oparte o wcześniejsze za-
łożenia, jednakże wykorzystuje odmienne punkty przeła-
dunkowe aniżeli DHL. Przybierają one postać dedykowa-
nej naczepy ciężarowej, ustawianej w określonym punkcie 
w mieście, co dzięki efektownej zabudowie, pełni również 
funkcje promocyjne. 

Mając na uwadze sektory wykorzystania rowerów towa-
rowych, należy wspomnieć też o mniejszych systemach 
dystrybucji ładunków. Bardzo często ich twórcami są małe 
firmy (jedno- lub kilkuosobowe), stosujące rowery towaro-
we do dystrybucji lokalnych przesyłek pocztowych lub na 
przykład bezpośrednich dostaw jedzenia. Niestety zdarza 
się, że ciekawa inicjatywa kończy swoją działalność ze 
względu na niedopasowanie usług do popytu lub brak 
przekonania społecznego do tego typu rozwiązań. Jako 
przykłady niewielkich przedsiębiorstw w Europie, które 
korzystają z zalet rowerów towarowych, można wymienić 
na przykład: Bubble Post z Belgii (Gandawa), Hajtas Pajtas 
z Węgier (Budapeszt) czy Ordr z Czech (Praga), natomiast 
projekty, które musiały zakończyć swoją działalność lub ją 
przekształcić to: XICLO z  Hiszpanii (Valladolid) lub 
Smokowóz z Polski (Kraków). Analiza przyczyn niepowo-
dzenia konkretnych przedsięwzięć nie jest celem opracowa-
nia, można jednak przypuszczać, że dużą rolę odgrywa 
czynnik społeczny i brak dojrzałości użytkowników (w ro-
zumieniu konieczności poszukiwania alternatywnych środ-
ków transportu oraz przekonania, że może stać się nim ro-
wer). Jest to szczególnie zauważalne w Polsce, gdzie 
posiadanie samochodu (a nie roweru) określa status spo-
łeczny, natomiast samo zjawisko zafascynowania motoryza-
cją widać w liczbie pojazdów przypadającym na gospodar-
stwo domowe. Taki stan rzeczy najprawdopodobniej 
ulegnie zmianie, biorąc pod uwagę analogiczne zachowanie 
społeczeństw krajów bardziej rozwiniętych. Można także 
przypuszczać, że nie bez znaczenia są warunki prowadzenia 
działalności gospodarczej w danym kraju oraz działania rzą-
dów i/lub samorządów je wspierające.

Podsumowanie 
Rower od wielu wieków stanowi podstawowy środek 
transportu ludzi i ładunków na stosunkowo niewielkie od-
ległości. Mimo upływających lat, nadal jest to tani i eko-
logiczny pojazd, który można wykorzystywać na szeroką 
skalę. W odróżnieniu od przewozu osób, gdzie zazwyczaj 
wykorzystuje się standardowe rowery miejskie, przewóz 
ładunków wymaga bardziej wyrafinowanych rozwiązań. 
Z pomocą przychodzi szeroka gama rowerów towarowych. 
Rynek oferuje wiele konstrukcji, w tym dwu-, trzy- i czte-
rokołowych, różniących się od siebie pojemnością oraz do-
puszczalną ładownością. Dzięki temu można bez problemu 
zoptymalizować wybór środka transportu w stosunku do 

obsługiwanych przepływów ładunków oraz wykorzystać 
rowery towarowe do dystrybucji ładunków w miastach.

