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WPROWADZENIE 
 

 

 

Na przestrzeni ostatnich lat w Polsce podejmowano wiele działań mających 

prowadzić do zrównoważenia transportu miejskiego, w szczególności zahamo-

wania ekspansji motoryzacji indywidualnej oraz zwiększenia udziału miejskiego 

transportu zbiorowego. Niestety dane o liczbie samochodów osobowych oraz prze-

wozach miejskim transportem zbiorowym wskazują na małą skuteczność prowa-

dzonej polityki w tym zakresie. Samochód osobowy jest nadal środkiem mającym 

znaczący udział w podróżach miejskich. Przyczyn tego stanu jest wiele, skon-

centrowano się na dwóch z nich. Pierwszą są zmiany w strukturze przestrzennej 

miast, w szczególności procesy suburbanizacji, zagospodarowywanie terenów  

w sposób ekstensywny, w większej odległości od centrum miasta, poza dostęp-

nością do transportu szynowego (kolej, tramwaj) oraz w sposób, który nie sprzy-

ja prowadzeniu obsługi transportem zbiorowym. Brak jest przy tym powiązania 

pomiędzy decyzjami związanymi z lokalizacją różnych obiektów, generujących 

nieraz znaczny ruch, a sposobem obsługi transportem zbiorowym oraz związa-

nymi z tym kosztami. W praktyce w procesach planowania lokalizacji inwestycji 

oraz pozyskiwania wymaganych zgód za wystarczającą uznaje się dostępność 

drogową, tj. możliwość dojazdu pojazdami samochodowymi. 

Drugim problemem podjętym w badaniach jest konkurencyjność transportu 

zbiorowego względem przemieszczeń samochodami osobowymi, prywatnymi 

lub korzystania z usług taksówkami. Pomimo świadomości negatywnego wpły-

wu samochodów osobowych, szczególnie na bardzo gęsto zaludnione oraz in-

tensywnie zagospodarowane centra miast, powszechnej krytyki tego sposobu 

przemieszczania w miastach, nakładanych różnych ograniczeń, samochód oso-

bowy wciąż jest dobrem powszechnie kupowanym, niezależnie od jego wyso-

kich cen. Również samo korzystanie z samochodów osobowych nie należy do 

tanich. Nastąpiła jednak powszechna motoryzacja społeczeństwa, a samochód  

w mieście jest rzeczą, która występuje niemal wszędzie. W związku z tym pod-

jęto próbę identyfikacji przyczyn korzystania z samochodów, a wiele z nich nie-

koniecznie wiąże się z samym przemieszczaniem, ponieważ samochód, oprócz 

jego podstawowej funkcji, daje również wiele innych korzyści, w tym doznań  

i odczuć. 
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Samochody osobowe służą nie tylko do przemieszczenia się nimi przez ich 

posiadaczy, są także wykorzystywane w działalności usługowej odnoszącej się 

do przewozów świadczonych w systemach taksówkowych lub też w innych 

bardziej nowoczesnych formułach. Istnieją różne potrzeby związane z transpor-

tem samochodowym – od tych codziennych, wynikających z konieczności szyb-

kiego przemieszczenia się, aż po te bardzo sporadyczne, np. obsługa imprez  

i uroczystości, dojazd do bardziej odległych miejsc lub wynajem auta z kierowcą 

dla gości przybywających w celach zawodowych, turystycznych lub innych. 

Tworzy to bardzo szeroką mozaikę różnych usług, sposobów zamawiania, odle-

głości przewozu, oczekiwań. Trudno jest je wręcz wszystkie zidentyfikować.  

W pracy skoncentrowano się na przewozach wykorzystujących tradycyjne systemy 

taksówkowe, świadczonych najczęściej przez lokalne korporacje (z możliwością 

zamawiania przejazdu telefonicznie lub przez aplikacje), ale też na usługach 

przewozowych zamawianych wyłącznie przez aplikacje, w formule występują-

cej w wielu miastach na różnych kontynentach.  

Mimo długiej historii zarobkowych przewozów osób, sięgającej jeszcze do-

rożek i powozów konnych, dłuższej niż funkcjonowanie transportu zbiorowego, 

niewiele jest badań i publikacji na ten temat, zwłaszcza dla warunków polskich. 

W ostatnich latach podjął się tego Zespół Doradców Gospodarczych TOR, pu-

blikując różne opracowania oraz raporty. O wiele obszerniejsza jest literatura 

zagraniczna dotycząca funkcjonowania systemów taksówkowych, w dużej czę-

ści odnosząca się do funkcjonowania rynków, ich regulacji lub pozostawiania 

tych rynków jako zderegulowanych. Wskazywane są przesłanki i sposób regula-

cji  ilościowe, jakościowe czy też za pomocą cen. Regulacje dotyczące tego 

sektora są pochodną występowania wielu problemów na rynkach, m.in. silnej 

czy też nadmiernej konkurencji pomiędzy podmiotami świadczącymi usługi, 

przybierającej nieraz zachowania niezgodne z regulacjami prawnymi. Inne wy-

zwania to chociażby zapewnienie bezpieczeństwa podczas przewozów, zwłasz-

cza w godzinach nocnych, stabilności świadczenia usług, ale też uniemożliwie-

nia naliczania zawyżonych opłat za przewóz, np. w przypadku gdy korzystający 

z taksówki zatrzymywał ją na ulicy, wsiadł i dopiero wówczas lub po rozpoczę-

ciu usługi zorientował się o wysokości cen za korzystanie z niej. Taksówki to 

także znaczny udział w obsłudze ruchu turystycznego, a świadczone usługi dają 

obraz przyjeżdżającym do miast o jego funkcjonowaniu, porządku, przestrzega-

niu przepisów i przez to też działalności różnych służb czy też całego sektora 

publicznego. Ma to niemałe znaczenie dla wizerunku czy chęci w przyszłości 

przykładowo prowadzenia biznesu w danym mieście. Pomimo ogólnie wielu 

publikacji zagranicznych dotyczących przewozów taksówkowych, odczuwa się 

ich niedostatek w zakresie wpływu usług taksówkowych na system transportu 
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miejskiego, zagadnienia konkurencyjności i komplementarności w stosunku do 

transportu zbiorowego i przemieszczeń realizowanych indywidualnymi środka-

mi transportowymi. Tworzy to lukę badawczą, której wypełnienie jest jednym  

z celów pracy. 

Codzienne przemieszczenia mieszkańców lub pracujących w mieście nie 

zamykają się w jego granicach administracyjnych. Miasta mają swoje zaplecze 

w postaci stref podmiejskich, sąsiednich jednostek administracyjnych mających 

status gmin miejskich lub wiejskich, w których rozwinęła się zabudowa miesz-

kaniowa, zlokalizowano duże parki lub centra handlowe, różnego rodzaju zakła-

dy usługowe i produkcyjne. Mogą tam być także atrakcyjne tereny rekreacyjne, 

z których korzystają mieszkańcy miasta centralnego. To wszystko tworzy złożo-

ne struktury przestrzenne, które trudno wpisać w istniejące granice administra-

cyjne; powstaje przestrzeń, której sprawna i racjonalna obsługa transportem 

zbiorowym jest dużym wyzwaniem. Rozwój transportu miejskiego przyczynił się 

do rozwoju przestrzennego miast, ich powiększania, wzrostu liczby mieszkańców, 

miejsc pracy, nauki, różnych instytucji kultury, finansów, biznesu, co ma duże 

pozytywne znaczenie. Dzięki niemu możliwa stała się również separacja niektó-

rych funkcji i obszarów miasta względem siebie, co poprawiło warunki życia  

w mieście. Jednak wciąż konieczny jest równoległy rozwój systemów transpor-

towych miast, w szczególności transportu zbiorowego, tak aby rozwój przestrzen-

ny nie prowadził do lub nie pogłębiał wykluczenia transportowego. Złożoność 

struktur przestrzennych oraz w efekcie występowanie zróżnicowanych pod 

względem wielkości, czasu i rozkładu przestrzennego potoków pasażerskich jest 

wyzwaniem dla systemów transportowych. Niewystarczające stają się tradycyj-

ne rozwiązania polegające na środkach transportu kursujących regularnie.  

Motywem podjęcia badań było również niedocenianie i pomijanie znacze-

nia sektora odpłatnego przewozu osób samochodami osobowymi w miastach.  

W polskich miastach udział tych przewozów jest znacząco mniejszy niż trans-

portu publicznego lub przemieszczeń odbywanych samochodami osobowymi. 

Jednak dyskusje oraz cele przyjmowane w dokumentach dotyczących polityki 

transportowej i strategiach rozwoju miast wskazują potrzebę zmniejszenia uza-

leżnienia od samochodów osobowych i przejście w kierunku miejskiego trans-

portu zbiorowego. Wydaje się jednak, że nie odbędzie się to skokowo, będą tu 

konieczne pewne usługi pośrednie, a takimi są właśnie usługi taksówkowe. Tak-

sówki, a w szczególności wybrane wzory i wieloletnie doświadczenia w świad-

czeniu usług elastycznych, dostosowujących się do zapotrzebowania, zamawia-

nych przez telefon lub przez aplikacje, to także etap pośredni przy wdrażaniu 

właśnie elastycznych i reagujących na zapotrzebowanie systemów transportu 

zbiorowego. Procesy przestrzennego rozwoju miast, zagospodarowywania ko-
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lejnych terenów, suburbanizacji, występowania niskiej zabudowy, powodują 

trudności w obsłudze regularnym transportem zbiorowym i wzrost niezbędnych 

dopłat ze środków publicznych. Polityka ograniczania przemieszczeń samocho-

dami osobowymi będzie wyzwaniem dla transportu zbiorowego, związanym  

z zapewnieniem usług na oczekiwanym poziomie, nie tylko w zakresie często-

tliwości kursowania, ale również przestrzennej dostępności do przystanków. 

Będzie to wyzwanie wymagające nowych rozwiązań, w szczególności na wielu 

obszarach o małym popycie, i spełnienia oczekiwań związanych z brakiem wy-

kluczenia transportowego, sprawiedliwością oraz możliwością uczestnictwa  

w życiu publicznym. 

W Polsce w przeprowadzonych badaniach w zakresie transportu miejskiego 

dominują zagadnienia dotyczące miejskiego transportu zbiorowego. Wśród nich 

można wskazać wiele wartościowych publikacji zawierających wyniki badań 

naukowych oraz doświadczenia praktyczne związane z organizacją, zarządza-

niem i finansowaniem transportu zbiorowego. Jednak w kontekście transportu 

miejskiego, w tym w szczególności powszechności przemieszczeń samochodami 

osobowymi, obecnie zaczyna się odczuwać niedostatek badań dotyczących 

przemieszczeń samochodami  prywatnymi lub też samochodami osobowymi  

w formie usług świadczonych przez sektor przewozów taksówkowych. Oczywi-

ście w badaniach i publikacjach podejmowane są zagadnienia przemieszczeń 

transportem indywidualnym w miastach, jednak dynamiczne zmiany w ostatnich 

latach, zwłaszcza w zagospodarowaniu przestrzennym miast oraz na rynku za-

robkowego przewozu osób samochodami osobowymi, powodują, że jest potrze-

ba poszerzania istniejących już badań oraz ich aktualizacji. Zmiany dotyczą nie 

tylko samych koncepcji rozwoju miast i tym samym systemów transportu miej-

skiego, ale także samych pojazdów, w szczególności ich wyposażenia dodatko-

wego (np. nawigacja, systemy łączności, bezpieczeństwa) i pojawienia się aut  

o niskiej emisji (pojazdy hybrydowe i elektryczne). Równolegle zachodzą zmia-

ny w stylu życia i oczekiwaniach społecznych. Znacząca zmiana nastąpiła rów-

nież na rynku odpłatnych usług samochodami osobowymi, gdzie upowszechnił 

się model biznesowy Ubera, dający wygodę zamawiania poprzez aplikację, ale 

też elastyczność, dostępność oraz względnie niskie ceny usług. Wiążą się z tym 

także zmiany warunkowane europejskim prawem klimatycznym z wiążącym 

celem obniżenia emisji gazów cieplarnianych do 2030 roku o 55% w porówna-

niu z rokiem 1990.  

Na konieczność badań dotyczących miejsca samochodów osobowych w sys-

temach transportowych zwrócił uwagę już wiele lat temu O. Wyszomirski [1988], 

w szczególności przeprowadził badania dotyczące substytucji i komplementar-

ności transportu indywidualnego i zbiorowego w miastach. Z kolei J. Burnewicz 
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[2005] przygotował kompleksowe studium sektora samochodowego Unii Euro-

pejskiej, zawierające m.in. charakterystykę roli samochodu we współczesnej 

cywilizacji, wyjaśnienie powiązań poszczególnych dziedzin gospodarki, prze-

mysłu, administracji i usług w zakresie transportu drogowego, a także analizę 

ekonomiczną sektora samochodowego Unii Europejskiej. 

Podjęte badania i w ich efekcie niniejsza publikacją są próbą wskazania 

czynników motoryzacji indywidualnej, czy też szerzej korzystania z przemiesz-

czeń samochodami osobowymi w miastach. Postawiono następujące tezy:  

1. Zagospodarowanie przestrzenne jest kluczowym czynnikiem mającym 

wpływ na sposób obsługi transportowej miast i podział zadań przewozowych. 

Rozwój przestrzenny miast, zwłaszcza lokalizacja zabudowy w obszarach 

bardziej oddalonych od centrów, podmiejskich, o niskiej gęstości zaludnienia 

i niskiej intensywności zagospodarowania przestrzennego, staje się wyzwa-

niem dla zapewnienia ogólnodostępnej obsługi transportowej, eliminacji wy-

kluczenia transportowego i zapewnienia dostępności, w tym też w kontekście 

świadczenia usług transportowych w sposób racjonalny. 

2. Korzystanie z samochodów osobowych w miastach zamiast transportu zbio-

rowego to nie tylko potrzeba szybkiej, komfortowej i niezależnej od transpor-

tu zbiorowego zmiany lokalizacji. To także wiele różnych pozytywnych do-

znań i doświadczeń oraz przesłanek, będących podstawą takich decyzji.  

3. Samochody osobowe w różnych formułach przemieszczeń  pojazdów w dys-

pozycji indywidualnych użytkowników lub jako tradycyjne taksówki, czy też 

w innowacyjnych rozwiązaniach i zamawiania poprzez aplikacje  mogą uzu-

pełniać systemy transportu zbiorowego.  

4. Nowoczesne i innowacyjne rozwiązania wdrożone w systemach zarobkowe-

go przewozu osób samochodami osobowymi, a w szczególności systemy za-

mawiania oraz zarządzania ofertą z wykorzystaniem narzędzi informatycz-

nych i aplikacji mobilnych, mogą stać się także formą świadczenia usług 

publicznych na obszarach o niskiej gęstości zaludnienia i tym samym ograni-

czać wykluczenie transportowe. 

Praca składa się z trzech rozdziałów, wprowadzenia oraz zakończenia. 

W rozdziale pierwszym scharakteryzowano pojęcie miasta, strefy podmiej-

skiej oraz wiejskiej. Zwrócono uwagę na zależność pomiędzy zagospodarowa-

niem przestrzennym a funkcjonowaniem transportu miejskiego, wykorzystywa-

niem środków przewozowych oraz poprzez decyzje z zakresu zagospodarowania 

przestrzennego wpływania na sposób przemieszczeń i podział zadań przewozo-

wych. Dokonano także oceny zmian, które nastąpiły w ostatnich dwu dekadach 

w Polsce w dwóch podstawowych wielkościach pozwalających na ocenę sposo-

bu przemieszczeń, tj. liczbie samochodów osobowych oraz wielkości przewo-

zów transportem zbiorowym.  
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W rozdziale drugim przedstawiono zagadnienia ekonomii doświadczeń oraz 

w tym kontekście podjęto rozważania dotyczące korzystania z samochodów 

osobowych oraz miejskiego transportu zbiorowego. Zawarto również kierunki 

zmian mających na celu poprawę konkurencyjności i atrakcyjności transportu 

zbiorowego. Rozdział ten zawiera także zasady funkcjonowania elastycznych 

usług transportowych w miastach.  

Rozdział trzeci dotyczy świadczenia usług zarobkowego przewozu osób  

w miastach samochodami osobowymi, w tym w modelu tradycyjnych usług 

taksówkowych oraz w formule biznesowej Ubera.  

W pracy wykorzystano analizy jakościowe wtórne, w szczególności synte-

tyzowanie znaczenia i wyników wielu badań pierwotnych, w praktyce poszukując 

odpowiedzi na inne pytania badawcze niż te, które były postawione w badaniach 

pierwotnych. Skupiono się w szczególności na analizach tekstu, konfrontowaniu 

ze sobą wniosków dotyczących podobnych zagadnień i formułowanych w róż-

nych badaniach oraz syntetyzowaniu wyników. Analizie poddano publikowane 

wyniki badań w czasopismach naukowych, książkach oraz raportach, w więk-

szości angielskojęzycznych, z których wykorzystano i przywołano w pracy je-

dynie część z nich. 

 



 

 

 

 

 

 

 

Rozdział I 
 

WYZWANIE ZRÓWNOWAŻONEJ  

MOBILNOŚCI MIEJSKIEJ 
 

 

1.  Miasta i strefy podmiejskie jako obszary  

świadczenia usług transportowych  
 

1.1.  Miasto – pojęcie i podstawowe cechy 
 

Miasto jest przedmiotem badań wielu dyscyplin naukowych, a wśród osób 

zajmujących się miastami można wymienić m.in. geografów, architektów, urba-

nistów, socjologów, ekologów, ekonomistów, a także osoby związane z różnego 

rodzaju infrastrukturą zlokalizowaną w miastach. Badania dotyczące miast mają 

też wielowiekową tradycję, a same miasta cechuje bardzo duża różnorodność, 

np. pod względem wielkości, dominujących funkcji, zagospodarowania i układu 

funkcjonalno-przestrzennego, znaczenia, rozwoju i społeczności, które je za-

mieszkują. Miasto nie jest czymś jednorodnym i raz na zawsze danym, w swych 

niezliczonych formach zmienia kształty, ewoluuje, ulegając emergencji, a cza-

sami i degradacji [Bryx, Rudzka, 2022, s. 40; Rudnicka, 2022, s. 19]. Na prze-

strzeni lat zwracano uwagę na różne elementy definiujące miasta, a stworzenie 

powszechnie akceptowanej definicji utrudniał też fakt braku jednej nauki o mie-

ście, czy możliwy brak obiektywności epistemologicznej i w rezultacie powsta-

wanie niejednoznaczności, ogólności i ułomności w tworzonych definicjach. 

Jednak pomimo indywidualności definicji, miasto pozostaje zawsze pewnego rodza-

ju obszarem, w którym żyją ludzie, a więc społeczny aspekt miasta w jego anali-

zach i rozważaniu będzie zawsze najważniejszy [Bryx, Rudzka, 2022, s. 42-43].  

Współczesne miasto jest uważane za podstawową zurbanizowaną jednostkę 

osadniczą. Ekonomiści, socjologowie i architekci-urbaniści definiują miasta 

przez pryzmat kryteriów ilościowych  ponadprzeciętnej liczby mieszkańców, 

powierzchni miasta (a zatem i gęstości zaludnienia), zwartości zabudowy oraz 
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miejskiego stylu życia [Kudłacz, 2017, s. 101-102]. W mieście zachodzą różne 

procesy gospodarcze, przestrzenne i społeczne – wymiana dóbr i usług dzięki 

istniejącemu rynkowi; ma się też do czynienia z obecnością infrastruktury ko-

munalnej (kanalizacja, sieć ciepłownicza i energetyczna, komunikacja miejska). 

Warto jednak zauważyć, że takie ujęcie miasta jest w istocie rzeczy bardzo sze-

rokie i wymaga doprecyzowania [Kudłacz, 2017, s. 102]. 

Jednostki osadnicze nie cechuje jednolitość zagospodarowania przestrzen-

nego. W przypadku większych miast występują tereny, takie jak centrum czy 

śródmieście, o dużym nagromadzeniu mieszkańców i intensywnej zabudowie,  

a to oznacza koncentrację m.in. obiektów mieszkaniowych, usługowych, w tym 

handlowych, urzędów, szkół, uczelni, podmiotów gospodarczych. Poza śródmie-

ściem, można wymienić tereny z dominującymi funkcjami mieszkaniowymi  

osiedla o wysokiej zabudowie, ale również dzielnice o zabudowie niskiej, jedno-

rodzinnej. Poza tym tereny o funkcjach przemysłowych, na których zlokalizo-

wane są większe zakłady pracy, tereny zielone, rekreacyjne oraz ewentualnie 

tereny dotąd niezagospodarowane lub takie, które utraciły dawne znaczenie,  

np. w których kiedyś były zakłady przemysłowe i jeszcze nie zostały zagospoda-

rowane na inne cele. Miasta różnią się także pomiędzy sobą, wynika to z faktu 

ich rozwoju w różnych okresach, lokalizacji, funkcji, czynników, które były pod-

stawą ich rozwoju czy przyjmowanych założeń podczas planowania i zagospoda-

rowania przestrzennego. Miasta charakteryzuje zwarta i wielopiętrowa zabudowa, 

ograniczona przestrzeń widzenia, intensywne wykorzystanie gruntów, niewiel-

kie powierzchnie zieleni itp. Przemieszczając się poza miasto, krajobraz ulega 

stopniowej przemianie  zmniejsza się gęstość zabudowy, budynki są coraz 

niższe, wzrasta powierzchnia zieleni, a grunty wykorzystywane są bardziej eks-

tensywnie [Bański, 2012, s. 5]. Aczkolwiek niektóre tereny wiejskie krajobra-

zowo i funkcjonalnie przypominają miasta, a niewielkie miasta  przeciwnie  

mogą być kojarzone z obszarami wiejskimi [Bański, 2012, s. 5-6].  

Miasta można podzielić pod względem wielkości, tu kluczowym kryterium 

jest liczba mieszkańców, jednak jest to również względne. Często bowiem liczba 

osób przebywających w mieście może być znacząco wyższa z uwagi przykła-

dowo na codzienne dojazdy osób do pracy, studentów uczących się w szkołach 

wyższych czy też przyjeżdżających w innych celach.  

Zajmując się m.in. gospodarką przestrzenną, miastami oraz funkcjonowa-

niem administracji publicznej, a także z wielu innych względów, np. zbieraniem  

i udostępnianiem informacji z różnych dziedzin funkcjonowania miast, regionów  

i państwa, konieczne jest uściślenie sytuacji, w której w danej jednostce osadni-

czej wystąpią przesłanki, aby odpowiednie organy mogły uznać, że wskazane 

jest nadanie jej statusu miasta. Odróżni je to tym samym od jednostek, które 
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takiego statusu nie będą miały i będą to jednostki osadnicze mające status wsi. 

W różnych krajach stosuje się różne kryteria. Może to być liczba mieszkańców, 

gęstość zaludnienia, sposób i intensywność zagospodarowania terenów, np. za-

budowa skoncentrowana lub rozproszona, przeznaczenie terenów, np. produkcja, 

usługi lub działalność rolnicza i tym samym rodzaj zatrudnienia [Bański, 2012, 

s. 8]. Nie bez znaczenia jest też styl życia ludzi, jednak obecnie różnice w tym 

zakresie pomiędzy miastami i terenami wiejskimi zacierają się, co wynika m.in. 

ze zmniejszania się na terenach wiejskich udziału gospodarstw domowych 

utrzymujących się z rolnictwa, dostępności wielu usług świadczonych drogą 

cyfrową oraz powszechnej motoryzacji i rozwiniętej sieci drogowej, umożliwia-

jących względnie łatwe i szybkie dojazdy do najbliższego większego miasta 

celem korzystania z wybranych usług czy też podjęcia tam pracy. 

W Polsce funkcjonuje rozwiązanie, w którym w nadawaniu praw miejskich 

bierze się pod uwagę kilka różnych kryteriów i oczywiście nie odbywa się to 

automatycznie, ale następuje w drodze decyzji stosownego organu. Zgodnie  

z art. 2 pkt 3 ustawy z dnia 29 sierpnia 2003 roku o urzędowych nazwach miej-

scowości i obiektów fizjograficznych miasto to: „jednostka osadnicza o przewadze 

zwartej zabudowy i funkcjach nierolniczych posiadająca prawa miejskie bądź 

status miasta nadany w trybie określonym przepisami” [Ustawa z dnia 29 sierp-

nia 2003, poz. 1443].  

Polskie regulacje przewidują stosowny tryb postępowania dotyczący nada-

wania statusu miasta [Rozporządzenie Rady Ministrów z 9 sierpnia 2001 r.],  

w tym wykaz dokumentów, które należy przygotować i dołączyć do wniosku, 

jednak w przepisach nie zostały sformułowane jednoznaczne i precyzyjne kryte-

ria, które należy spełnić, aby jednostka osadnicza uzyskała status miasta. Być 

może wynika to z faktu, że część z nich nie jest łatwo pomierzyć, a też i cechuje 

je pewna względność. O zmianie statusu danej jednostki decyduje Rada Mini-

strów, a jak wynika z praktyki w tym zakresie bierze się pod uwagę kilka prze-

słanek. Można wymienić te przestrzenno-architektoniczne  powinna występo-

wać odpowiednia infrastruktura techniczna (kanalizacja, wodociągi), miejska 

zabudowa (zwarta, ulice, chodniki), ponadto na obszarze zabudowy zwartej nie 

powinna pojawiać się zabudowa zagrodowa. Kolejnym kryterium są uwarunko-

wania historyczne i administracyjne, przede wszystkim posiadanie przez daną 

miejscowość praw miejskich w przeszłości oraz fakt, że przykładowo w danej 

jednostce swoje siedziby mają instytucje o ponadlokalnym charakterze. Ważne 

są również uwarunkowania demograficzne i społeczne  jednostka powinna 

posiadać odpowiednią liczbę mieszkańców (jak wynika z uzasadnień rozporzą-

dzeń nadających prawa miejskie, powinna ona wynosić powyżej 2 000). Ponadto 
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co najmniej 2/3 ludności powinno być zatrudnione poza rolnictwem. Znaczenie 

ma również poparcie społeczne dla tej inicjatywy [Cyrankiewicz, 2009]. 

Różne i niekoniecznie łatwe do jednoznacznego zwymiarowania kryteria 

podejmowania decyzji o nadaniu statusu miasta powodują, że w przypadku 

miast bardzo małych lub małych mogą być one pod względem liczby ludności 

mniejsze od jednostek o statusie wsi. Przykładowo w Polsce w 2024 roku było 

30 miast z liczbą mieszkańców poniżej tysiąca, a najmniejsze miasto – miejsco-

wość z prawami miasta liczyła 317 mieszkańców
1
. Jednocześnie są jednostki  

o statusie wsi mające nawet ponad 10 000 mieszkańców. Wymienić można Kozy 

(12 271 osób) i Koziegłowy (11 878 osób)
2
. Sytuacja taka występuje od lat 70. 

XX wieku w Polsce, od kiedy nie praktykuje się pozbawiania miejscowości 

statusu miasta, pomimo przykładowo spadku liczby mieszkańców i zatrzymania 

procesów rozwojowych. Zawsze bowiem odebranie funkcji miejskich oznacza 

niejako dodatkowe wizerunkowe obniżenie statusu jednostki, co może jeszcze 

nasilić zjawiska, które doprowadziły do pozbawienia praw miejskich. Brak pre-

cyzyjnych kryteriów rozgraniczenia miast i wsi w tym kontekście staje się pro-

blemem, gdyż w dłuższym okresie skutkuje tym, że miastami są nadal lub też 

stają się jednostki, które nie posiadały lub utraciły cechy charakterystyczne dla 

miast. Z drugiej strony jednak, abstrahując od indywidualnych odczuć związa-

nych przykładowo z zamieszkaniem w mieście czy na wsi, z samego nadania 

praw miejskich praktycznie niewiele w życiu mieszkańców się zmienia. Obo-

wiązuje ta sama ustawa o samorządzie gminnym, określająca zasady funkcjo-

nowania jednostki, a w sposób nagły, samoczynny nie zmieni się zabudowa, 

wykorzystanie gruntów, nie przybędzie infrastruktury ani miejsc pracy. Nie zmie-

ni się też sposób życia mieszkańców. Nadanie statusu miasta nie oznacza auto-

matycznie miejskiej zabudowy, większej gęstości zaludnienia i codziennych 

przemieszczeń charakterystycznych dla pracy poza sektorami rolnictwa i leśnic-

twa. Można zatem stwierdzić, że w praktycznym wymiarze nadanie lub utrzy-

mywanie w przypadku bardzo małych jednostek osadniczych praw miejskich, bo 

przykładowo takie posiadała kilkaset lat temu, ma dla niej jedynie wymiar pew-

nego uznania i docenienia jej znaczenia w przeszłości. Dla analiz i ocen funk-

cjonowania oraz zachodzących procesów w miastach w Polsce nie jest to jednak 

dobre, bo w grupie miast występują również jednostki, które biorąc pod uwagę 

wyłącznie liczbę ludności, gęstość zaludnienia, charakter zabudowy i sposób 

wykorzystania gruntów, nie powinny mieć takiego statusu.  
 

                                                           
1  Najmniejsze miasto Polski, https://pl.wikipedia.org/wiki/Najmniejsze_miasto_Polski 
2  Największe wsie w Polsce. Lider zostawia daleko w tyle wiele miast, https://www.national-

geographic.pl/traveler/artykul/najwieksze-wsie-w-polsce-ranking 

https://pl.wikipedia.org/wiki/Najmniejsze_miasto_Polski
https://www.national-geographic.pl/traveler/artykul/najwieksze-wsie-w-polsce-ranking
https://www.national-geographic.pl/traveler/artykul/najwieksze-wsie-w-polsce-ranking
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1.2.  Obszary podmiejskie 
 

W sąsiedztwie większych miast przejście pomiędzy miastem i wsią odbywa 

się w sposób płynny. W miarę oddalania się od miasta obszary bowiem mają  

w sobie coraz mniej miejskości, a coraz więcej wiejskości. Występuje strefa 

podmiejska, której cechą jest słabnąca różnorodność i intensywność zjawisk 

społecznych i gospodarczych w miarę oddalania się od granic miasta w kierunku 

obszarów wiejskich [Bański, 2012, s. 11]. Wielu autorów podejmowało się iden-

tyfikacji cech pozwalających na wyodrębnienie obszaru podmiejskiego z innych 

kategorii obszarów [Bański, 2009, s. 212-214]. Pojęcie strefy podmiejskiej jest 

bardzo pojemne, a jej właściwości i charakter wyrażają cechy społeczno-demo-

graficzne, fizjonomiczne i ekonomiczne [Bański, 2012, s. 12]. Do grupy cech 

społeczno-demograficznych należą gęstość zaludnienia, struktura społeczna oraz 

styl życia. Gęstość zaludnienia w sąsiedztwie miast jest mniejsza niż w mia-

stach, a większa niż na tradycyjnych obszarach wiejskich. W miarę oddalania się 

od granic miasta gęstość zmniejsza się, ale zjawisko to nie ma charakteru linio-

wego [Bański, 2012, s. 12]. W przypadku struktury społecznej obszarów pod-

miejskich występuje prawidłowość, w której w krajach rozwiniętych obszary 

podmiejskie zasiedlone są przez grupy społeczne o średnim i wysokim statusie 

społecznym, a w krajach słabo rozwiniętych jest to najczęściej najbiedniejsza 

klasa społeczna. W Polsce wzrasta w obszarach podmiejskich udział ludności 

dobrze wykształconej i zamożnej [Bański, 2012, s. 12]. Cechy fizjonomiczne 

odnoszą się do charakteru przestrzeni, krajobrazu i form zabudowy oraz struktu-

ry użytkowania ziemi. Charakter przestrzeni podmiejskiej wyraża występowanie 

miast i osiedli satelickich, duża gęstość zabudowy mieszkaniowej, otwartość 

przestrzeni, przenikanie się krajobrazu miejskiego i wiejskiego, brak stabilności 

fizjonomicznej, zaś formy zabudowy to przewaga budownictwa jednorodzinne-

go oraz miejski charakter zabudowy [Bański, 2009, s. 217]. Cechy ekonomiczne 

stref podmiejskich dotyczą przede wszystkim dwóch zagadnień  zróżnicowania 

funkcjonalnego oraz powiązań gospodarczych z miastem. Wielofunkcyjność jest 

cechą wyraźnie odróżniającą strefę podmiejską od obszarów wiejskich, na któ-

rych pierwszoplanową rolę odgrywają funkcję powierzchniowe, w tym przede 

wszystkim rolnictwo i leśnictwo. Do podstawowych funkcji obszarów położo-

nych w sąsiedztwie miast należą mieszkalnictwo, usługi produkcyjne i kon-

sumpcyjne, rolnictwo oraz rekreacja. Z kolei w miastach, oprócz wymienionych 

usług i mieszkalnictwa, ważną rolę odgrywają usługi społeczne i administracyj-

ne oraz handel. Można dodać, że w strefie podmiejskiej wymienione funkcje 

występują intensywnie i ekstensywnie, są rozmieszczone punktowo, liniowo  

i powierzchniowo [Bański, 2009, s. 221]. Kluczową cechą obszarów podmiej-
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skich jest silne powiązanie z miastem, a to oznacza znaczną liczbę osób co-

dziennie dojeżdżających do miasta. Wymusza to zapewnienie sieci drogowej  

o odpowiedniej przepustowości, a także połączeń transportem zbiorowym  

najczęściej komunikacją autobusową, a jeśli obszar leży w sąsiedztwie linii kole-

jowej, to transportem kolejowym. Działa to również w drugą stronę, rozwijają 

się obszary w sąsiedztwie miast, które mają dobre połączenia z miastem, łatwość 

i krótki czas dotarcia do miasta, czy to samochodem osobowym czy transportem 

zbiorowym, co ogranicza uciążliwości związane z dojazdami i tracony czas. 

Tereny podmiejskie są dla miast znacznym zasobem siły roboczej, są rów-

nież dodatkowym zasobem terenów, które miasto i mieszkający tam ludzie wy-

korzystują. Przykładowo podmioty lokalizują tam działalność istotną dla miasta, 

a dla której z różnych względów nie można było uzyskać terenów w granicach 

administracyjnych miasta. Poza tym obszary podmiejskie mogą być i często są 

atrakcyjne dla spędzania czasu wolnego ze względu na występowanie terenów 

zielonych.  

Możliwość zamieszkania w obszarze podmiejskim to również szansa dla 

osób, których nie stać na wysokie wydatki związane z zakupem lub wynajmem 

mieszkania w samym mieście. Mogą one pracować w mieście, natomiast mieszkać 

w miejscu o niższych kosztach. Oczywiście zamieszkanie w obszarach podmiej-

skich wybierają również ludzie o wysokich dochodach, pragnący domu i działki 

o większej powierzchni, wśród terenów zielonych, w większej odległości od 

innych zabudowań czy też terenów o innych funkcjach, życia w ciszy, spokoju, 

bez różnych negatywnych zjawisk występujących w miastach.  

Rozwój obszarów podmiejskich to w dużym stopniu przeprowadzki do-

tychczasowych mieszkańców miast poza ich granice. Skutkuje to wyludnianiem 

się miast i zmniejszaniem się w nich liczby mieszkańców. Jednak w części przy-

padków osoby mieszkające poza granicami administracyjnymi danego miasta  

(w jego sąsiedztwie) dalej dojeżdżają i tym samym przebywają w mieście, przy-

kładowo w związku z pracą, nauką, czy też korzystaniem z różnego rodzaju 

usług, niedostępnych w obszarach podmiejskich. W rezultacie przebywają i ko-

rzystają z infrastruktury i wielu usług publicznych danego miasta, jednak nie są 

w nim zameldowane i zaliczane w poczet mieszkańców. Powoduje to różnego 

rodzaju niedogodności oraz wyzwania związane z zapewnieniem i finansowa-

niem usług publicznych, czy też podczas analiz, porównań lub ocen zachodzą-

cych zmian. Rozwiązaniem mogłoby być włączanie stref podmiejskich do granic 

miast, przynajmniej jako warianty podczas zbierania danych oraz prowadzenia 

różnego rodzaju analiz, czy też decyzji związanych z ich finansowaniem.  

Kwestia przebiegu granic oraz funkcjonalnych powiązań ma znaczenie 

również z punktu widzenia miejskiego transportu zbiorowego. Granice jednostki 
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są istotne, bowiem wyznaczają zakres działania władz danej jednostki, a zadania 

o charakterze ponadlokalnym realizowane są w formie współdziałania zaintere-

sowanych gmin lub są przeniesione stosownymi regulacjami na kolejne szczeble 

jednostek samorządu terytorialnego, powiat lub województwo. Często niektóre 

funkcje ośrodków miejskich zlokalizowane są poza ich granicami, w strefach 

podmiejskich, z których ludność codziennie dojeżdża do pracy, miejsc nauki lub 

w innych celach do powiązanego z tą strefą miasta, a to oznacza konieczność 

organizacji miejskiego transportu zbiorowego, gdzie część połączeń realizowa-

nych jest do sąsiednich jednostek osadniczych. Zagospodarowanie przestrzenne, 

lokalizacja miejsc zamieszkania i codziennej aktywności decydują o układzie 

przestrzennym przemieszczeń oraz o tym, na ile łatwa i efektywna jest ich ob-

sługa transportem zbiorowym, a na ile wymaga znacznych przebiegów pojaz-

dów i tym samym wiąże się z wysokimi kosztami, a niewielki popyt nie pozwala 

na uzyskiwanie oczekiwanych dochodów ze sprzedaży biletów. Zwarta wielo-

piętrowa zabudowa, w tym też wzdłuż ukształtowanych ciągów komunikacyj-

nych, brak pustych przestrzeni, duże potoki pasażerskie pozwalają stworzyć 

ofertę przewozową o dużej częstotliwości kursowania pojazdów i tym samym 

atrakcyjną dla korzystających z usług. 
 