Na podstawie powyższych rozważań na temat syste-
mów dystrybucji ładunków rowerami towarowymi można 
wnioskować, że w przyszłości nastąpi dalszy rozwój tej 
dziedziny logistyki w obsłudze zaopatrzenia w miastach. 
Można się spodziewać, że proekologiczna polityka będzie 
sprzyjać temu rozwojowi. Niemniej jednak koniecznym bę-
dzie bardziej szczegółowe rozpatrzenie aspektu prawnego 
dotyczącego przewozu ładunków rowerami towarowymi. 
Niewątpliwie czynnikami sprzyjającymi mogą okazać się 
rozwój infrastruktury rowerowej oraz zmiana świadomości 
społeczeństwa w zakresie wykorzystania rowerów.
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		  publicznego transportu zbiorowego, na przykładzie obszaru Górka Narodowa Zachód 	 11–12	 3–6
	 5	 Aleksander Sobota, Mariusz Gruszka, Dorota Gawenda, Metoda klasyfikacji linii autobusowych na przykładzie linii  
		  organizowanych przez Zarząd Transportu Metropolitalnego w Katowicach	 7	 3–9

WĘZŁY PRZESIADKOWE
	 1	 Adrian Baran, Zofia Bryniarska, Ocena wskaźnikowa węzłów przesiadkowych za pomocą metodyki AMPTI na przykładzie  
		  węzłów: Rondo Grunwaldzkie i Podgórze SKA w Krakowie. Część I	 3	 19–28
	 2	 Adrian Baran, Zofia Bryniarska, Ocena wskaźnikowa węzłów przesiadkowych za pomocą metodyki AMPTI na przykładzie  
		  węzłów: Rondo Grunwaldzkie i Podgórze SKA w Krakowie. Część II	 7	 21–28
	 3	 Sylwia Sopata, Zofia Bryniarska, Analiza funkcjonowania wybranych węzłów przesiadkowych w Nowym Sączu na podstawie  
		  ocen pasażerów. Część I	 4	 27–29 
	 4	 Sylwia Sopata, Zofia Bryniarska, Analiza funkcjonowania wybranych węzłów przesiadkowych w Nowym Sączu na podstawie  
		  ocen pasażerów. Część II	 7	 10–20

PROBLEMY MOBILNOŚCI
	 1	 Wojciech Bąkowski, Warunki efektywnego wdrożenia nowoczesnego transportu miejskiego 	 11–12	 16–20
	 2	 Aleksandra Ciastoń-Ciulkin, Klaudia Wojtas, System informacji pasażerskiej w Wiedniu i jego ocena przez pasażerów	 11–12	 21–28
	 3	 Kinga Markowska, Identyfikacja i ocena ułatwień i utrudnień w korzystaniu z transportu zbiorowego w Koninie  
		  przez osoby o ograniczonej mobilności	 1–2	 13–19
	 4	 Mariusz Soboń, Możliwości przeciwdziałania wykluczeniu transportowemu na przykładzie powiatu gorlickiego	 9	 22–30
	 5	 Robert Tomanek, Instrumenty dekarbonizacji mobilności miejskiej 	 9	 3–8
	 6	 Michał Wolański, Ocena skuteczności polskich polityk mobilności miejskiej 	 8	 23–27

RUCH DROGOWY
	 1	 Zofia Bryniarska, Magdalena Jasłowska, Analiza zmiany rozkładu ruchu we wschodniej części województwa podkarpackiego  
		  po oddaniu do użytku odcinka autostrady A4 między węzłami Rzeszów Wschód i Jarosław Zachód	 1–2	 20–30
	 2	 Kamila Hanasiuk, Marek Motylewicz, Badania ruchu pojazdów i zachowań kierowców na rondach turbinowych  
		  bez wyniesionych separatorów pasów ruchu	 3	 3–9
	 3	 Przemysław Sekuła, Szacowanie natężenia ruchu drogowego z wykorzystaniem sieci neuronowych	 10	 16–21

RUCH ROWEROWY
	 1	 Jakub Starczewski, Dystrybucja ładunków rowerami towarowymi w miastach	 11–12	 29-36
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KOMUNIKACJA TRAMWAJOWA

	 1	 Jacek Krawczyk, Koncepcja rozbudowy miejskiego transportu tramwajowego w Częstochowie	 3	 10–18
	 2	 Ryszard Przybyszewski, Koncepcja integracji komunikacji tramwajowej z podmiejską komunikacją autobusową  
		  na przykładzie Torunia	 10	 10–15
	 3	 Andrzej Rudnicki, Uwarunkowania i zagrożenia dla rozwoju i funkcjonowania komunikacji tramwajowej 	 10	 22–40