 

1.3.  Obszary wiejskie 
 

Podobnie jak w przypadku miast, również w odniesieniu do pojęcia wsi lub 

obszarów wiejskich można spotkać się z różnymi objaśnieniami lub próbami 

podania definicji [Bański, 2012, s. 5-15]. Wyraźne ustalenie, jaki obszar będzie 

można zaliczyć do obszaru wiejskiego, utrudnia wiele elementów nienadających 

się do jednoznacznej kwalifikacji, a które mają znaczenie lub są częściami wielu 

definicji. Można przykładowo wymienić różne rozumienie tego, czym jest 

otwarta przestrzeń, rozproszona zabudowa, tradycyjny styl życia, wiejskie wzo-

ry, reguły, wartości. Poza tym wieś zmienia się i z tej charakterystycznej wsi  

z przeszłości, w której trudniono się rolnictwem i leśnictwem, staje się miejscem 

o coraz większej liczbie funkcji pozarolniczych [Czapniewska, 2021, s. 21-43], 

m.in. posiada funkcje produkcyjne, różnego rodzaju usługi świadczone nie tylko 

na rzecz społeczności lokalnej, rzemiosło, agroturystykę i inne. Zmiany te różnie 

można oceniać, jednak najogólniej są korzystne, gdyż rozwój działalności poza-

rolniczej umożliwia pełniejsze wykorzystanie zasobów pracy i kapitału oraz 

aktywizację mieszkańców wsi [Czapniewska, 2021, s. 25]. Oddziałuje to rów-

nież na warunki życia i pracy mieszkańców wsi, ich relacje społeczne i kulturo-

we, kształtuje też ich przyszłe zachowania społeczne i ekonomiczne [Czapniew-
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ska, 2021, s. 31]. Kolejnym elementem przekształcającym i tym samym różnicu-

jącym dawne tradycyjne obszary wiejskie jest to, że część z nich leży w bliskim 

sąsiedztwie większych miast, część z kolei jest znacznie oddalona, nie posiada 

dogodnych połączeń czy to drogowych, czy transportem zbiorowym i tym sa-

mym jest niejako izolowana od wpływów miast. Te położone blisko, w sąsiedz-

twie miast szybko ulegają przekształceniu, zagospodarowywane są obszary na 

funkcje mieszkaniowe lub usługowe, z czasem przekształcają się w obszary pod-

miejskie miast. Rośnie liczba mieszkańców, osiedlają się ludzie w wieku pro-

dukcyjnym, wykształceni, często o relatywnie wyższych dochodach, w rezulta-

cie zmienia się struktura społeczna, spada znaczenie funkcji rolniczych, rozwija 

się infrastruktura, w szczególności transportowa. Obszary wiejskie położone  

w większej odległości od miast, poza ich bezpośrednim wpływem, mogą doświad-

czać procesów przeciwnych. Spada liczba mieszkańców, społeczeństwo wsi się 

starzeje, pojawia się bezrobocie, niska aktywność zawodowa, a to wszystko 

skutkuje brakiem środków na inwestycje i rozwój jednostki osadniczej. 

Podczas identyfikowania obszarów wiejskich wymienia się różne cechy, 

począwszy od fizycznych, takich jak charakterystyka krajobrazu oraz intensyw-

ność użytkowania ziemi, poprzez cechy ekonomiczne i gospodarcze aż do cech 

społecznych [Bański, 2012, s. 9-10]. Na tej podstawie zaproponowano, aby ob-

szar wiejski opisać następującymi cechami [Bański, 2012, s. 9-10]: 

 specyficzny otwarty krajobraz,  

 stosunkowo niska gęstość zaludnienia, 

 przewaga ludności związanej z gospodarką rolną i leśną, 

 tradycyjny styl życia (bliski naturze) i zwyczaje, 

 ekstensywne użytkowanie ziemi (przede wszystkim rolnicze i leśne), 

 rzadka zabudowa i rozproszone osadnictwo, 

 większość mieszkańców uważa, że mieszka na wsi. 

Do definiowania obszarów wiejskich konieczna jest elastyczność. Nie da 

się w sposób ścisły (matematyczny) wyodrębnić cech, które jednoznacznie 

wskażą rozmieszczenie obszarów wiejskich w przestrzeni, w rezultacie nie ma 

jednej uniwersalnej definicji obszaru wiejskiego [Bański, 2012, s. 10-11]. Oczywi-

ście dotyczy pojęcia obszaru wiejskiego w wymiarze geograficznym, gospodarki 

przestrzennej czy społecznym. W wymiarze formalno-prawnym wieś to jednostka 

osadnicza o zwartej lub rozproszonej zabudowie i istniejących funkcjach rolni-

czych lub związanych z nimi usługowych lub turystycznych, nieposiadająca praw 

miejskich lub statusu miasta [Art 2, pkt 12, Ustawa z dnia 29 sierpnia 2003 roku]. 

Obszar wiejski to ten poza granicami administracyjnymi miast, a zatem tam, 

gdzie zgodnie z przebiegającą granicą kończy się dane miasto, to albo zaczyna 

się kolejne, albo  jeśli jednostka ta nie ma statusu miasta  zaczyna się wieś. 
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2.  Miasto zwarte oraz zielone – wyzwanie obniżenia 

transportochłonności w procesie planowania  

przestrzennego 
 

2.1.  Koncepcja miasta zwartego oraz zielonego,  

rozproszonego 
 

Na przestrzeni lat pojawiały się różne nurty urbanistyczne i koncepcje 

struktury przestrzennej miast, wywodzące się często z krytyki zjawisk występu-

jących wcześniej [Solarek, 2011, s.
 
51-71]. Wielu procesów zachodzących  

w miastach nie da się obecnie kształtować za pomocą narzędzi typowych dla 

projektowania urbanistycznego. Niektóre procesy nie podlegają odgórnemu ste-

rowaniu, a przy rozwiązywaniu problemów współczesnych miast należy brać 

pod uwagę wszystkie aspekty polityczne, ekonomiczne, geograficzne i inne,  

w ujęciu globalnym [Lorens, 2006, s. 68-73; Soja, 2009, s. 263; Solarek, 2011,  

s.
 
51-71]. Aktualnie najczęściej rozważa się dwa zasadnicze i przeciwstawne 

kierunki rozwoju miasta – koncepcję miasta zwartego bądź koncepcję miasta 

zielonego. Proponują one odmienne podejście do zagospodarowania terenów. 

Równolegle rozwijają się uzupełniające je nurty, dotyczące zarówno zabudowy, 

relacji człowiek – środowisko i stylu życia [Solarek, 2011, s.
 
51]. Koncepcja 

miasta zwartego, kompaktowego, skoncentrowanego przybrała obecnie ideę 

miasta 15-minutowego  miasta, w którym dąży się do takiej gęstości zabudowy 

i przemieszania funkcji oraz infrastruktury dla pieszych i przemieszczeń rowe-

rami, aby znaczna część mieszkańców mogła w związku z pracą, edukacją, za-

kupami, wypoczynkiem lub innymi aktywnościami przemieszczać się pieszo lub 

rowerem. 

Koncepcja urbanistyczna, polegająca najogólniej na kształtowaniu skoncen-

trowanej i intensywnej zabudowy, przemieszaniu funkcji, zmniejszeniu transpor-

tochłonności, sprzyjaniu przemieszczeniom pieszym, jednośladami i publicznym 

transportem zbiorowym, a w efekcie dążeniu do obniżenia negatywnego oddzia-

ływania transportu, nie jest czymś nowym, realizowana była i jest od wielu lat. 

Potrzeba racjonalnego gospodarowania przestrzenią, zwłaszcza w miastach, jest 

w planowaniu przestrzennym zasadą znaną już dawno. Współcześnie, wraz z roz-

wojem miast oraz wzrostem liczby mieszkańców i osób pracujących w miastach, 

upowszechnieniem samochodów osobowych oraz – równolegle  przykładaniem 

coraz większej uwagi do zdrowego i mniej obciążającego środowisko sposobu 

życia, zapewnienie zrównoważonego rozwoju powinno być jednym z podsta-
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wowych celów w strategiach rozwoju miast. Jednak z drugiej strony, pomimo 

deklarowania zrównoważonego rozwoju, wiele decyzji i inwestycji finansowa-

nych ze środków publicznych wspiera motoryzację indywidualną, często fawo-

ryzuje inwestycje drogowe w stosunku do tych usprawniających ruch pieszy, 

rowerami lub transportem zbiorowym. Również podmioty gospodarcze, w tym 

handlowe i usługowe, często budują duże obiekty, np. centra handlowe, multiki-

na, parki wodne, w miejscach o dogodnym dojeździe samochodami osobowymi 

i z parkingami. Motywem przy budowie takich obiektów jest korzystanie z efek-

tu skali i związanej z nim obniżki kosztów jednostkowych i jednocześnie dużej 

różnorodności branżowej punktów handlowych oraz dodatkowych usług. Przy-

kładowo kompleksy handlowe to nie tylko zakupy, ale również restauracje, pla-

cówki bankowe, poczta, kina, centra rozrywki, kręgielnie, kluby fitness, strefy 

dla dzieci i inne. Podmioty gospodarcze uzyskują korzyści skali oraz zyskują na 

atrakcyjności, jednak większe koszty dojazdów z tytułu dojazdów z miejsc bar-

dziej oddalonych, infrastruktury transportowej oraz obciążenia dla środowiska, 

ponoszone są przez korzystających z usług lub w różnej postaci przez mieszkań-

ców. Deweloperzy dążą do maksymalizacji intensywności zabudowy, jednak 

zazwyczaj nie oznacza to zabudowy kwartałowej typu miejskiego, lecz zabudo-

wę w postaci wyższych, wolno stojących bloków [Stangel, 2013, s. 57-58]. Czę-

sto na nowych terenach nie powstają zwarte struktury miejskie, lecz zabudowa 

wolnostojąca [Stangel, 2013, s. 57-58], odległa od miejsc pracy, nauki czy też 

ośrodków handlowych. 

Podstawą kształtowania miasta zwartego powinno więc być dążenie do 

ograniczenia zużycia energii, w tym ograniczenia transportu kołowego, skróce-

nia ciągów i sieci przesyłowych poszczególnych mediów, a także ograniczenia 

rozlewania się zabudowy na tereny podmiejskie. Największe szanse na oszczędne 

gospodarowanie zasobami i energią powinny mieć miasta o zwartej zabudowie  

i miasta niezbyt duże. Graniczna wielkość takiego miasta jest różnie określana – 

główną determinantą powinna być ocena możliwości transportowych, możliwo-

ści stworzenia zróżnicowanego rynku pracy, a jednocześnie zasięg dojścia pie-

szego do terenów zieleni, które powinny być zlokalizowane na obrzeżach [Sola-

rek, 2011, s. 61]. W koncepcji miasta zwartego zwraca się uwagę nie tylko na 

ograniczenie śladu ekologicznego miasta, ale też na liczne względy społeczne  

i estetyczne, w tym przywrócenie miastu walorów miejskości [Solarek, 2011, s. 61; 

Szulczewska, 2002, s. 122]. 

Przykład przyspieszonej urbanizacji w Polsce po II wojnie światowej to bu-

dowa wielu osiedli mieszkaniowych, tak aby zapewnić lokum pracownikom 

dużych zakładów pracy, a to oznaczało równoważnie i bilansowanie miejsc pra-

cy oraz liczby mieszkańców. To także koncentrowanie wielu funkcji w obszarze 



23 

centrum miast, a także napływ ludzi do miast, niewielka niska zabudowa oraz 

brak procesów suburbanizacji. Oczywiście ocena ówczesnych decyzji z zakresu 

zagospodarowania przestrzennego nie jest prosta i jednoznaczna, w kontekście 

jednak koncepcji zwartych i kompaktowych miast, należy zauważyć, że osiedla 

mieszkaniowe były często budowane w bliskim sąsiedztwie zakładów pracy. 

Oczywiście w części przypadków skutkowało to negatywnie, przykładowo znaj-

dowaniem się obszarów mieszkalnych w zasięgu oddziaływania emisji szkodli-

wych związków i zanieczyszczenia powietrza generowanego przez zakłady 

przemysłowe, jednak miało swój wymiar pozytywny, w postaci skrócenia odle-

głości i tym samym czasu dotarcia do miejsca pracy. Wówczas również samo-

chody osobowe nie były powszechnie dostępne, wręcz w pierwotnych założe-

niach ówczesnego ustroju społeczno-gospodarczego nie miał to być środek 

transportu powszechnie dostępny dla ludności. W rezultacie udział przemiesz-

czeń pieszych oraz realizowanych z wykorzystaniem miejskiego transportu zbio-

rowego był dominujący. Jak na ówczesne warunki w Polsce, można było mówić 

o intensywnej zabudowie, poza tym wielopiętrowe budynki z wielkiej płyty nie 

były ogradzane, nie były wydzielane strefy prywatne dostępne tylko dla miesz-

kańców i ich gości, jak to jest często obecnie. Przy projektowaniu osiedli miano 

na uwadze strefy zielone, uwzględniano szkoły (tzw. tysiąclatki, budowane we-

dług kilku standardowych projektów), domy towarowe, sklepy, domy kultury, 

kina i place zabaw dla dzieci. Pomimo osiedli o dużej liczbie mieszkańców, 

przytłaczających blokowisk, o niewielkim zróżnicowaniu architektonicznym, bu-

dynków betonowych, pudełkowatych i kanciastych, ich zagęszczenie nie było 

maksymalizowane, tak jak obecnie przez deweloperów, którzy dążą do maksy-

malnej liczby lokali i powierzchni użytkowych, przy danej ograniczonej po-

wierzchni działki do zabudowy. Posiadały infrastrukturę oraz obiekty zapewnia-

jące realizację części potrzeb na miejscu, w zasięgu dojścia pieszego. 

Odmienną niż miasto zwarte koncepcję rozwoju miast odzwierciedla miasto 

zielone. Tu uwaga koncentruje się przede wszystkim na odpowiedniej relacji 

pomiędzy terenami zabudowanymi i tymi, które pełnią funkcje przyrodnicze. 

Istotne jest bogate wyposażenie miasta w tereny biologicznie czynne i kształto-

wanie rozbudowanych systemów terenów otwartych. Zaletą tej koncepcji jest 

nie tylko korzystny wpływ na funkcjonowanie przyrody, ale znaczenie, jakie ma 

ona w tworzeniu warunków życia mieszkańców. Miasto zielone ma wiele wspól-

nego z koncepcją rozwoju rozproszonego osadnictwa, zatopionego w zieleni, 

dającego efekt miasta – parku [Szulczewska, 2002, s. 121; Solarek, 2011, s. 62]. 

Miasto takie jest atrakcyjne dla mieszkańców ceniących sobie życie w zgodzie  

i blisko natury, w którym jest wiele obszarów o niskiej zabudowie, sąsiedztwo 

zieleni, brak ruchu, hałasu i czasami uciążliwego sąsiedztwa charakterystyczne-
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go dla centrów miast, w którym można żyć zgodnie z rytmem przyrody. W prze-

ciwieństwie do miasta zwartego, w mieście zielonym występują większe odle-

głości do pokonania podczas dojazdów do miejsc pracy, nauki, placówek han-

dlowych i usługowych.  

Wpływ rozwoju miast zarówno w koncepcji miast zwartych, jak i miast 

rozproszonych, w sytuacji występowania procesów suburbanizacji i pojawiania 

się zabudowy czy to mieszkaniowej, czy związanej z różnymi usługami w więk-

szej odległości od centrum, na łączną liczbę przemieszczeń oraz ich odległość 

wcale nie jest taki oczywisty. Z jednej strony jest powszechnie znana zależność 

pomiędzy gęstością zaludnienia miasta a wielkością zużywanej energii (paliwa) 

podczas dojazdów  im większa gęstość zaludnienia, tym mniejsze zużycie 

energii. Jednak istnieją jeszcze inne czynniki wpływające na przemieszczenia 

osób. Mieszkanie w gęstej i zwartej zabudowie, mniejszych mieszkaniach, braku 

zieleni i w krajobrazie tworzonym przez ulice, domy, bloki, parkingi, torowiska 

oraz różnej wielkości obiekty handlowe może wyzwalać, a u części osób wy-

zwala, potrzebę wyjazdu w czasie wolnym, po pracy, w inne miejsca. W rezulta-

cie te dodatkowe podróże, których części nie byłoby w przypadku mieszkania  

w zielonych częściach miasta, mogą znacząco redukować oszczędności wynika-

jące z przyjętej koncepcji zagospodarowania miasta.  
 

 

2.2.  Gęstość zaludnienia oraz intensywność  

zagospodarowania a sposób przemieszczania 
 

Na przełomie lat 80. i 90. XX wieku, w kilku opublikowanych pracach, na 

podstawie danych dotyczących transportu oraz użytkowania gruntów w kilku-

dziesięciu miastach Ameryki Północnej, Australii, Europy i Azji, P. Newman 

oraz J. Kenworthy [Newman, Kenworthy, 1989; Newman, 1992, s. 285-300; 

Newman, Kenworthy, Vintila, 1995, s. 53-56] potwierdzili zależność pomiędzy 

dwoma zmiennymi  gęstością zaludnienia oraz zużyciem paliwa (benzyny) przez 

pojazdy w miastach. Oczywiście fakt istnienia zależności polegającej na tym, że 

bardziej rozproszone miasta skutkują większymi odległościami przy dojazdach, 

a to wpływa na większe zużycie paliw, energii oraz emisje gazów cieplarnianych 

wydawała się oczywista. Były to jednak wnioski sformułowane przez P. Newmana  

i J. Kenworthy’ego na podstawie siedmioletniego badania miast na różnych kon-

tynentach, o różnej gęstości zaludnienia i różnej liczbie oraz intensywności ko-

rzystania z samochodów. Na przedstawionym wykresie i znajdującej się na nim 

krzywej (rysunek 1) widoczne jest różne położenie miast, w zależności od gęsto-

ści zaludnienia i zużycia paliwa. Z czasem podczas badania zależności brano 

pod uwagę większą liczbę miast (rysunek 2), charakterystyczne stają się również 
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skupiska miast na wykresie według kontynentów lub państw  listę rozpoczyna-

ją miasta w Stanach Zjednoczonych, później Australii, Kanadzie, Europie i Azji. 

Przedstawione wyniki badań w jednoznaczny sposób wskazują, że im większa 

gęstość zaludnienia, tym mniejsze zużycie paliwa, a co z tego wynika mniejsze 

przebiegi pojazdów. Stało się to wskazówką dla planistów miast dotyczącą moż-

liwości zmniejszania udziału samochodów w obsłudze przemieszczeń w mia-

stach – zwiększanie gęstości zaludnienia prowadzi do ograniczenia liczby i ruchu 

samochodów, a tym samym ograniczenia negatywnych skutków związanych  

z tym środkiem transportu. Sformułowana zależność stała się pewnym reme-

dium na dużą liczbę samochodów w miastach  rozwiązaniem powinien być 

powrót do mniej rozproszonych form urbanistycznych. Publikacje P. Newmana  

i J. Kenworthy’ego spotkały się wówczas i nadal cieszą się dużym zaintereso-

waniem, czego dowodem są tysiące cytowań. 

 

Rysunek 1.  Zużycie benzyny w skali roku przez mieszkańca w zależności od gęstości 

zaludnienia obszaru miejskiego 

Źródło: Ewing i in. [2017, s. 3, na podstawie: Newman, Kenworthy, 1989]. 
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Rysunek 2.  Zużycie energii w transporcie pasażerskim na osobę w zależności  

od gęstości miejskiej 

Źródło: Newman [2014, na podstawie: Kenworthy i in., 1999]. 

 

Należy jednak przy tym zwrócić uwagę, że badania w zakresie związków 

pomiędzy wielkością i sposobem realizacji podróży prowadziło i prowadzi rów-

nież wielu innych badaczy i co do wybranych zależności nie ma aż takiej pełnej 

jednoznaczności [Hickman, Banister, 2007, s. 2-6]. Wskazuje się, że przyczy-

nami niejednoznaczności, a nawet sprzeczności w wynikach badań, jest stoso-

wanie różnych miar zmiennych, np. liczby mieszkańców, gęstości zaludnienia, 

liczby pracujących, gęstości zatrudnienia, czy też sumowanie mieszkańców oraz 

zatrudnionych. Inne różnice to miary wyniku, przykładowo podróże związane  

z pracą, wszystkie podróże, wybór środka transportu, częstotliwość podróży, 

przejechane kilometry, zużycie energii i inne. Różne są źródła danych, w różny 

sposób są także wykorzystywane. Stosowane są różne techniki badawcze  od 

prostych zestawień tabelarycznych, opisów i studiów przypadków, przez analizy 

dwuwymiarowe, po bardziej złożone analizy wielowymiarowe i badania symu-

lacyjne. Różne są też obszary geograficzne będące przedmiotem badań  bada-

nia prowadzone dla Kalifornii w Stanach Zjednoczonych dają inne wyniki niż te 

dla Surrey w Wielkiej Brytanii lub Perth w Australii. Wpływa na to również 

upływ czasu, wiele skutków występuje po dłuższym czasie, niekoniecznie są one 

widoczne od razu po zaistnieniu przyczyny, co utrudnia ustalenie związku przy-



27 

czynowo-skutkowego, a jednocześnie z czasem zwiększa się prawdopodobień-

stwo pojawienia się czynników, które nie występowały wcześniej i z tego 

względu nie były ujęte w analizach [Hickman, Banister, 2007, s. 6-7]. W więk-

szości analiz związek przyczynowy i współliniowość nie są dobrze poznane. 

Jeśli chodzi o związek przyczynowy, różne czynniki użytkowania gruntów są 

często powiązane z różnymi cechami społeczno-ekonomicznymi i postawami, 

przy czym prawdopodobnie zachodzi wiele interakcji. Na przykład cechy spo-

łeczno-ekonomiczne z dużym prawdopodobieństwem wpływają na charaktery-

stykę użytkowania gruntów (odwrotność tego, co się zwykle zakłada). Jeśli cho-

dzi o współliniowość, kolejną nierozwiązaną kwestią jest na przykład to, czy 

zwiększone zagęszczenie wiąże się z większą czy mniejszą liczbą podróży lub 

na ile istotne są także inne czynniki współzależne z zagęszczeniem (np. central-

na lokalizacja lub dobra dostępność transportu publicznego) [Hickman, Banister, 

2007, s. 7]. 

Wskazuje się tym samym, że za pozornie prostą zależnością pomiędzy gę-

stością zaludnienia a zużyciem paliwa czy szerzej energii i tym samym korzy-

staniem z samochodów mogą kryć się bardziej złożone oddziaływania [Dupuy, 

2002, s. 141-156]. Stwierdzono również, że rozrzut wyników wokół krzywej naj-

lepszego dopasowania jest znacznie większy niż sugeruje to oryginalna praca,  

a gęstość zaludnienia jest jedynie jednym z czynników mających wpływ na od-

ległości przemieszczeń i przebiegi pojazdów. Gęstość zaludnienia ma istotny 

wpływ, ale w sytuacji, w której doda się kolejne zmienne, takie jak dochód na 

mieszkańca oraz średnią cenę paliwa, znaczenie gęstości zmniejsza się [Ewing  

i in., 2017, s. 1]. Zwracano uwagę na brak kontroli nad zmiennymi, o których 

wiadomo, że wpływają na zużycie paliwa, takimi jak cena benzyny i dochód, 

oraz brak kompletnej analizy wieloczynnikowej [Gomez-Ibanez, 1991, s. 376-379; 

Mindali, Raveh, Salomon, 2004, 143-162; van de Coevering, Schwanen, 2006,  

s. 229-239; Karathodorou, Graham, Noland, 2010, s. 86-92]. Przeprowadzono 

również badania na temat wpływu zachowań podróżnych, nie tylko gęstości 

miejskiej, ale także innych cech form miejskich, takich jak zróżnicowanie funk-

cji użytkowania gruntów czy też układ drogowo-uliczny. Zmienne zależne, które 

zostały zbadane w tej literaturze, obejmują odległości przebyte (według rodzaju 

transportu), udziały modalne i wybór środka transportu [van de Coevering, 

Schwanen, 2006, s. 229-239; Karathodorou, Graham, Noland, 2010, s. 86-92]. 

Wykazano również, że w większości badań zwrócono uwagę na związki między 

zmniejszonym wykorzystaniem samochodów a większą gęstością, mieszanym 

użytkowaniem gruntów lub przyjaznym dla pieszych projektem ulic [Boarnet, 

Crane, 2001; Karathodorou, Graham, Noland, 2010, s. 86-92]. 
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W publikacji z 2015 roku P. Newman i J.R. Kenworthy nieznacznie odcho-

dzą od swojego wcześniejszego wskazania przede wszystkim na gęstość zalud-

nienia miasta jako przyczyny i kierunku rozwiązania problemu znacznego użyt-

kowania samochodów. Wskazują, że potrzebne są również ulepszenia transportu 

publicznego i te dwa elementy są ze sobą istotnie powiązane [Newman, Ken-

worthy, 2015; Ewing i in., 2017, s. 2]. Jednocześnie w innej publikacji piszą, że 

nieuchronność, konieczność lub uzależnienie od samochodu obrosły w wiele 

mitów, które można obecnie odrzucić, gdyż niektóre wcześniejsze uwarunkowa-

nia straciły na aktualności. Zwracają uwagę na kolejne wyzwanie mające wpływ 

na sposób przemieszczania się, jakim jest rozwój stref podmiejskich. Występuje 

ono na różnych kontynentach, a skutkuje – niską gęstością zaludnienia i dużym 

uzależnieniem od samochodów osobowych [Newman, Kenworthy, 2000, s. 15-25].  

Chociaż rozwój kompaktowych miast w celu ograniczenia zużycia energii 

oraz emisji gazów cieplarnianych jest pożądany, to jednak przez wiele lat gę-

stość zaludnienia miast na całym świecie spadała. Jednocześnie funkcjonowanie 

gospodarek jest zależne od pojazdów i energii związanej z transportem, stąd 

przewiduje się, że konsumpcja będzie miała miejsce w rozwijających się mega-

miastach [Engelfriet, 2015, s. 2-3]. Należy jeszcze zwrocić uwagę na to, że  

w wielu miastach na całym świecie średni czas dojazdu do pracy wynosi do  

30 minut, łącznie dojazd i powrót do 1 godziny. Pewną granicą rozwoju prze-

strzennego jest zatem czas codziennych podróży do pracy – licząc podróż tam  

i z powrotem łącznie do 1 godziny. W przypadku wprowadzenia rozwiązań 

umożliwiających odbycie podróży z większą prędkością prowadzi to do zago-

spodarowywania terenów bardziej odległych i w rezultacie wzrostu pokonywa-

nych odległości i tym samym wielkości ruchu [Engelfriet, 2015, s. 6]. Znaczna 

część ludzi, uzyskując skrócenie czasu podróży, skłonna jest stosownie wydłu-

żyć odległość, aby przykładowo uzyskać lepszą pracę, zamieszkać w bardziej 

atrakcyjnym miejscu. W rezultacie ogranicza to w praktyce działanie i wykorzy-

stanie zasady polegającej na zwiększaniu gęstości zaludnienia miast. Kolejną 

rzeczą jest trudność operacyjnego i w rozsądnym dystansie czasowym zagęsz-

czania miast. Jest to jednak proces mający u swego przesłania realizację celów 

ogólnospołecznych, aczkolwiek nie zawsze jest zbieżny z indywidualnymi, pry-

watnymi celami i wyborami mieszkańców.  

Mieszkańcy stref centralnych miast nie powinni mieć większych proble-

mów lub utrudnień związanych z dostępnością  do wielu obiektów handlowych 

i usługowych można dojść pieszo, również w centrach miast jest wiele miejsc 

pracy. Można również skorzystać z miejskiego transportu zbiorowego, który  

w centrach miast oferuje wysoką częstotliwość ruchu środków przewozowych, 

można mówić nawet o nadpodaży usług. W kontekście dostępności o wiele więk-
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szym wyzwaniem są obszary bardziej oddalone od centrum, o zagospodarowa-

niu przestrzennym, które charakteryzuje niska zabudowa i mała gęstość zalud-

nienia. W większości przypadków w zasięgu dojścia pieszego znajduje się jedy-

nie sklep spożywczy oraz ewentualnie szkoła podstawowa, natomiast brak jest 

już sklepów oferujących inne dobra, jak odzież, gospodarstwa domowego, brak 

jest też placówek z usługami. Sytuację pogarsza fakt dodatkowo nienajlepszej 

oferty transportu zbiorowego – większe odległości dojścia do przystanków oraz 

niska częstotliwość kursowania środków przewozowych. 

Mieszkanie w obszarach o rozproszonej zabudowie ma korzyści, ale rów-

nież z punktu widzenia systemów transportowych oraz samych dojazdów i nega-

tywne skutki. W przypadku miejsc bardziej odległych od centrum miasta, jeśli 

nie ma w ich pobliżu odpowiedniej liczby i też właściwych z punktu widzenia 

zawodu, a także innych oczekiwań  miejsc pracy, konieczne są dojazdy. Do-

jazdy są do miejsc bardziej odległych, co skutkuje wyższymi kosztami oraz 

większą ilością traconego na dojazdy czasu. Dojazdy z obszarów o niskiej zabu-

dowie charakteryzuje również wyższy udział samochodów osobowych, a to ozna-

cza wyższe koszty zewnętrzne transportu miejskiego. Dla sektora publicznego 

rozproszona zabudowa i większa transportochłonność to także wzrost zapotrze-

bowania na infrastrukturę drogową i związane z tym koszty, niska efektywność 

transportu zbiorowego (długie trasy linii i niskie napełnienia pojazdów). Wybra-

ne skutki rozproszonej zabudowy przedstawiono na rysunku 3.  

Oczywiście są zwolennicy mieszkania lub lokalizacji prowadzonej działal-

ności poza centrami miast, w obszarach bardziej odległych od nich, w strefach 

podmiejskich. U podstaw takiego wyboru leżą możliwości pozyskania większe-

go i często tańszego mieszkania lub domu jednorodzinnego, większej działki, 

wśród zieleni, w sąsiedztwie niskiej zabudowy i terenów prywatnych. Korzyścią 

jest cisza, spokój, pewna odległość od sąsiadów, brak imprez, ruchu, hałasu, 

gwaru, problemów z parkowaniem i innych oddziaływań charakterystycznych 

dla centrów miast. Kolejną wartością jest znajomość sąsiadów, tworzenie się 

lokalnych społeczności oraz wzrost poczucia bezpieczeństwa. 
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Rysunek 3.  Wybrane skutki rozproszonej zabudowy dla systemu transportu miejskiego  

i podmiejskiego oraz sposobu przemieszczeń 

Źródło: Opracowanie własne. 

 

Możliwa jest też sytuacja, w której mała gęstość zaludnienia to nie pierwszy 

etap zagospodarowywania dotychczas niezamieszkałych obszarów, a wynik wy-

ludniania się danego obszaru. Przykładowo utracił on znaczenie, jakie miał  

w przeszłości, co może być wynikiem znacznego zdegradowania obszaru, uciąż-

liwego sąsiedztwa terenów o funkcjach przemysłowych, sąsiedztwa drogi o du-
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żym natężeniu ruchu, jednak niepoprawiającej jednocześnie dostępności do ob-

szaru lub innych uciążliwości. Obszary takie przestają być atrakcyjne, ale nadal 

są zamieszkałe. W rezultacie przyczyn skutkujących istnieniem obszarów o ma-

łej gęstości zaludnienia może być wiele, jednak mają one wspólny mianownik – 

dużym wyzwaniem pozostaje zapewnienie dostępności transportu zbiorowego, 

przy akceptowanym poziomie publicznego finansowania tych usług.  
 

 

2.3.  Decyzje z zakresu zagospodarowania przestrzennego 

a zrównoważony rozwój transportu miejskiego  
 

W rozważaniach dotyczących systemów transportowych miast, w tym za-

leżności pomiędzy zagospodarowaniem przestrzennym i sposobem przemiesz-

czania się, konieczne jest rozważenie dwóch przez wiele lat przyjmowanych 

zasad, a mianowicie traktowania podróży jako popytu pochodnego oraz pragnie-

nia szybszego podróżowania, w tym kluczowej koncepcji skrócenia czasu po-

dróży [Banister, 2006; 2008, s. 73-80].  

Pierwsza zasada mówi, że podróżowanie jest potrzebą pochodną, a nie 

czynnością, którą ludzie chcą podejmować dla niej samej. Tylko wartość (lub 

użyteczność) działania w miejscu docelowym skutkuje podróżą. Pogląd ten traci 

na znaczeniu wraz ze wzrostem dochodów i wzrostem wartości czasu wolnego. 

Teoria ucieczki [Heinze, 2000, s. 1-51] stawia hipotezę, że mobilność w czasie 

wolnym jest próbą zrekompensowania pogarszającej się jakości życia, a podróże 

i podróżowanie mają na celu oderwanie się od codziennego środowiska i robienia 

czegoś zupełnie innego. Taka argumentacja prowadzi do pytania „na ile wszystkie 

podróże są popytem pochodnym”. Tradycyjny pogląd, zgodnie z którym podró-

że odbywa się wyłącznie ze względu na korzyści uzyskiwane w miejscu doce-

lowym, nie ma już powszechnego zastosowania. Przykładowo część podróży 

rekreacyjnych odbywa się dla nich samych, a samo w ich uczestnictwo jest lub 

może być przyjemnością, wypoczynkiem i mieć określaną wartość dla podróżu-

jącego. Ma to znaczenie dla różnych analiz, projekcji i prognoz w obszarze 

transportu, ponieważ większość konwencjonalnych analiz opiera się na założe-

niu, że odległości podróży powinny być krótkie, a czas podróży powinien być 

zminimalizowany [Banister, 2006; 2008, s. 73-80]. Również rozwiązania, w któ-

rych zwiększa się wykorzystanie czasu podróży, np. w transporcie zbiorowym 

na pracę, edukację, czytanie wiadomości, rozmowę, rozrywkę, mogą zmienić 

nastawienie do czasu podróży. Z kolei w przypadku samochodów osobowych 

zwraca uwagę wzrost komfortu, możliwość dostosowania wyposażenia i wnętrza 

do oczekiwań, w tym stacje multimedialne ułatwiające rozmowy telefoniczne 
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oraz słuchanie radia, muzyki, audiobooków czy podcastów, co również pozwala 

wykorzystać czas w trakcie jazdy.  

Druga zasada polega na tym, że ludzie minimalizują swoje ogólne koszty 

podróży, na które składają się ponoszone na ten cel wydatki oraz strata czasu 

potrzebnego na odbycie podróży. Tu również pojawiają się różne poglądy. Dla 

celów oceny podejmowanych przedsięwzięć inwestycyjnych, w ramach ocen 

ekonomicznych (uwzględniających koszty i korzyści zewnętrzne), znaczna część 

korzyści użytkowników to korzyści związane ze skróceniem czasu podróży, co  

z kolei wynika z założenia oszczędności czasu i pragnienia jak najszybszego 

przemieszczenia się. Jednak można zauważyć niespójność w zakresie dotyczą-

cym skrócenia czasu podróży, w miastach obecnie wiele wysiłku wkłada się  

w spowolnienie ruchu ze względów środowiskowych i bezpieczeństwa. Chociaż 

nie jest to wyraźnie stwierdzone, pewien poziom zatłoczenia na drogach może 

być uznany jako „pożądany”, a w wielu miejscach (np. na ulicach osiedlowych  

i wokół szkół) wprowadza się ograniczenia do niewielkich prędkości wraz z od-

powiednimi środkami egzekwowania (np. fotoradary) [Banister, 2006; 2008,  

s. 73-80]. Ograniczenia to nie tylko kwestia samego oznakowania, ale również 

stosowanie na drogach lokalnych lub dojazdowych w zależności od potrzeb 

różnego rodzaju progów zwalniających. 

Tak więc z jednej strony występują stwierdzenia, że czas stracony w wyni-

ku kongestii i zatorów na drogach ma znaczny wymiar dla poszczególnych osób, 

a sama kongestia generuje znaczne straty społeczne, z drugiej strony podejmo-

wane są działania mające na celu spowolnienie ruchu. W rezultacie próbuje się 

zarówno przyspieszyć, jak i spowolnić ruch, oczywiście w różnych miejscach 

konieczne są różne działania. Koncepcja systemu transportowego pewnej gęsto-

ści ruchu nigdy nie była realistycznym celem, a znaczna część debat dotyczy 

tego, co należy uznać za rozsądny poziom zagęszczenia ruchu. Kluczowym ce-

lem polityki staje się zatem obecnie rozsądny czas podróży, a nie jego minimali-

zacja [Banister, 2006; 2008, s. 73-80]. Przy czym należy tu dodać, że wzrost 

gęstości ruchu wiąże się z ograniczoną przepustowością skrzyżowań lub odcin-

ków dróg w stosunku do natężenia ruchu, co w rezultacie skutkuje spadkiem 

prędkości ruchu.  