TRANSPORT KOLEJOWY
	 1	 Aleksandra Ciastoń-Ciulkin, Filip Bejmert, Rozwiązania w zakresie integracji kolei aglomeracyjnej z innymi środkami  
		  transportu na przykładzie Łódzkiej Kolei Aglomeracyjnej	 9	 14–21
	 2	 Tomasz Kula, Analiza rynku i wizerunku kolejowych przewoźników pasażerskich funkcjonujących na polskim rynku	 10	 3–9
	 3	 Michał Małysz, Pociągi ruchowo-przyspieszone jako symbol renesansu kolei pasażerskiej w przewozach  
		  międzyregionalnych w Polsce	 1–2	 3–12

TRANSPORT ZBIOROWY
	 1	 Mikołaj Bartłomiejczyk, Marcin Połom, Wybrane uwarunkowania eksploatacyjne i energetyczne autobusów 
		  elektrycznych i trolejbusów	 8	 28–32
	 2	 Kamil Dubiel, Analiza wyników badań oceny i oczekiwań pasażerów gminnego transportu pasażerskiego w Wieliczce 	 11–12	 7–15
	 3	 Tomasz Gnabasik, Łukasz Łochowicz, Rozwiązania infrastrukturalno-ruchowe, poprawiające dostępność transportu  
		  zbiorowego w okresie realizacji najważniejszych inwestycji infrastrukturalnych w Poznaniu	 4	 11–19
	 4	 Paweł Gruszczyński, Programy wspomagające zarządzanie pojazdami miejskiego transportu zbiorowego w Krakowie	 4	 20–26
	 5	 Hubert Kołodziejski, Olgierd Wyszomirski, 30 lat funkcjonowania Zarządu Komunikacji Miejskiej w Gdyni	 8	 3–14
	 6	 Robert Tomanek, Proces odchodzenia od rynkowego modelu funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego	 8	 15–22
	 7	 Rafał Woźniak, Nowoczesne technologie informatyczne – wspomaganie w transporcie zbiorowym na przykładzie 
		  miasta Stalowa Wola	 7	 29–37 

 Lp.	 Nazwisko i imię	 Nr	 Strony
	 1	 Aleksandrowicz Jan	 6	 11–16
	 2	 Baran Adrian	 3	 19–28
			   7	 21–28
	 3	 Bartłomiejczyk Mikołaj	 8	 28–32
	 4	 Bąkowski Wojciech 	 11–12	 16–20
	 5	 Bejmert Filip 	 9	 14–21
	 6	 Birr Krystian 	 5	 10–17
	 7	 Biszko Konrad 	 5	 18–25
	 8	 Brona Przemysław 	 5	 26–29
	 9	 Bryniarska Zofia	 1–2	 20–30
			   3	 19–28
			   4	 27–29
			   7	 10–20
			   7	 21–28
	 10	 Chyliński Piotr 	 6	 23–26
	 11	 Ciastoń-Ciulkin Aleksandra 	 9	 14–21
			   11–12	 21–28
	 12	 Dańda Mariusz 	 9	 9–13
	 13	 Domino Krzysztof 	 9	 31–34
	 14	 Dubiel Kamil 	 11–12	 7–15
	 15	 Gawenda Dorota 	 7	 3–9
	 16	 Gnabasik Tomasz	 4	 11–19
	 17	 Gocyła Karol	 3	 29–37
	 18	 Gruszczyński Paweł 	 4	 20–26
	 19	 Gruszka Mariusz 	 7	 3–9
	 20	 Hanasiuk Kamila	 3	 3–9
	 21	 Jacyna Marianna	 6	 3–10
	 22	 Jasłowska Magdalena	 1–2	 20–30
	 23	 Kaczorek Maciej 	 6	 3–10
	 24	 Karcz Arkadiusz 	 4	 3–10
	 25	 Kisielewski Piotr 	 9	 9–13