Zmiany w zakresie podejścia do czynników wpływających na liczbę podróży, 

a także do oczekiwań związanych z nimi implikują samo podejście do wyzwań 

dotyczących równoważenia systemów transportowych miast. Różnice pomiędzy 

tradycyjnym podejściem a nową perspektywą przedstawia tabela 1.  
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Tabela 1.  Różnice pomiędzy tradycyjnym podejściem a nową perspektywą  

w planowaniu przestrzennym i transportu 

Konwencjonalne podejście  

Planowanie i inżynieria transportu 

Nowa perspektywa  

Zrównoważony rozwój obszarów miejskich  

i transport 

Wymiar fizyczny 

Ruchliwość 

Koncentracja na ruchu drogowym, w szczególności 
na samochodzie 

Wymiar społeczny 

Dostępność 

Koncentracja na zachowaniach i oczekiwaniach ludzi 
przemieszczających się pojazdami albo pieszo 

Duża skala 

Ulica jako droga 

Transport zmotoryzowany 

Lokalnie 

Ulica jako przestrzeń 

Wszystkie środki transportu często w hierarchii   
w pierwszej kolejności piesi i rowerzyści oraz na 

końcu użytkownicy samochodów 

Prognozowanie ruchu 
Podejścia do modelowania 

Ocena finansowa/ekonomiczna 

Wizja miast 
Opracowywanie i modelowanie scenariuszy 

Analiza wielokryterialna uwzględniająca kwestie 

środowiskowe i społeczne 

Podróże jako popyt pochodny 

 

Oparte na popycie 
Przyspieszenie ruchu drogowego 

Minimalizacja czasu podróży 

Segregacja ludzi i ruchu drogowego 

Podróże jako wartość sama w sobie, a także popyt 

pochodny 

Oparte na zarządzaniu 
Spowolnienie ruchu 

Rozsądny czas podróży 

Integracja ludzi i ruchu drogowego 

Źródło: Banister [2006, na podstawie: Marshall, 2001, s. 131-147]. 

 

W nowym podejściu istotne są kwestie zrównoważonego rozwoju miast,  

a w procesach planowania opartego na celach dąży się do uczestnictwa oraz 

zaangażowania w ten proces możliwie wszystkich zainteresowanych stron. 

Uwzględnia się przy tym różnorodność oczekiwań, a też samą złożoność i wie-

lowymiarowość zrównoważonego rozwoju. Zrównoważony rozwój to nie tylko 

dążenie do zmiany sposobu odbywania przemieszczeń z tych realizowanych 

samochodami osobowymi na transport zbiorowy, to także zmniejszenie transpor-

tochłonności i eliminowanie przemieszczeń zbędnych. Pomagać temu mają m.in. 

rozwijające się technologie informatyczne i telekomunikacyjne, w tym pozwala-

jące na rozmowy i spotkania zdalne. Wyzwaniem pozostaje fakt, że koszty spo-

łeczne powstające w związku z transportem skutkują i są ponoszone przez całą 

społeczność danego obszaru – jego wszystkich mieszkańców. Jednak zachowa-

nia indywidualne w wielu przypadkach przedkładają interes prywatny i uzyski-

wanie prywatnych, indywidualnych korzyści. W rezultacie zachowania te nie są 

zgodne z celami ogólnospołecznymi. Do tego dochodzi brak wiedzy o kosztach 

zewnętrznych transportu, co również ma wpływ na zachowania i decyzje nieko-

niecznie zbieżne z celami zrównoważonego rozwoju. Wiele jest wypowiedzi  

i deklaracji w zakresie ochrony środowiska lub społecznej odpowiedzialności 

podmiotów, jednak działania nie idą za nimi lub ich zakres jest mniejszy niż 

mógłby być.  
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W mieście zwartym, o większej gęstości zaludnienia łatwiej jest zapewnić 

odpowiedni poziom usług miejskiego transportu zbiorowego. Większy popyt na 

usługi pozwala na kursowanie środków przewozowych z wyższą częstotliwo-

ścią, a większa liczba pasażerów i tym samym uzyskiwane dochody z usług 

zmniejszają zapotrzebowanie na publiczne finansowanie. Mniejsza jest też odle-

głość od domu lub innego miejsca, w którym rozpoczyna się podróż, do najbliż-

szego przystanku, co wpływa na decyzję o sposobie przemieszczania i tym samym 

na podział zadań przewozowych. Wraz ze wzrostem odległości do najbliższego 

przystanku transportu zbiorowego wzrasta udział podróży samochodem, a male-

je tych, w których korzysta się z transportu zbiorowego [Banister, Hickman, 

2007, s. 276-291]. W miastach często dominuje promienisty układ linii transportu 

zbiorowego – linie komunikacyjne zbiegają się w centrum miast, często w są-

siedztwie dworca kolejowego, który jest zarazem węzłem przesiadkowym. Stąd 

na trasach i przystankach zlokalizowanych blisko centrum, nawet jeśli pojedyn-

cze linie nie kursują z wysoką częstotliwością, zbiegają się one z różnych kie-

runków, zapewniając tym samym dużą częstotliwość i zarazem w kontekście 

oferty przewozowej nadpodaż usług. W miastach zwartych krótsze są również 

odległości przemieszczeń, co ułatwia ruch pieszy oraz rowerami. Miasto zwarte 

to także lepsze wykorzystanie powierzchni miasta  zasobu, który nie jest nieo-

graniczony i wymaga racjonalnego gospodarowania.  

Miasto rozproszone najogólniej charakteryzuje bardziej zróżnicowana i od-

leglejsza od siebie lokalizacja celów i źródeł ruchu, co skutkuje podczas prze-

mieszczeń większymi odległościami do pokonania i w rezultacie ma wpływ – 

oczywiście obok również innych czynników – na wzrost udziału samochodów  

w podróżach. Polaryzacja rozważań pomiędzy z jednej strony miastem zwartym 

a z drugiej rozproszonym daje pewien pogląd w zakresie podstawowych zależ-

ności, jest jednak oczywiście dużym uproszeniem  rzeczywistość jest bardziej 

złożona. Wśród czynników wpływających na sposób obsługi transportowej oraz 

realizacji przemieszczeń można wymienić wielkość populacji miasta, gęstość 

zaludnienia, równowagę między liczbą miejsc pracy, liczbą osób zamieszkują-

cych dany obszar oraz przemieszanie funkcji w obszarach. Co do konkretnych 

zależności, wiele jest różnych, nieraz sprzecznych poglądów, najczęściej anali-

zowane są proste relacje dwuwymiarowe (takie jak gęstość i podróże), niewiele 

badań uwzględnia szeroki zakres prawdopodobnych form miejskich i społeczno- 

-ekonomicznych wpływów na podróże, a prawie wszystkie opierają się na da-

nych przekrojowych, pokazując tylko jeden wycinek wyników dla danego czasu. 

Abstrahując od samych zależności, zwraca się uwagę, że w dużym stopniu na 

kształtowanie się czynników decydujących o sposobie przemieszczania i samej 

obsłudze transportowej wpływ mają decyzje związane z planowaniem prze-
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strzennym miast oraz związane z bieżącym zarządzaniem miastem i jego rozwo-

jem [Banister, Hickman, 2007, s. 276-291]. Należy także zaznaczyć, że w XXI 

wieku nie ma miast zwartych i miast rozproszonych, gdyż w praktyce miasta są 

hybrydami tych form, jednocześnie zmiany przebiegają w sposób ciągły i nie-

zwykle dynamicznie [Banister, Hickman, 2007, s. 276-291].  

Jednym z wyborów dokonywanych przez mieszkańców to wybór miejsca 

zamieszkania. Chcąc prowadzić określony styl życia, mieszkać w warunkach  

i otoczeniu, które uznaje się za odpowiednie, mogąc przy tym korzystać z samo-

chodów, dokonuje się wyboru, który uznaje się za odpowiedni i właściwy dla 

siebie. Nie wszystkim odpowiada życie w mieście, w miejscach intensywnie 

zagospodarowanych, zatłoczonych, o względnie niewielkiej wolnej przestrzeni  

i terenach zielonych. Stąd też procesy suburbanizacji, zarówno w Stanach Zjed-

noczonych, państwach Europy Zachodniej, jak i w Polsce. W rezultacie wystę-

puje tu oddziaływanie, w którym na sposób przemieszczeń wpływ mają zarówno 

decyzje w procesie planowania przestrzennego i sama struktura funkcjonalno- 

-przestrzenna miasta, jak i poprzez wybór miejsca zamieszkania sami mieszkań-

cy. Mając na celu równoważenie systemów transportowych miast narzędziami  

i środkami zagospodarowania przestrzennego, wskazuje się, że [Hickman, Bani-

ster, 2005, s. 102-122]:  

 lokalizacja nowej zabudowy, w szczególności budownictwa mieszkaniowe-

go, powinna być lokalizowana w pobliżu już istniejących osiedli lub w ich 

obrębie, 

 średnia odległość podróży samochodem osobowym przy niskiej intensywno-

ści zagospodarowania wydłuża się, a wraz ze wzrostem intensywności zago-

spodarowania przestrzennego udział podróży samochodami osobowymi ob-

niża się,  

 w przypadku niewielkich miast wraz ze wzrostem ich wielkości wzrasta od-

setek podróży realizowanych transportem zbiorowym, jednak w przypadku 

największych aglomeracji pojawiają się niekorzyści związane z wielkością, 

zwiększa się odległość podróży w wyniku złożonych struktur takich miast, 

 przemieszanie funkcji pozwala zmniejszyć odległości przemieszczeń oraz 

zależność od samochodów osobowych, prowadzone badania w tym zakresie 

koncentrowały się przede wszystkim na dojazdach do pracy, istnieje znaczny 

potencjał zbliżania zabudowy mieszkaniowej oraz różnych obiektów i usług, 

a tym samym ograniczania ruchu samochodów, 

 podejmowane przedsięwzięcia inwestycyjne powinno się lokalizować w po-

bliżu węzłów i korytarzy transportu zbiorowego, aby zwiększyć dostępność, 

co zachęca do korzystania z tego sposobu przemieszczania,  
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 drogi szybkiego ruchu będą sprzyjały rozproszeniu i niekontrolowanemu 

rozprzestrzenianiu się zabudowy, 

 dostępność miejsc parkingowych jest jednym z kluczowych czynników de-

cydującym o korzystaniu z samochodów osobowych, a zatem i narzędziem 

do wpływania na podział zadań przewozowych.  

Wzajemna lokalizacja wszystkich aktywności i celów podróży – m.in. 

miejsc zamieszkania i pracy, miejsc nauki, różnego rodzaju obiektów handlo-

wych, usług, wypoczynku – jest czynnikiem wpływającym na liczbę i odległość 

podróży. Inne czynniki przyczyniające się do zapotrzebowania na podróże to 

m.in. dochód, struktura gospodarstwa domowego, dostępność samochodu, skłon-

ność ludzi do określonych sposobów podróżowania, podejmowane decyzje o miej-

scu zamieszkania i pracy, infrastruktura transportowa oraz cel podróży. Zależności 

te przedstawia rysunek 4. Wskazuje się na związek pomiędzy strukturą miejską 

a podróżami oraz w tym kontekście kluczową rolę, jaką planowanie przestrzenne 

może odegrać w zrównoważeniu rozwoju miast. Oczywiście jest wiele celów 

związanych z rozwojem miast, w tym rozwój przestrzenny i gospodarczy oraz 

kontekst społeczny [Hickman i in., 2010, s. 77-82]. 
 

 

Rysunek 4. Struktura miejska jako czynnik umożliwiający zrównoważone podróżowanie 

Źródło: Hickman i in. [2010, s. 77-82]. 
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Dążenie do zmniejszenia transportochłonności i zrównoważonego rozwoju 

wymaga ograniczenia czy też zupełnej eliminacji przemieszczeń zbędnych, to 

jest takich, które nie muszą wystapić czy też w łatwy sposób i bez jakiejkolwiek 

straty możliwa jest ich eliminacja. Punktem wyjścia jest tu większe zrozumienie 

znaczenia i rodzajów podróży, w tym też tych, które można ograniczyć, oraz 

właściwych i skutecznych zachęt. Można przyjąć, że sam koszt związany z po-

dróżą, rozumiany jako wydatek związany z przemieszczeniem (zakup biletu 

transportu zbiorowego, koszt przejazdu taksówką czy też koszt związany z po-

siadaniem i przejazdem samochodem osobowym), a także tracony czas na po-

dróż, mogą być czy też będą miały wpływ na ograniczanie liczby podróży i eli-

minację tych, które można uznać za zbędne.  

Należy jednak zwrócić uwagę, że w przypadku odpłatności za przejazd 

transportem zbiorowym cena biletu nie odzwierciedla wysokości ponoszonych 

kosztów świadczenia usługi przewozowej. W przypadku podróży prywatnym 

samochodem osobowym pod uwagę bierze się koszty krańcowe (paliwo oraz 

opłaty za parkowanie), przyjmując, że pozostałe koszty związane z posiadaniem 

samochodu osobowego i tak się ponosi. Podmioty gospodarcze, podejmując 

decyzje o ewentualnej pracy zdalnej lub formie spotkań – w siedzibie firmy lub 

zdalnie  nie biorą pod uwagę kosztów i czasu traconego na dojazd przez uczest-

ników spotkania. Poza tym bierze się pod uwagę jedynie koszty własne, bez 

kosztów zewnętrznych związanych przykładowo z emisją CO2. Oznacza to, że 

ponoszone przez osoby koszty, a także indywidulne poglądy co do zbędności 

danej podróży niekoniecznie pozwalają na rezygnację z nich. Wydaje się ko-

nieczne kreowanie nowych narzędzi w celu ograniczenia zbędnej mobilności,  

w tym też zwrócenie uwagi na występowanie kosztów zewnętrznych.  

Cennym doświadczeniem w zakresie możliwości pracy i nauki zdalnej oraz 

fizycznego przemieszczania się były lata 2020-2021, okres największej ilości 

zachorowań oraz ograniczeń związanych z pandemią COVID-19. Po wybuchu 

epidemii prawie cała edukacja oraz wiele obszarów pracy biurowej zostało prze-

niesionych do postaci zdalnej – spotkania rzeczywiste były zastępowane spotka-

niami zdalnymi na różnych platformach internetowych, a nauka odbywała się  

z wykorzystaniem instrumentów zdalnych. Praca i nauka zdalna pokazały swoje 

możliwości, przede wszystkim polegające na ograniczeniu przemieszczeń, dużej 

punktualności i frekwencji oraz wygodzie i dostępności. Tego typu formy kon-

taktu i wykonywania pracy oraz podejmowania nauki i działań szkoleniowych 

docenili przede wszystkim ci, którzy funkcjonują w tak zwanej sferze kreatyw-

nej [Kos i in., 2022, s. 62]. Jednak rozwiązania takie spotkały się też z krytyką, 

którą można sprowadzić do następujących kwestii [Kos i in., 2022, s. 62]: 

 kontakt zdalny ogranicza bezpośrednie reakcje i interakcje społeczne, prowa-

dząc do alienacji i spadku kreatywności, 



38 

 praca zdalna rozrywa więzi społeczne zespołów firmowych oraz grup dydak-

tycznych, 

 praca i nauka zdalna odbywają się poza kontrolą i mogą prowadzić do mniej-

szej aktywności oraz zagrażać bezpieczeństwu wykonywania pracy. 

Powyższe zastrzeżenia trudno udowodnić, a przynajmniej obecnie brak 

przekonujących dowodów na to, że krytyka pochodząca często od osób zaintere-

sowanych utrzymaniem dotychczasowego modelu świadczenia pracy i kształce-

nia jest uzasadniona [Kos i in., 2022, s. 62-63]. Trzeba jednak mieć świadomość 

wielu barier, które utrudniają wdrożenie rozwiązań pracy zdalnej, a też tym sa-

mym i zmniejszenie transportochłonności. Do najistotniejszych można zaliczyć 

ograniczenia społeczne po stronie administracji, biznesu (chodzi o kulturę orga-

nizacyjną oraz kwestie mentalne) oraz obywateli. Jeżeli chodzi o wymienione 

przyzwyczajenia, to wydaje się, że są one dość łatwe do przełamania. Natomiast 

poważniejszą przeszkodą są dochody instytucji i jednostek rynkowych, które 

wynikają z obecnego modelu funkcjonowania – trudno oczekiwać, że podmioty, 

które zarabiają pieniądze dzięki obecnemu modelowi mobilności, łatwo zrezy-

gnują z tej sytuacji i dokonają odpowiednich konwersji lub samolikwidacji. Nie 

można też lekceważyć słabości menedżerów i pracowników, którzy opierają 

swoje funkcjonowanie na nietransparentnych rozwiązaniach, a też niechętni są 

do jakichkolwiek zmian. Innym czynnikiem hamowania zmian to inercja kultury 

organizacyjnej firm  obrona tzw. tradycyjnych modeli mobilności [Kos i in., 2022, 

s. 64].  
 

 

3.  Środki transportu miejskiego 
 

3.1.  Rodzaje środków transportowych w miastach 
 

Przemieszczanie może następować w różny sposób. W przypadku niewiel-

kich odległości możliwe jest przemieszczanie pieszo, aczkolwiek i w takich 

sytuacjach z różnych względów można korzystać z środków transportowych. Na 

podstawie badań zachowań transportowych przeprowadzonych w Polsce można 

stwierdzić, że przemieszczenia piesze stanowią 20-25% ogółu przemieszczeń  

w miastach. Dla porównania w Paryżu udział ten wynosi ok. 36%, a w Londynie 

32% [Grzelec, Hebel, Wyszomirski, 2020, s. 23]
3
. Badania niemieckie wskazują, 

że podróże piesze dominują na dystansach poniżej jednego kilometra i odgrywa-

ją ważną rolę w zakresie przemieszczeń na odległość 1-2 km [Grzelec, Hebel, 

Wyszomirski, 2020, s. 23-24]
4
. 

                                                           
3  Na podstawie: Jamroz [red., 2015, s. 1-80]. 
4  Na podstawie: Scheiner [2010, s. 75-84]. 
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Dla przemieszczenia się na większe odległości, przede wszystkim w celu 

zmniejszenia wysiłku fizycznego oraz skrócenia czasu przemieszczania, korzy-

sta się ze środków transportowych. Środki transportowe można podzielić na 

kilka kategorii, m.in. w zależności od sposobu wykorzystania oraz rodzaju ener-

gii używanej do napędzania i rodzaju tras, po których się poruszają. Środki 

przewozowe ze względu na sposób wykorzystania dzieli się na indywidualne, 

grupowe i zbiorowe. Niektóre z nich mogą zostać zaklasyfikowane do kilku 

kategorii, w zależności od tego czy w danym czasie użytkowane są indywidual-

nie, grupowo czy zbiorowo [Wyszomirski, red., 2007, s. 82]. 

Przemieszczenia takie mogą być zaspokajane indywidualnie, w ramach po-

szczególnych gospodarstw domowych – zgłaszane jest wówczas zapotrzebowa-

nie na środki transportowe, paliwa, energię elektryczną, czynności obsługowo- 

-naprawcze, usługi parkingowe. Dobra te są przedmiotem wymiany na rynkach,  

a występujące potrzeby transportowe realizowane są indywidualnie przez osoby 

fizyczne lub gospodarstwa domowe. Wśród indywidualnych środków transpor-

towych można wymienić samochody osobowe oraz różnego rodzaju jednoślady. 

Mogą to być motocykle, skutery, rowery, hulajnogi. W przypadku rowerów napę-

dzane mogą być siłą mięśni ludzkich lub wspomagane napędem elektrycznym,  

a w przypadku hulajnóg występuje przede wszystkim napęd elektryczny. Pozo-

stałe środki transportowe mogą mieć napęd silnikiem spalinowym lub elektrycz-

nym, co różnicuje oddziaływanie na otoczenie w sąsiedztwie trasy, po której się 

poruszają. Prawo do dysponowania środkiem transportowym może wynikać z jego 

własności lub różnego rodzaju umów – leasingu, wynajmu, długotrwałego lub krót-

kotrwałego użyczenia.  

Przemieszczenie może wiązać się ze zgłaszaniem zapotrzebowania na usłu-

gę przewozu, jej realizacją, świadczeniem usług zajmują się podmioty sektora 

transportu zbiorowego lub świadczące usługi zarobkowego przewozu osób sa-

mochodami osobowymi, np. usługi taksówkowe. Tu również występuje wielość 

środków transportowych, począwszy od szynowych  koleje miejskie, systemy 

metra, tramwaje, po drogowe  autobusy i trolejbusy. Różnią się parametrami  

i funkcjonalnością, w tym liczbą miejsc dla pasażerów, zdolnością przewozową, 

wymogami w zakresie infrastruktury, kosztami, które trzeba ponieść na etapie 

budowy infrastruktury oraz zakupu środków przewozowych, a także później 

kosztami ponoszonymi podczas eksploatacji. Różne jest także oddziaływanie na 

otoczenie ogółem oraz w przeliczeniu na pasażera lub pasażerokilometr.  

Można również wymienić systemy transportowe inne niż te mające wielo-

letnią historię i wymienione wcześniej, określa się je mianem niekonwencjonal-

nych systemów transportowych. Różnice mogą występować zarówno w samej 

budowie środka transportowego, infrastrukturze lub organizacji ruchu. Moty-
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wem badań oraz innych prac nad niekonwencjonalnymi systemami transporto-

wymi było poszukiwanie lepszych rozwiązań od tych tradycyjnych, lepszych  

w różnych wymiarach, przykładowo mniejsza zajętość terenu (tu przykładem 

mogą być koleje siodłowe oparte lub podwieszone na belce – szynie prowadzo-

nej na estakadzie). Początki takich rozwiązań to prowadzenie kolei nad drogami 

kołowymi lub rzekami tak, aby wykorzystać przestrzeń nad istniejącą infrastruk-

turą. Od rozwiązań oczekiwało się łączenia zalet transportu zbiorowego z trans-

portem indywidualnym, mniejszego zużycia energii, przejścia na zasilanie ener-

gią elektryczną, prowadzenia środków transportowych bez udziału człowieka, 

czy też niższych kosztów. Mimo bardzo długiej historii takich rozwiązań (przy-

kładowo kolej podwieszana w Wuppertalu (Niemcy) została już zaprojektowana 

w 1893 roku, a uruchomiona w 1901 roku), rozwiązania tego typu nie upo-

wszechniły się i nie zastąpiły systemów metra, kolei naziemnej, tramwaju lub 

autobusu.  

Transport miejski to wiele różnych sposobów przemieszczania, środków 

przewozowych, podmiotów świadczących usługi, ich form własności (publiczna 

lub prywatna) oraz sposobów finansowania. Z punktu widzenia podatności 

funkcjonalnej poszczególnych środków do obsługi komunikacyjnej obszarów 

zurbanizowanych podstawowe znaczenie mają takie ich parametry, jak prędkość 

ruchu, zdolność przewozowa, zapotrzebowanie na teren, zużycie energii oraz 

wpływ na środowisko [Rydzkowski, Wojewódzka-Król, red., 1997, s. 229]. Wy-

mienione charakterystyki wraz z kosztami eksploatacji decydują o społeczno- 

-ekonomicznej efektywności różnych rodzajów środków transportowych. Pozwala 

to określić racjonalny zakres ich zastosowania [Rydzkowski, Wojewódzka-Król, 

red., 1997, s. 234].  

Najogólniej usługi transportu zbiorowego uzyskują dofinasowanie ze środ-

ków publicznych, natomiast przemieszczenia realizowane indywidualne samo-

chodami osobowymi lub jednośladami finansowane są przez zainteresowane 

osoby. Inwestycje w szczególności w budowę infrastruktury szynowej charakte-

ryzuje znaczna kapitałochłonność, ale później znaczny czas użytkowania (trwa-

łość), wpływają również na zagospodarowanie przestrzenne  dzięki nim tereny 

w ich sąsiedztwie stają się atrakcyjniejsze dla inwestorów. Miasta, w szczegól-

ności te większe, obsługiwane są różnymi rodzajami środków transportowych, 

które są w pewnych zakresach komplementarne, jak również i substytucyjne. 

Tworzą one system transportu zbiorowego, a razem z przemieszczeniami indy-

widualnymi system transportu miejskiego. Na zakres realizowanych przewozów 

(podział zadań przewozowych) ma wpływ wiele czynników, przy czym istotne 

są narzędzia prowadzonej polityki transportowej.  
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3.2.  Indywidualne środki transportu 
 

Wśród jednośladów można wymienić motocykle, skutery, hulajnogi i rowery. 

Ich cechą wspólną jest ogólnie mniejsze zużycie energii podczas przemieszcza-

nia, co wynika z mniejszej masy, mniejszej powierzchni czołowej i tym samym 

mniejszego oporu powietrza. Poza tym mniejsze wymiary to także mniejsza 

zajętość terenu, czy to podczas przemieszczania czy to gdy pojazd ten pozosta-

wia się. Rowerami lub hulajnogami można poruszać się w strefach wyłączonych 

z ruchu kołowego, nie ma potrzeby również ponoszenia opłat w strefach płatne-

go parkowania. W krajach rozwijających się w przypadku osób o niższych do-

chodach indywidualnych jednoślady są powszechnym środkiem transportowym, 

są bowiem tańsze od samochodów osobowych, a także zapewniają możliwość 

przemieszczania się w relacjach, na których nie ma dogodnych połączeń trans-

portem zbiorowym lub gdy ceny tych usług są wysokie. Mogą być też inne mo-

tywy  dążenie do utrzymania sprawności fizycznej poprzez systematyczny wysi-

łek, jak w przypadku tradycyjnych rowerów, względy ochrony środowiska, 

łatwość dojazdu zwłaszcza w czasie dobrej pogody i relatywnie niewielkich 

odległości. W przypadku motocykli motywem korzystania z tego środka trans-

portowego jest nie tylko potrzeba przemieszczenia się, ale również demonstracja 

stylu życia, przyjemność z jazdy, a w pewnych sytuacjach, jak w przypadku 

występowania zatorów ulicznych, również skrócenie czasu przejazdu.  

Jednoślady wykorzystywane są również podczas rekreacji  przejazd rowe-

rem, skuterem, motocyklem lub hulajnogą jest też źródłem przyjemności (wido-

kowe trasy, odczucie bliskości przyrody, koncentracja na jeździe i oderwanie się 

od codzienności dają wiele niezapomnianych przeżyć i emocji). Wśród ograniczeń 

można wymienić niesprzyjające warunki atmosferyczne  śliska nawierzchnia, 

deszcz, śnieg, zimno czynią ten sposób podróżowania nieprzyjemnym lub wręcz 

niebezpiecznym. Bezpieczeństwo podczas korzystania z jednośladów jest ich ko-

lejną słabą stroną, dotyczy to nie tylko sytuacji, w których korzysta się z jezdni 

wspólnie z różnego rodzaju pojazdami, ale całego czasu przemieszczania się tym 

środkiem. Utrata równowagi, nieodpowiednia nawierzchnia lub kolizja z pie-

szym lub innym pojazdem kończy się upadkiem, a to może skutkować znacz-

nymi obrażeniami. Kierujący jednośladem nie ma takich zabezpieczeń, jakie są 

w samochodach osobowych. Korzystanie z jednośladów wiąże się również z ogra-

niczeniami przy przewozie bagażu – dotyczy to przykładowo zakupów czy też 

bagażu związanego z pracą – laptop, książki, dokumenty, różnego rodzaju na-

rzędzia itp. Innym wyzwaniem jest ubiór  korzystanie z jednośladu najczęściej 

wymaga stosownego przebrania się po przybyciu i po zakończeniu pracy. 
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Pod wieloma względami w porównaniu do jednośladów wygodniejszy i bar-

dziej funkcjonalny może być samochód osobowy. Dotyczy to zwłaszcza więk-

szego zasięgu oraz ochrony przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi, 

także w lecie, gdy panuje wysoka temperatura. Pozwala również na przewóz 

bagażu. Poza tym możliwe jest wspólne podróżowanie kilku osób.  

Oczywiście nie można uznać samochodu osobowego jako pożądanego  

i powszechnego środka transportu, zwłaszcza w śródmieściach większych miast. 

Zajętość terenu, zarówno na drogi, jak i później na parkingi, ruch pojazdów, 

poczucie stwarzanego przez nie zagrożenia, utrudnione poruszanie się pieszo ze 

względu na konieczność przechodzenia przez jezdnie, na których panuje duży 

ruch pojazdów, w wyłącznie wskazanych miejscach. Nie sprzyja to kształtowa-

niu centrów miast jako stref przyjaznych dla ludzi, możliwości wypoczynku oraz 

spędzania czasu. Stąd też powszechne jest zupełne wyłączanie centrów miast  

z ruchu lub ograniczanie czy utrudnianie dojazdów lub poruszania się samocho-

dami. Wprowadza się strefy płatnego wjazdu lub płatnego parkowaniu, ograni-

cza liczbę miejsc parkingowych w centrach, rozbudowuje systemy park & ride 

przy przystankach na obrzeżach miasta, w sąsiedztwie pętli lub przystanków 

tramwajowych, stacji kolejowych lub grupujących większą liczbę linii przystan-

ków autobusowych. 

Samochód osobowy ma jednak swoje miejsce w obsłudze miast. Dotyczy to 

zwłaszcza obszarów o niewielkiej gęstości zaludnienia, małej intensywności 

zagospodarowania przestrzennego oraz dodatkowo o rozproszonej zabudowie 

[Rydzkowski, Wojewódzka-Król, red., 1997, s. 234]. Ich obsługa miejskim trans-

portem zbiorowym jest wyzwaniem  z jednej strony powinno się zapewnić czę-

stotliwość pozwalającą w miarę możliwości na skorzystanie z transportu zbio-

rowego w dogodnym czasie, ale z drugiej strony konieczne i oczekiwane jest 

racjonalne postępowanie polegające na przyjęciu pewnych granic wydatków 

publicznych w odniesieniu do liczby przewożonych pasażerów. Mała częstotli-

wość kursowania środków transportu zbiorowego, większe odległości dojścia do 

przystanków, a także ewentualna jeszcze konieczność przesiadki powodują  

w obszarach o małej gęstości zaludnienia, że pomimo znacznych kosztów, 

transport zbiorowy nie zapewnia wysokiej jakości obsługi i tym samym nie jest 

konkurencyjny do przemieszczeń samochodami osobowymi. Dostępność do sa-

mochodu osobowego i możliwość korzystania z tego środka była i jest czynni-

kiem wykorzystania i zagospodarowania obszarów bardziej odległych od cen-

trum miasta. Niestety w wielu wypadkach obszary takie nie są zabudowywane  

w układzie liniowym, wzdłuż istniejącej lub uruchomionej w przyszłości linii 

transportu zbiorowego, ale w układach bardziej rozproszonych. Samochód oso-

bowy, zwłaszcza spełniający bardzo silne ograniczenia w zakresie emisji spalin 
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(samochody hybrydowe i elektryczne), ale również inne indywidualne środki 

transportowe (jednoślady) mogą być i są dogodnym sposobem na dojazd z ta-

kich obszarów do parkingów park & ride i później korzystanie z transportu zbio-

rowego. Może być również wykorzystywany podczas dojazdów w formule 

współdzielenia lub podczas świadczenia usług – jako taksówka dla osób z róż-

nych względów niemogących prowadzić samochodów. Usługi takie mogą być 

świadczone na zasadach pełnej odpłatności lub kierowane do wybranych grup 

społecznych jako bezpłatne czy też częściowo odpłatne.  

Samochód osobowy to również zapewnienie możliwości przemieszczania 

się w czasie, gdy niewielka jest oferta transportu zbiorowego, przykładowo  

w godzinach nocnych, w dni wolne od pracy oraz święta. Poza tym w relacjach, 

w których brak jest bezpośrednich połączeń transportem zbiorowym i jest ko-

nieczna jedna lub dwie przesiadki, przemieszczenie samochodem osobowym jest 

znacząco szybsze i wygodniejsze. Samochód osobowy to również różnego ro-

dzaju podróże wielocelowe, z bagażem oraz w nocy, gdy oczekuje się większego 

bezpieczeństwa, zwłaszcza podczas poruszania się w nieznanych częściach miasta. 

Samochody osobowe są zróżnicowane pod względem wielkości (wymiarów 

zewnętrznych), rodzaju nadwozia, przeznaczenia i innych parametrów. Niestety 

zamiast korzystania z małych lub średnich pojazdów, powszechne stało się uży-

wanie pojazdów większych, często o dużej masie, z napędem na 4 koła, zbliżo-

nych wręcz do terenowych, z silnikami o dużych mocach. Powoduje to wyższe 

zużycie energii, a co za tym idzie emisję CO2, w sąsiedztwie trasy przejazdu czy 

też, jak w przypadku samochodów elektrycznych i energetyki opartej na węglu, 

w sąsiedztwie elektrowni. Powody są różne, natomiast brakuje działań na szcze-

blu prowadzenia polityki transportowej, w których byłaby preferowana energo-

oszczędność pojazdów. 
 

 

3.3.  Środki transportu zbiorowego  
 

3.3.1.  Autobus 
 

W zależności od wielkości miasta, jego struktury funkcjonalno-przestrzennej 

usługi przewozowe świadczone są różnymi środkami transportu zbiorowego. 

Można wymienić:  

 systemy szynowe – kolej miejska, metro, tramwaj szybki, tramwaj klasyczny, 

 drogowe  autobus, trolejbus, 

 inne, np. tramwaje wodne oraz różnego typu niekonwencjonalne systemy 

transportowe. 
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Najbardziej powszechnym środkiem przewozowym, występującym zarów-

no w małych miastach, jak i tych największych, są autobusy. Ich powszechność 

wynika z wielu zalet, wśród których można wymienić:  

 korzystanie z ogólnodostępnej sieci dróg, co ułatwia i obniża koszty związa-

ne z tworzeniem nowych połączeń, jednak korzystanie z dróg razem z innymi 

pojazdami i brak pasów dla autobusów wydłuża czas przejazdu i obniża 

punktualność, 

 korzystanie z ogólnodostępnej sieci dróg to także duża elastyczność w zakre-

sie zmian i modyfikacji trasy, w praktyce są to koszty ustawienia odpowied-

niego oznakowania oraz informacji dla pasażerów, co w zależności od po-

trzeb można wykonać w krótkim czasie,  

 tabor o zróżnicowanej pojemności, od liczby miejsc na poziomie kilkunastu 

osób do stu kilkudziesięciu, co pozwala na łatwe dostosowanie oferty prze-

wozowej do zapotrzebowania na danej linii (oczywiście w granicach wyzna-

czonych przez pojemność taboru, częstotliwość, ale również poziom kosztów 

z tym związany), 

 niezależność poszczególnych pojazdów od siebie, uszkodzenie jednego z nich 

nie wstrzymuje ruchu na całej linii, jak to przykładowo dzieje się w syste-

mach szynowych. 

Połączenia autobusowe, ze względu na brak lub niewielki zakres dedyko-

wanej infrastruktury, która kosztami obciążałaby operatorów wykonujących 

przewozy, charakteryzuje niski udział kosztów stałych. Dominują koszty zmienne 

związane z eksploatacją pojazdu, ma to swoje zalety polegające na braku lub 

niewielkich kosztach, gdy nie są prowadzone przewozy, jednak skutkuje brakiem 

degresji kosztów jednostkowych wraz ze wzrostem wielkości ruchu i przewo-

zów. Ponadto autobusy napędzane silnikami spalinowymi niekorzystnie oddzia-

ływały na otoczenie, w szczególności poprzez emisję spalin oraz hałas. Wielkość 

emisji była sukcesywnie obniżana w wyniku wprowadzania kolejnych norm 

EURO, autobusów hybrydowych oraz wyeliminowana w wyniku stosowania 

autobusów elektrycznych. Jednak autobusy elektryczne wymagają sukcesywne-

go doładowywania baterii, co skutkuje zwiększeniem czasu postoju i tym samym 

niższym udziałem czasu jazdy – obsługi linii komunikacyjnej w czasie pracy ogó-

łem pojazdu i kierowcy, niż ten, który był w przypadku pojazdów spalinowych 

lub hybrydowych.  

Brak degresji kosztów jednostkowych, ograniczenia związane z ładowa-

niem baterii, a także korzystanie z ogólnodostępnej sieci dróg powodują, że au-

tobus predystynowany jest do obsługi małych i średnich potoków pasażerskich, 

natomiast w przypadku dużych i skoncentrowanych na ciągach potoków pasa-

żerskich właściwszym rozwiązaniem są systemy transportu szynowego, tramwa-
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ju, kolei naziemnej lub w dużych miastach systemy metra. Korzystanie z ogól-

nodostępnej sieci dróg, możliwość zmian przebiegu linii, obsługa małych i śred-

nich potoków pasażerskich powodują, że sieć tras i linii autobusowych jest gę-

sta, co z jednej strony jest zaletą w postaci zwiększenia dostępności, jednak  

z drugiej strony  dla osób sporadycznie chcących skorzystać z transportu zbio-

rowego sieć połączeń autobusowych jest nieczytelna, trudno się zorientować czy 

do danego punktu docelowego linia prowadzi względnie krótką trasą, czy też 

jeszcze realizowana jest obsługa osiedli lub innych miejsc, w których wsiadają  

i wysiadają pasażerowie, co skutkuje znacznym wydłużeniem drogi i czasu prze-

jazdu. W stosunku do połączeń autobusowych zawsze jest pewna obawa, że 

doszło do zmiany trasy linii, o której można nie wiedzieć. Z oczywistych wzglę-

dów taka sytuacja nie występuje w środkach transportu mającą dedykowaną 

infrastrukturę liniową.  