	 26	 Klemba Szymon 	 6	 17–22
	 27	 Kołaczek Jacek	 9	 9–13
	 28	 Kołodziejski Hubert 	 8	 3–14
	 29	 Koniorczyk Mátyás	 9	 31–34
	 30	 Krawczyk Jacek	 3	 10–18
	 31	 Krawiec Krzysztof 	 9	 31–34
	 32	 Kruk Robert 	 5	 26–29
	 33	 Kula Tomasz 	 10	 3–9
	 34	 Łochowicz Łukasz 	 4	 11–19
	 35	 Małysz Michał	 1–2	 3–12
	 36	 Markowska Kinga	 1–2	 13–19
	 37	 Mieszczak Katarzyna	 11–12	 3–6
	 38	 Motylewicz Marek	 3	 3–9
	 39	 Naumov Vitalii	 5	 3–9
	 40	 Oskarbski Jacek 	 5	 18–25
	 41	 Połom Marcin 	 8	 28–32
	 42	 Przybyszewski Ryszard 	 10	 10–15
	 43	 Rudnicki Andrzej 	 10	 22–40
	 44	 Sekuła Przemysław 	 10	 16–21
	 45	 Soboń Mariusz 	 9	 22–30
	 46	 Sobota Aleksander 	 7	 3–9
	 47	 Sopata Sylwia	 4	 27–29
			   7	 10–20
	 48	 Starczewski Jakub 	 11–12	 29–36
	 49	 Szarata Andrzej 	 5	 3–9
	 50	 Tomanek Robert	 8	 15–22
			   9	 3–8
	 51	 Vasiutina Hanna	 5	 3–9
	 52	 Wojtas Klaudia 	 11–12	 21–28
	 53	 Wolański Michał 	 8	 23–27
	 54	 Woźniak Rafał 	 7	 29–37
	 55	 Wyszomirski Olgierd 	 8	 3–14

Alfabetyczny wykaz autorów artykułów w 2022 roku
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Książka została wydana przez Wydawnictwo Akademii Humanistyczno-
-Ekonomicznej w Łodzi w 2022 roku. Autorami są Jerzy Janczewski 
i Danuta Janczewska. 

Mikromobilność to termin nowy oraz do niedawna mało znany. 
Do jego rozpowszechniania przyczyniły się rosnąca liczba samo-
chodów w miastach, kosztowna konge-
stia transportowa, uciążliwy syndrom 
błędnego koła, popularyzowanie napę-
du elektrycznego oraz rosnące zainte-
resowanie współdzieleniem środków 
transportu. 

Mikromobilność, mimo że jest sto-
sunkowo nowym terminem, to w trans-
porcie jest obecna od dawna, a w epo-
ce intensywnego rozwoju motoryzacji 
zapomniana, gdyż wszechobecny kult 
samochodu sprawił, że przez wiele de-
kad mikromobilność miała drugorzędne 
znaczenie, brakowało jednolitej jej de-
finicji, a jej urządzenia transportowe 
postrzegano jako błahostki czy wręcz 
zabawki. 

Mikromobilność to koncepcja zakła-
dająca wykorzystanie w rozwiązaniach 
transportowych niewielkich, lekkich 
i bezemisyjnych pojazdów oraz urzą-
dzeń powolnego transportu umożliwia-
jących pokonywanie krótkich dystansów – najczęściej pierwszego 
lub ostatniego odcinka zaplanowanej podróży. Przejawy mikromo-
bilności należy odnieść do przypadków powstania i rozwoju urzą-
dzeń powolnego transportu, przede wszystkim takich jak rowery, 
hulajnogi, a także pierwsze mikrosamochody. Urządzenia te na 
przestrzeni ostatnich dwóch wieków podlegały ewolucji, a ich duża 
rozmaitość jest rezultatem rosnącego zapotrzebowania na różno-
rodne formy transportu.