Typowymi dla miejskiego transportu zbiorowego są autobusy dwuosiowe  

o długości 11-12 m i pojemności 95-115 osób. Uzupełniają je autobusy o mniej-

szej pojemności (midibusy) mające długość 6-9 m oraz autobusy trzyosiowe 

jednoczłonowe o długości do 15 m lub przegubowe o długości 16-18 m i pojem-

ności na poziomie 140 lub więcej osób. Należy przy tym zwrócić uwagę, że 

liczbę miejsc w pojazdach transportu zbiorowego, w których oprócz miejsc do 

siedzenia są również miejsca do stania, oblicza się określając powierzchnię do 

stania oraz normę liczby osób na m
2
. Oczywiście musi to być skorelowane  

z rozwiązaniami konstrukcyjnymi pojazdów. Stąd też liczba miejsc w takim 

pojeździe to suma liczby miejsc siedzących oraz tych do stania, których liczba 

jest zależna m.in. od przyjętego normatywu.  

Ewolucją systemów autobusowych rozwiniętą w szczególności w krajach 

Ameryki Południowej, ale również Azji i innych krajach świata są systemy 

szybkiej komunikacji autobusowej (Bus Rapid Transit). Systemy te to najczę-

ściej autobusy o zwiększonej pojemności, przegubowe lub dwuprzegubowe, 

wraz z wydzielonymi pasami ruchu oraz przystankami z podniesionymi pozio-

mami peronów, tak aby ułatwić i przyspieszyć wsiadanie i wysiadanie z pojazdu. 

Systemy takie z zasady objęte są również priorytetem w sygnalizacji świetlnej 

na skrzyżowaniach. Rozwiązanie to ma zaoferować połączenia o zwiększonej 

szybkości oraz zdolności przewozowej, zbliżonej do systemów szynowych 

(szybki tramwaj, szybka kolej miejska), przy jednocześnie kilkukrotnie niższych 

kosztach inwestycyjnych. Podobnie jak w przypadku systemów szynowych, 

przesłanką przygotowania i wdrożenia rozwiązania powinny być prognozy 

wskazujące na znaczną wielkość ruchu pasażerskiego, które będzie obsługiwać. 

Obsługa małych potoków pasażerskich, analogicznie jak w przypadku systemów 

autobusowych z wydzielonymi pasami ruchu (buspasami), może powodować 
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krytykę i tym samym niechęć ze strony użytkowników pojazdów samochodo-

wych, ze względu na zajęcie części jezdni na pas ruchu dla autobusów, po któ-

rych autobusy kursują sporadycznie.  
 

 

3.3.2.  Trolejbus 
 

Trolejbus to środek przewozowy stosowany w miejskim transporcie zbioro-

wym, napędzany silnikiem elektrycznym i pobierający energię z sieci napowietrz-

nej. Nie wymaga budowy specjalnych pasów ruchu, porusza się po jezdniach wy-

korzystywanych przez inne pojazdy, ale jedynie w miejscach, w których jest 

dedykowana dla nich sieć napowietrzna. Jest to istotne ograniczenie, nie można 

bowiem mówić o elastyczności charakterystycznej dla autobusów. Trolejbusy 

napędzane są silnikami elektrycznymi, co zapewnia zalety wynikające z tego 

rodzaju napędu. Producenci trolejbusów, zarówno w Polsce, jak i za granicą, 

wykorzystują nadwozia autobusowe, a więc pojemności tych środków przewo-

zowych są podobne. Porównując trolejbusy do autobusów, charakteryzują je: 

 wyższe koszty jednostkowe, związane z budową i utrzymaniem napowietrz-

nej sieci zasilającej,  

 zazwyczaj liniami trolejbusowymi nie obsługuje się całego miasta, ale jednie 

wybrane trasy, na których jest sieć zasilająca, a to oznacza konieczność 

utrzymania dwóch systemów, oprócz autobusowego również systemu komu-

nikacji trolejbusowej, co również nie obniża kosztów jednostkowych związa-

nych z prowadzeniem obsługi,  

 mniejsza niezawodność i niezależność niż w przypadku komunikacji autobu-

sowej, 

 niższa zdolność przewozowa ze względu na ograniczenia wynikające z zasi-

lania energią poprzez sieć. 

Obecnie najczęściej produkowanymi trolejbusami są modele standardowe 

(nieprzegubowe), przegubowe i pokrewne (np. dwuprzegubowe). Ponieważ obec-

ny proces produkcji trolejbusów opiera się na rozwiązaniach konstrukcyjnych 

stosowanych w autobusach, parametry trolejbusów są takie same jak w przypad-

ku autobusów. Liczba miejsc stojących i miejsc siedzących w trolejbusie wynika  

z parametrów pojazdu (długość i szerokość) oraz konkretnych rozwiązań tech-

nicznych zastosowanych przy jego budowie (np. długość niskiej podłogi, miej-

sce zamontowania silnika i zespołów napędowych itp.). Długość trolejbusów 

bezprzegubowych wynosi zazwyczaj odpowiednio 12 m, przegubowych 18 m  

i dwuprzegubowych 24 m, a szerokość wynosi około 2,5 m. Oprócz parametrów 

i warunków technicznych wymienionych powyżej, liczba miejsc stojących i miejsc 
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siedzących, a także wzajemne proporcje zależą od preferencji nabywcy danego 

modelu pojazdu [Wołek, Wyszomirski, red., 2013, s. 46]. 

Pomimo bezdyskusyjnie mniejszego oddziaływania na otoczenie w porów-

naniu do tradycyjnych autobusów, podnoszonym mankamentem komunikacji 

trolejbusowej jest istnienie sieci napowietrznej, co ma negatywny wpływ na 

przestrzeń miasta, zwłaszcza w miejscach krzyżowania się linii trolejbusowych. 

Występuje wówczas wielość przewodów zasilających, jest to bardziej skompli-

kowane niż w przypadku tramwaju, w którym obwód zamykany jest poprzez 

styk kół stalowych z szynami, a z nich dalej już przewodami z ziemi. W trolej-

busach konieczne jest prowadzenie dwu przewodów, przy krzyżowaniu tras 

trzeba stosować izolację, a przy rozwidleniach potrzebne są w sieci napowietrz-

nej zwrotnice  w pewnym sensie podobne do tych jak przy komunikacji tram-

wajowej. Jednocześnie trolejbusy cechuje większa odporność na zatrzymania 

pojazdów na całej linii niż w przypadku tramwajów, co wynika z ominięcia 

przeszkody, np. z innego uszkodzonego pojazdu na trasie. 

W komunikacji trolejbusowej największą wadą zawsze pozostawała mała 

elastyczność ruchowa względem ograniczającej go sieci trakcyjnej. Były kon-

cepcje i rozwiązania wyposażania trolejbusu w napędy pomocnicze, umożliwia-

jące jazdę awaryjną w przypadku braku zasilania lub problemów drogowych. Od 

początku lat 80. XX w. opracowano kilka rozwiązań, których pierwowzorem był 

trolejbus zbudowany w Szwajcarii, a wyposażony w spalinowy generator prądu. 

Rozwiązanie ma zaletę w postaci zapewnienia energii elektrycznej potrzebnej do 

napędzania trolejbusu bez względu na okoliczności. Poza zaletą w postaci moż-

liwości funkcjonowania przewozów trolejbusowych, nawet w przypadku awarii 

sieci trakcyjnej, generator prądu posiada wady. Do podstawowej należy brak  

w takiej sytuacji proekologicznego charakteru trolejbusu oraz duże spalanie 

paliwa podczas jazdy z wykorzystaniem agregatu (spowodowane brakiem prze-

kładni), mniejsze przyspieszenie i duża waga zespołu spalinowego. To rozwią-

zanie ze względu na niewygórowaną cenę (ok. 10% wartości standardowego 

trolejbusu) jest stosowane np. w kilku miastach Czech (Hradec Kralove, Pilzno, 

Opava, Ostrava, Jichlava), Węgier (Budapeszt, Debreczyn), Szwajcarii (więk-

szość sieci, w tym np. Winthertur) [Połom, Palmowski, 2009, s. 21-22]. 

Alternatywą dla wymienionego wcześniej rozwiązania jest koncepcja auto-

nomicznego napędu bateryjnego. Zakłada ono wykorzystanie do odcinków sieci 

pozbawionych trakcji napowietrznej lub w przypadku braku zasilania energii 

elektrycznej skumulowanej w akumulatorach. Od połowy lat 70. pojawiły się 

pojazdy dwusystemowe, tzw. duobusy, wyposażone w dwa niezależne układy 

napędowe (elektryczny i spalinowy), mają na celu ograniczenie kosztów zwią-
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zanych z budową infrastruktury (sieci trakcyjnej) w miejscach o mniejszym na-

tężeniu ruchu. Pierwsze takie pojazdy zostały opracowane w 1982 roku we 

Francji. W Nancy utworzono 3 linie o długości 30 km, do obsługi których wyko-

rzystano 48 przegubowych duobusów. Duobusy w centrum miasta kursowały 

jako trolejbusy, korzystając z zasilania w energię elektryczną czerpaną poprzez 

pantografy z napowietrznej sieci jezdnej, a poza centrum miasta jako autobusy 

zasilane paliwem płynnym [Połom, Palmowski, 2009, s. 22-23]. 

Uwzględniając podobną pojemność oraz wprowadzenie baterii i napędu 

elektrycznego w autobusach (hybrydowych i elektrycznych) oraz baterii lub 

silników spalinowych w trolejbusach, a także rozwiązania, w których na części 

trasy trolejbusy nie są zasilane z sieci napowietrznej, można zauważyć duże 

podobieństwo tych dwóch systemów, kiedyś znacząco różnych od siebie. 
 

 

3.3.3.  Systemy transportu szynowego 
 

Istnieje wiele rodzajów kolei, a w różnych krajach przyjęły się ich różne 

określenia
5
. Można wymienić koleje konwencjonalne, których cechą jest tocze-

nie się kół stalowych wyposażonych w obręcze zabezpieczające przed wykole-

jeniem po torach złożonych z pary szyn stalowych. Pomiędzy stalową szyną  

i kołem stalowym istnieje podczas toczenia niewielkie tarcie, co oznacza zna-

cząco mniejszą siłę potrzebną do poruszania, o wiele mniejszą niż w przypadku 

transportu drogowego, w którym po nawierzchni danej drogi toczy się koło 

ogumione. Niższa energochłonność w porównaniu z transportem drogowym była  

i jest bardzo ważną cechą transportu kolejowego.  

W przypadku innych rozwiązań w zakresie pojazdów kolejowych mówi się 

o kolejach niekonwencjonalnych  przykładowo pojazdy z kołami ogumionymi, 

poruszającymi się po bieżniach wykonanych z betonu lub profili stalowych. 

Muszą jednak być zastosowane dodatkowe rozwiązania, aby zapewnić kierun-

kowe prowadzenie zestawu, w postaci dodatkowych bieżni bocznych lub kół 

stalowych obrzeżowych. Koła stalowe, które nie stykają się z szynami stalowy-

mi zamontowanymi w sąsiedztwie bieżni poziomych mogą być również zabez-

pieczeniem w przypadku ubytku powietrza w kołach ogumionych. Zaletami, 

które miały lec u podstaw wdrożenia takich rozwiązań, była możliwość uzyska-

nia większych przyspieszeń i krótszych dróg hamowania oraz spokojniejszy bieg 

pojazdu z uwagi na elastyczność koła ogumionego. Do kolei niekonwencjonal-

                                                           
5  Różne pojęcia dotyczą zwłaszcza systemów kolejowych w miastach oraz różnic w nazwach 

stosowanych w Stanach Zjednoczonych i w Europie, wynikających z odmiennych wersji języka 

angielskiego (amerykańska/angielska). 
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nych zalicza się również różnego rodzaju jednoszynowe (podwieszane i siodło-

we) koleje linowe oraz koleje magnetyczne, w których ruch pojazdu zachodzi 

pod wpływem sił i oddziaływań pola magnetycznego i elektromagnetycznego, 

które równoważą siłę grawitacji oraz inne siły powstające podczas ruchu. Jesz-

cze innym systemem, istniejącym obok kolei konwencjonalnych, jest „kolej 

dużych prędkości”, charakteryzująca się znacznie większą prędkością handlową. 

Inne klasyfikacje są związane z charakterystyką trasy i taboru oraz funk-

cjami w sieci kolejowej. W przypadku tras wydzielonych od otoczenia, prowa-

dzonych w wyodrębnionych korytarzach, całkowicie lub z pewnymi wyjątkami 

bezkolizyjnych (np. dopuszczone jedynie przejścia pieszych), podlegających 

jednocześnie zaostrzonym normom w zakresie promieni łuków, spadków, pro-

wadzonych na trasach z systemami zabezpieczeń ruchu oraz taborem o większej 

masie, a tym samym i spełniającym większe wymogi w zakresie sztywności 

wzdłużnej, mówi się o kolejach ciężkich (heavy rail). Systemy te charakteryzuje 

w rezultacie większa przepustowość i większa prędkość niż systemy kolei lek-

kich (light rail). Do kolei ciężkich można zaliczyć konwencjonalne technologie 

kolejowe, w tym koleje sieci krajowych, systemy kolei dużych prędkości, trans-

portu towarowego, podmiejskiego i szybkiego transportu miejskiego oraz syste-

my metra.  

Koleje lekkie (light rail lub light rail transit – LTR) to pojęcie odnoszące 

się do systemów niekoniecznie prowadzonych w wyodrębnionych korytarzach 

transportowych. Mogą to być rozwiązania, jak w tramwajach, które mają torowi-

ska w jezdniach, a trasa jest wspólna z pojazdami samochodowymi czy wręcz 

nawet z ruchem pieszych, ale zawierają również niektóre rozwiązania z kolei 

ciężkich  te mające zwiększyć prędkość i przepustowość. Pojęcie „lekki” ma tu 

różne wymiary, które nie odnoszą się jedynie do samej masy pojazdu kolejowego. 

„Lekki” oznacza mniejsze nakłady inwestycyjne w porównaniu z konwencjo-

nalnymi systemami kolejowymi, mniejszą liczbę pasażerów, mniejsze wymiary 

składu pociągu. Lekkie koleje to systemy tramwajowe, tramwaj szybki oraz 

kolej miejska. Kolej miejską odróżniają od systemów tramwajowych większe 

odległości międzyprzystankowe, wydzielenie od ruchu innego rodzaju pojazdów, 

większe długości linii, systemy pierwszeństwa przejazdu. Tramwaje są po-

wszechnie klasyfikowane jako pewien rodzaj kolei lekkich, aczkolwiek w pew-

nych rozwiązaniach, np. tabor niskopodłogowy, może być trudno rozróżnić te 

systemy.  

W układzie funkcjonalnym można wymienić różne rodzaje systemów trans-

portu kolejowego wykorzystywane w przewozach miejskich i podmiejskich,  

w codziennych lub częstych dojazdach do centrum danego miasta. Istnieją koleje 

regionalne, aglomeracyjne, szybka kolej miejska, systemy metra oraz koleje 
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miejskie, w tym systemy tramwajowe. Grupy te niekoniecznie są rozłączne ze 

względu na zasięg czy stosowane rozwiązania.  

Systemy kolejowe, niezależnie od zasięgu, predystynowane są do obsługi 

dużych potoków pasażerskich, co wynika z większej pojemności zespołu trak-

cyjnego lub składu pociągu w porównaniu do autobusu. Również fakt osobnej 

drogi, w części przypadków wydzielonej od innego ruchu lub całkowicie wyizo-

lowanej od otoczenia, np. tunele, umożliwia duże częstotliwości. Za obsługą 

dużych potoków pasażerskich przemawiają również względy ekonomiczne. Du-

ży jest udział kosztów stałych związanych z budową i utrzymaniem infrastruktu-

ry. Koszty te są niezależne od wielkości przewozów, zatem w przypadku wzro-

stu wielkości przewozów maleją koszty jednostkowe przewiezienia jednego 

pasażera. Wymaga to jednak skoncentrowanych potoków pasażerskich na cią-

gach zbieżnych z trasami kolejowymi, co wynika z decyzji z zakresu zagospoda-

rowania przestrzennego oraz nawiązania do innych sposobów przemieszczania 

niż systemy kolejowe. Stąd m.in. rozwiązania w postaci centrów przesiadko-

wych, linie komunikacji autobusowej dowożącej pasażerów do stacji kolejo-

wych, systemy park & ride, systemy informacji pasażerskiej uwzględniające 

przesiadki na transport kolejowy oraz systemy taryfowo-biletowe.  

Systemy kolejowe umożliwiają dojazd do centrów dużych miast z więk-

szych odległości, często kilkunastu lub kilkudziesięciu kilometrów. Zapewniają 

również szybkie połączenia pomiędzy miastami dużych aglomeracji lub konur-

bacji. Ich trasy odbywają się na wydzielonych torowiskach, przede wszystkim 

na powierzchni, czasami w centrach miast w tunelach, przede wszystkim przy 

dojazdach do dworców, które są punktami przesiadkowymi. Na liniach o dużej 

częstotliwości kursowania zasilanie są przede wszystkim energią elektryczną, na 

tych mniej obciążonych można spotkać również napęd spalinowy. Sposób zasi-

lania uzależniony jest też od polityki energetycznej i dostępności źródeł energii 

w danym kraju. 

Można stwierdzić, że na przestrzeni wielu lat ukształtowały się różne sys-

temy przewozowe w transporcie miejskim. W największych miastach, często 

stolicach w śródmieściach, istnieją systemy metra, systemy kolei miejskich,  

w tym też komunikacja tramwajowa, dojazdy do miast wspierają systemy kolei 

podmiejskich i regionalnych. Dopełniają to systemy transportu autobusowego, 

wykorzystujące na najbardziej obciążonych trasach autobusy przegubowe. Miasta 

duże i średnie korzystają natomiast w przypadku dojazdów z miejscowości bar-

dziej oddalonych z systemów tramwajowych oraz komunikacji autobusowej.  