W codziennych podróżach osób w miastach droga dom – praca 
oraz praca – dom, w tym pierwszy i ostatni kilometr, to odcinki do 
przebycia, którym zwykle towarzyszy pośpiech i  niekiedy pretekst 
do korzystania z transportu prywatnego. Zróżnicowane opcje mi-
kromobilności (rowery, hulajnogi elektryczne, skutery, mikrosamo-
chody itp.) mogą potencjalnie zwiększyć zasięg, jaki podróżujący 
są skłonni przebyć z pominięciem tradycyjnych środków transportu, 
a także zachęcić do rezygnacji z prywatnego samochodu na rzecz 
komunikacji zbiorowej. Aby jednak było to możliwe, konieczne jest 

zintegrowanie sieci transportowej, tak aby stworzyć dogodne sta-
cje węzłowe gwarantujące dostępność do współdzielonych środków 
mikromobilności. 

W książce zaprezentowano podstawowe zagadnienia dotyczące mi-
kromobilności, jej genezę oraz rozwój. Szczegółową analizę wystę-

powania mikromobilności w transporcie 
i usługach logistycznych przedstawiono 
w ujęciu koncepcji współdzielenia. 
Omówione zostały uwarunkowania 
techniczne oraz regulacje prawne za-
pewniające bezpieczeństwo mikromo-
bilności. Kolejne rozdziały zawierają 
szeroką analizę koncepcji i praktycz-
nego zastosowania mikromobilności, 
w tym również regulacje w Unii Euro-
pejskiej wspierających mikromobilność 
w miastach zgodnie z zasadami zrów-
noważonego rozwoju.

Pierwszy rozdział dotyczy podstawo-
wych zagadnień związanych z mikro-
mobilnością, prezentuje definicję i re-
trospektywny wymiar mikromobilności, 
przytacza wybrane badania literaturowe 
w perspektywie środków transportu mi-
kromobilności oraz omawia czynniki sty-
mulujące i hamujące jej rozwój. 

Punktem wyjścia dla drugiego roz-
działu jest problem pierwszej/ostatniej mili w transporcie i logistyce, 
na tle którego omówiono mikromobilność w transporcie osób i ładun-
ków w miastach, a także zagadnienia współdzielenia mikromobilności 
oraz mobilności jako usługi.

Trzeci rozdział omawia problematykę klasyfikowania mikromobil-
ności, przedstawia koncepcje systematyki jej środków transporto-
wych oraz systematykę zaproponowaną przez normę SAE. Ponadto 
wyjaśnia i analizuje tematykę bezpieczeństwa mikromobilności oraz 
prezentuje ujęcie mikromobilności w polskim prawie. 

Czwarty, ostatni rozdział odnosi się do zrównoważonego rozwoju 
i zrównoważonej mobilności. Przytoczono w nim koncepcję zrówno-
ważonego rozwoju i zrównoważonej mobilności miejskiej w polityce 
UE, scharakteryzowano alternatywne dla samochodu formy transpor-
tu oraz zaprezentowano przykłady środków transportowych mikromo-
bilności użytkowane w miastach. 

Opracował:  
prof. Wiesław Starowicz

Nowe książki

Mikromobilność w transporcie osób i ładunków
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Nowe książki

Monografia została wydana w wersji elektronicznej przez Wydawnictwo 
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach w 2022 roku. Autorami są: 
prof. Barbarta Kos, dr Grzegorz Krawczyk, dr Anna Mercik i prof. Robert 
Tomanek. 

(ze Wstępu autorów do monografii)… 
Do końca XX wieku i dwóch pierwszych de-
kad XXI wieku podstawowym dylematem 
w zarządzaniu mobilnością było jej zrów-
noważenie przy jednoczesnym zachowa-
niu podaży umożliwiającej zaspokojenie 
potrzeb mobilnościowych. Podstawowym 
trendem jest tu zastępowanie transportu 
drogowego opartego na nieodnawialnych 
źródłach napędu elektromobilnością. 
Nie zmienia to jednak obecnego mode-
lu mobilności – napęd elektryczny nie 
prowadzi do redukcji wielu kosztów ze-
wnętrznych, przede wszystkim kongestii, 
wypadków oraz związanych z emisją py-
łów i hałasem.

Pandemia COVID-19 pokazała, ja-
kie są możliwości związane ze zmianą 
modelu obsługi mobilności, w szcze-
gólności dzięki pracy zdalnej oraz de-
koncentracji świadczenia pracy, w tym 
zwłaszcza zastosowania satelitarnego modelu organizacji pracy, 
a także jak silne są zagrożenia związane z fizyczną mobilnością – 
nie tylko na obszarach miast, ale w znacznie szerszym wymiarze 
globalnym. Badania przeprowadzone na obszarze aglomeracji kato-
wickiej, a zwłaszcza samych Katowic, ujawniły skalę potencjalnych 
korzyści związanych ze zmianą modelu mobilności na taki, gdzie 
dochodzi do ograniczenia obligatoryjnych przejazdów w wyniku 
zmian w organizacji pracy i nauki.

Przyszłość zawsze jest niewiadomą i z reguły rozmija się z oczeki-
waniami, z drugiej jednak strony rzadko kiedy przyszłe stany są efek-
tem prostej ekstrapolacji dotychczasowych tendencji. Obecny model 
mobilności miejskiej odpowiada oczekiwaniom pracodawców, którzy 
tkwią mentalnie w przeszłości, oraz producentów środków transportu 
i dostawców rozwiązań transportowych mocno osadzonych w swoich 
doświadczeniach i modelach biznesowych. Tylko czy ci interesariusze 
powinni definiować trendy rozwojowe cywilizacji?

Autorzy monografii postanowili poddać krytycznej analizie istnie-
jące modele mobilności i skonfrontować je z wynikami badań, które 
były prowadzone w poprzednich latach, zwłaszcza w trudnym okresie 

pandemicznym. Wyniki swoich rozważań oraz wnioski przedstawiono 
w niniejszej monografii, którą należy traktować jako głos w dyskusji nad 
zmianą modeli mobilności miejskiej. 

Świat zmienia się, a kwestie dostęp-
nych zasobów nieodnawialnych stają się 
zagadnieniami krytycznymi. Powstaje 
zatem pytanie, czy petryfikacja obecnych 
modeli mobilności nie stanowi zagro-
żenia dla rozwoju cywilizacji? Zdaniem 
autorów monografii istnieje takie ryzyko. 
Świat wymaga innego modelu mobilności 
miejskiej i innego modelu rozwoju miast, 
miasta muszą być inkluzywne i nie mogą 
rozwijać się bez poszanowania zasady 
zasobooszczędności. Najwyższy czas 
zintensyfikować dyskusję, która nie 
będzie koncentrować się na struktural-
nych przetasowaniach obecnych modeli 
mobilności, ale doprowadzi do zmian, 
które zmniejszą potrzebę przemieszczeń, 
a jednocześnie uwolnią zasoby czasu 
wolnego, które pozwolą mieszkańcom 
miast na szersze korzystanie z usług 
miejskich zwiększających dobrostan 
i kapitał społeczny…

Monografia składa się z czterech rozdziałów:
	– Rola mobilności w kształtowaniu rozwoju miejskiego autorstwa prof. 

B. Kos (rola miast w rozwoju cywilizacji, znaczenie mobilności miej-
skiej, przesłanki i instrumenty zarządzania mobilnością miejską),

	– Współczesne megatrendy miejskie autorstwa prof. R. Tomanka 
(inkluzywny rozwój miast, dekarbonizacja w miastach, digitaliza-
cja mobilności w miastach),

	– Oblicza cybermobilności autorstwa dr. G. Krawczyka (cybermobilność 
jako nowe narzędzie równoważenia mobilności, obszary cybermobil-
ności, pandemiczne przesłanki ekspansji cybermobilności),

	– Kierunki rozwoju mobilności miejskiej autorstwa dr A. Mercik 
(zmiana modelu pracy a mobilność miejska, mobilność czasu 
wolnego, Przestrzenne konsekwencje cyfryzacji mobilności).

Link do monografii:  https://www.sbc.org.pl/dlibra/publication/674899/ 
edition/635090/content 

Opracował:  
prof. Wiesław Starowicz

Mobilność miast przyszłości