W mniejszych miastach jedynym środkiem transportu zbiorowego pozostaje ko-

munikacja autobusowa, a transport kolejowy zapewnia połączenia regionalne.  
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Wyzwaniami dla systemów miejskiego transportu zbiorowego jest zmienia-

jące się zapotrzebowanie. Są obszary, które utraciły swoje pierwotne znaczenie, 

doszło do zaprzestania działalności istniejących w nich wcześniej podmiotów, 

natomiast są w sąsiedztwie linii transportu kolejowego. Jednocześnie w innych 

miejscach zlokalizowano nowe obiekty generujące znaczne wielkości ruchu, są 

one jednak poza zasięgiem transportu szynowego. Skutkuje to z jednej strony 

niewykorzystaniem istniejącego potencjału, z drugiej wzrostem obciążenia sieci 

dróg i ruchu pojazdów samochodowych. Dla transportu szynowego, który nie 

jest elastyczny tak jak autobusowy, kluczowe są decyzje z zakresu zagospoda-

rowania przestrzennego i preferowanie wykorzystania terenów w jego sąsiedz-

twie. W przeciwnym wypadku prowadzi to z czasem do likwidacji istniejących 

linii transportu szynowego.  

Systemy zaprojektowane na duże zdolności przewozowe powinny być wy-

korzystywane  oprócz decyzji z zakresu zagospodarowania przestrzennego, waż-

ne jest ułatwienie dotarcia do przystanków (można tu wskazać wszelkie rozwią-

zania z zakresu tzw. pierwszej i ostatniej mili). Niezależnie od samej struktury 

zarządzania miejskim transportem zbiorowym, dążenie do ułatwień dotarcia do 

przystanków oraz korzystania z systemów kolejowych, jako tych o dużej zdolno-

ści przewozowej i degresji kosztów jednostkowych, jest w interesie operatorów 

systemów kolejowych. Do rozważenia są również rozwiązania mogące obniżyć 

koszty w przypadku okresowego występowania małych potoków pasażerskich, 

np. wykorzystanie taboru o mniejszych pojemnościach, przykładowo autobusy 

szynowe, który ma również niższe koszty eksploatacji. 
 

 

4.  Wyzwania i kompetencje związane  

z równoważeniem systemów transportowych miast 
 

4.1.  Regulacje prawne jako narzędzie zrównoważonego 

planowania i zagospodarowania miast 
 

Po 1945 roku oraz w latach 50. XX wieku w Polsce w stopniu minimalnym 

przejmowano się problematyką ekologii i ochrony środowiska. Obowiązujący 

wówczas paradygmat rozwoju społecznego nie liczył się ze zgubnymi skutkami 

degradacji środowiska naturalnego i opierał się na założeniu o niewyczerpalno-

ści naturalnych zasobów przyrody. Ideologia dominująca w ówczesnych syste-

mach wartości implikowała rozwój technologii przemysłowych w celu coraz 

większej eksploatacji dóbr naturalnych z naruszaniem równowagi biologicznej 
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w przyrodzie związanym z wielkością oraz toksycznością odpadów poproduk-

cyjnych [Nocoń, 1998, s. 100; Domke, 2018, s. 32]. Dopiero następne dekady 

przyniosły bardziej otwarty dyskurs na ten temat, wciąż jednak bardzo ograni-

czony. Podobnie miała się rzecz w dziedzinie prawodawstwa [Domke, 2018, s. 32]. 

W latach 90. XX wieku w Polsce w planowaniu i zagospodarowaniu prze-

strzennym zaczęto używać pojęcia ekorozwoju, które później zostało zastąpione 

przez pojęcie zrównoważonego rozwoju. Wprowadzenie zasady zrównoważone-

go rozwoju na grunt prawodawstwa polskiego nastąpiło poprzez treść przepisu 

art. 5 Konstytucji Rzeczpospolitej Polskiej [Olejarczyk, 2016, s. 127-128]. Kon-

stytucja jako ustawa zasadnicza zajmuje najwyższą pozycję w systemie praw-

nym, jest to najważniejszy element prawa stanowionego, wszelkie akty prawne 

muszą być zgodne z jej postanowieniami, a zawarte w niej postanowienia są 

względnie trwałe. Zgodnie z art. 5 Konstytucji RP
6
: „Rzeczpospolita Polska strze-

że niepodległości i nienaruszalności swojego terytorium, zapewnia wolności  

i prawa człowieka i obywatela oraz bezpieczeństwo obywateli, strzeże dziedzic-

twa narodowego oraz zapewnia ochronę środowiska, kierując się zasadą zrów-

noważonego rozwoju”
7
. Należy zwrócić uwagę, że usytuowanie omawianej za-

sady w początkowych uregulowaniach Konstytucji, w rozdziale zatytułowanym 

„Rzeczpospolita”, ma za zadanie podkreślić jej doniosłe znacznie [Olejarczyk, 

2016, s. 127-128]. Konstytucja, wśród wolności i praw osobistych wymienia 

możliwość poruszania się po terytorium Rzeczpospolitej Polskiej oraz wyboru 

miejsca zamieszkania i pobytu (art. 52, ust. 1). W części dotyczącej wolności, 

praw ekonomicznych, socjalnych i kulturalnych wymienia się prawo do własności 

(art. 64), wolność wyboru i wykonywania zawodu oraz miejsca pracy (art. 65). 

Władze publiczne zobowiązane są do prowadzenia polityki bezpieczeństwa eko-

logicznego współczesnemu i przyszłym pokoleniom. Ochrona środowiska jest 

obowiązkiem władz publicznych, jak również wsparcie działań obywateli na 

rzecz ochrony i poprawy stanu środowiska (art. 74).  

Definicja pojęcia „zrównoważonego rozwoju” została wprowadzona w usta-

wie z dnia 29 sierpnia 1997 roku o zmianie ustawy o ochronie i kształtowaniu 

środowiska oraz zmianie niektórych innych ustaw
8
. Obecnie w ustawie z dnia  

27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony środowiska
9
 zrównoważony rozwój to 

taki rozwój społeczno-gospodarczy, w którym następuje proces integrowania 

                                                           
6  Dz. U. z 1997 r. Nr 78, poz. 483, Dz. U. z 2001 r. Nr 28, poz. 319, Dz. U. z 2006 r. Nr 200,  

poz. 1471, Dz. U. z 2009 r. Nr 114, poz. 946. 
7  Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 roku, Dz. U. z 1997 r. Nr 78,  

poz. 483, Dz. U. z 2001 r. Nr 28, poz. 319, Dz. U. z 2006 r. Nr 200, poz. 1471, Dz. U. z 2009 r. 

Nr 114, poz. 946. 
8  Dz. U. z 1997 r. Nr 133, poz. 885. 
9  Tekst jednolity: Dz. U. z 2024 r., poz. 54, 834. 



53 

działań politycznych, gospodarczych i społecznych, z zachowaniem równowagi 

przyrodniczej oraz trwałości podstawowych procesów przyrodniczych w celu 

zagwarantowania możliwości zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegól-

nych społeczności lub obywateli zarówno współczesnego pokolenia, jak i przy-

szłych pokoleń.  

W wymienionej ustawie określone są również zasady ochrony środowiska 

oraz warunki korzystania z jego zasobów w kontekście sporządzanych dokumen-

tów strategicznych lub dotyczących zagospodarowania przestrzennego, z uwzględ-

nieniem wymagań zrównoważonego rozwoju. Zgodnie z art. 71, ust. 1 zasady 

zrównoważonego rozwoju, a także ochrony środowiska, stanowią podstawę do 

sporządzania i aktualizacji koncepcji rozwoju kraju, średniookresowej strategii 

rozwoju kraju, strategii rozwoju województw, planów zagospodarowania prze-

strzennego województw, strategii rozwoju ponadlokalnego, strategii rozwoju 

gmin, planów ogólnych gmin oraz miejscowych planów zagospodarowania prze-

strzennego. Dalej w art. 72, ust. 1 i 2. stwierdza się, że w ustaleniach planu ogólnego 

gminy oraz miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego zapewnia 

się warunki utrzymania równowagi przyrodniczej i racjonalną gospodarkę zaso-

bami środowiska, m.in. przez ustalanie programów racjonalnego wykorzystania 

powierzchni ziemi i racjonalnego gospodarowania gruntami, a także poprzez 

zapewnianie kompleksowego rozwiązania problemów zabudowy miast, syste-

mów transportowych i komunikacji publicznej oraz urządzania i kształtowania 

terenów zieleni. W ust. 2 stwierdza się, że w miejscowych planach zagospoda-

rowania przestrzennego, przy przeznaczaniu terenów na poszczególne cele oraz 

przy określaniu zadań związanych z ich zagospodarowaniem w strukturze wyko-

rzystania terenu, ustala się proporcje pozwalające na zachowanie lub przywró-

cenie równowagi przyrodniczej i prawidłowych warunków życia. 

Pojęcie zrównoważonego rozwoju występuje nie tylko w regulacjach praw-

nych i różnego rodzaju dokumentach, ale także w codziennych przekazach me-

dialnych. Rośnie świadomość ekologiczna i oczekiwania dotyczące ochrony 

środowiska niemal we wszystkich sferach życia i czynnościach. Podmioty za-

równo publiczne, jak i prywatne, bez względu na ich wielkość i rodzaj działal-

ności, deklarują i prowadzą działania zmierzające do ograniczenia negatywnego 

oddziaływania na środowisko. Obok korzyści związanych z poszanowaniem 

zasobów, przynosi to im również korzyści wizerunkowe, gdyż powszechnie 

oczekuje się takich postaw, tworzenia przyjaznych warunków do życia w mia-

stach nie tylko obecnie, ale także w przyszłości.  

Zgodnie z art. 7 ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorządzie gminnym 

wśród zadań własnych gmin (istotnych z punktu widzenia systemu transporto-

wego miasta), należy wymienić m.in. sprawy: 
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 ładu przestrzennego, gospodarki nieruchomościami, ochrony środowiska i przy-

rody oraz gospodarki wodnej, 

 gminnych dróg, ulic, mostów, placów oraz organizacji ruchu drogowego, 

 lokalnego transportu zbiorowego. 

Zatem opracowywanie i wdrażanie rozwiązań z zakresu zrównoważonego 

rozwoju miasta i związanych z zagospodarowaniem przestrzennym oraz obsługą 

transportu zbiorowego to przede wszystkim szczebel gminy/miasta. Oczywiście 

duże znaczenie miast we współczesnych gospodarkach, znaczny udział ludności 

mieszkającej w miastach, a także przykładanie uwagi do ochrony środowiska  

i zrównoważonego rozwoju powodują, że pomimo respektowania zasady po-

mocniczości (subsydiarności), a zatem pewniej niezależności władz lokalnych 

od władz wyższego szczebla i zarazem rozwiązywania problemów najbliżej 

miejsca, w którym występują, może być i jest udzielane wsparcie o różnym cha-

rakterze przez organy rządowe lub unijne. Wymienić można przykładowo wspar-

cie merytoryczne przy przygotowywaniu przedsięwzięć oraz/lub wsparcie finan-

sowe podczas ich realizacji.  

Ustawa o samorządzie gminnym oraz inne ustawy, jak np. o planowaniu  

i zagospodarowaniu przestrzennym lub o publicznym transporcie zbiorowym, 

przewidują uchwalanie przez gminy różnych planów i programów, dotyczących 

w szczególności przeznaczenia terenów, lokalizacji i rozwoju liniowej i punkto-

wej infrastruktury transportowej, usług transportu zbiorowego. Również pewnym 

planem działania są wieloletnie prognozy finansowe oraz uchwała w sprawie 

przyjęcia budżetu gminy.  

Regulacje prawne dają możliwość gminom/miastom, w tym również mia-

stom na prawach powiatu, kształtowania przestrzeni miejskiej, infrastruktury 

drogowej, w tym chodników i dróg oraz dróg dla rowerów, oraz decydowania  

o miejskim transporcie zbiorowym. Miasta mają możliwość wspierania tworzenia 

(lub przekształcania istniejących) zrównoważonych dzielnic lub innych obsza-

rów o przemieszanych funkcjach mieszkaniowych, rekreacyjnych oraz usługo-

wych. W planach i decyzjach związanych z zagospodarowaniem przestrzennym 

w kontekście koncepcji miasta 15-minutowego konieczne jest podejście, w którym 

różne funkcje mieszkalne, usługowe publiczne i komercyjne, rekreacyjne wystę-

pują w bliskiej odległości od siebie, z możliwością dogodnego dojścia pieszo lub 

dojazdu rowerem. Do miast należą kwestie lokalizacji różnego rodzaju placówek 

publicznych, przedszkoli, szkół, domów kultury, a decyzje związane z ich loka-

lizacją powinny również uwzględniać kryterium dostępności w ramach dojścia 

pieszego. 
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Zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu osób w pu-

blicznym transporcie zbiorowym, w tym też tego o zasięgu gminnym/miejskim  

i metropolitalnym, określa ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym 

transporcie zbiorowym
10

. Zgodnie z postanowieniami ustawy (art. 9) gminy 

liczące co najmniej 50 000 mieszkańców w przypadku planowanego organizo-

wania przewozów o charakterze użyteczności publicznej opracowują plan zrów-

noważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Przy opracowywaniu 

planu transportowego (art. 12, ust 2) należy m.in. uwzględnić stan zagospoda-

rowania przestrzennego oraz plan zagospodarowania przestrzennego wojewódz-

twa, plan ogólny gminy oraz miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego.  

W ramach planowania układu drogowo-ulicznego można przewidywać bu-

dowę nowych odcinków dróg lub modernizację istniejących z pasami ruchu dla 

rowerów, drogami dla rowerów lub drogami dla pieszych i rowerów, czy też 

chodnikami stosownej szerokości, umożliwiającymi dogodne dojścia piesze. 

Miasta mogą wprowadzać strefy ograniczonego ruchu samochodów osobowych, 

co sprzyja ograniczeniu emisji CO2, tworzy przestrzenie bardziej przyjazne dla 

pieszych i osób korzystających z rowerów. Również działaniem będącym w dys-

pozycji miast i ograniczającym ruch są strefy płatnego parkowania, ułatwiające 

dojazd i krótkotrwałe pozostawienie samochodu w sąsiedztwie interesującego 

daną osobę miejsca, równocześnie ograniczające wjazd i długotrwałe parkowa-

nie, w obszarze przykładowo związanych z pracą.  

Realizacja części przedsięwzięć związanych z zagospodarowaniem prze-

strzennym, lokalizacją nowych obiektów lub zmianami przeznaczenia już istnie-

jących, budową lub modernizacją dróg jest procesem długotrwałym oraz wyma-

gającym znacznych środków finansowych. Ważne jest jednak, aby były 

realizowane w ramach spójnej strategii, gdyż jedynie w takim przypadku uzyska 

się oczekiwany efekt. Oczywiście nie wyklucza to możliwości uzyskania efek-

tów w wyniku działań w krótkim wymiarze czasowym. Należy również mieć na 

uwadze, że o zabudowie lub innych działaniach związanych z wykorzystaniem 

terenu decyduje jego właściciel, oczywiście z zastrzeżeniami wynikającymi  

z regulacji dotyczących planowania i zagospodarowania przestrzennego oraz 

ochrony środowiska.  
 

 

 

 

 

 

                                                           
10  Tekst jednolity: Dz. U. z 2023 r., poz. 2778. 
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4.2.  Świadczenie i dostępność usług  

lokalnego transportu zbiorowego 
 

4.2.1.  Miejski transport zbiorowy  

jako zadanie własne gmin 
 

Regulacje prawne, w tym ustawa z dnia 8 marca 1990 roku o samorządzie 

gminnym, stosują pojęcie gminy jako podstawowej i zarazem najmniejszej jed-

nostki samorządu terytorialnego. W swoich granicach gmina zrzesza mieszkań-

ców i wykonuje zadania z zakresu administracji. Oznacza to, że mieszkańcy 

danej gminy z mocy prawa tworzą wspólnotę samorządową posiadającą osobo-

wość prawną i wypełniającą zadania administracyjne. Gminy z punktu widzenia 

statusu jednostek administracyjnych można podzielić na gminy miejskie, miej-

sko-wiejskie oraz wiejskie. Jest to podział formalny, oparty wyłącznie na kryte-

rium administracyjnym. Wyróżniane są trzy rodzaje gmin
11

:  

 gminy miejskie, których granice pokrywają się z granicą miasta tworzącego 

gminę (gminy miejskie mogą być także miastami na prawach powiatu);  

 gminy miejsko-wiejskie, w których skład wchodzą zarówno miasta w grani-

cach administracyjnych, jak i obszary poza granicami miast;  

 gminy wiejskie, które na swoim obszarze nie posiadają miast. 

Zgodnie z art. 7, ust 1. ustawy o samorządzie gminnym zaspokajanie zbio-

rowych potrzeb wspólnoty należy do zadań własnych gminy. W szczególności 

zadania własne obejmują sprawy – jak wynika z pkt 4 – lokalnego transportu 

zbiorowego. Oznacza to, że zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego znajduje 

się w katalogu zadań, które w zależności od potrzeb są świadczone przez gminę 

na rzecz zaspokojenia potrzeb lokalnych. Sposób jego realizacji, a w szczegól-

ności wybór formy organizacyjno-prawnej, w jakiej zadanie to będzie realizo-

wane, zależy w każdym przypadku od miejscowych potrzeb i specyfiki konkret-

nej gminy, jej lokalizacji, powierzchni, liczby ludności [Czarnecki, 2013, s. 58]. 

Zakres działania gmin to najogólniej sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym, 

które nie zostały zastrzeżone na rzecz innych podmiotów i służą zaspokajaniu 

potrzeb lokalnej wspólnoty. Mogą one być wykonywane samodzielnie, bez zbęd-

nych ingerencji organów państwa, chyba że w formie nadzoru. Realizując te 

zadania gmina działa w imieniu własnym i na własną odpowiedzialność oraz 

najogólniej finansuje je ze środków pochodzących z budżetu gminy. Oczywiście 

                                                           
11  Witryna Głównego Urzędu Statystycznego, Rodzaje gmin oraz obszary miejskie i wiejskie, 

https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/jednostki-terytorialne/podzial-administracyjny-polski/ 

rodzaje-gmin-oraz-obszary-miejskie-i-wiejskie/?pdf=1 

https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/jednostki-terytorialne/podzial-administracyjny-polski/rodzaje-gmin-oraz-obszary-miejskie-i-wiejskie/?pdf=1
https://stat.gov.pl/statystyka-regionalna/jednostki-terytorialne/podzial-administracyjny-polski/rodzaje-gmin-oraz-obszary-miejskie-i-wiejskie/?pdf=1
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możliwe jest tu korzystanie ze środków zewnętrznych w formułach zwrotnych  

i bezzwrotnych, z całością lub częścią dofinansowania.  

Zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego należy do zadań własnych 

gmin. Realizacja tego zadania to decyzje w zakresie cen usług, wielkości oferty, 

zawieranie umów o świadczenie usług lub ich wykonywania przez jednostki 

gminne oraz konieczność finansowania usług ze środków publicznych. Miasta 

przeznaczają znaczące środki z budżetów miast, ponadto na miejski transport 

zbiorowy kierowane są środki z innych źródeł, np. unijne lub związane z ochro-

ną środowiska. Od wielu lat w różnych politykach i strategiach (rozwoju miast, 

regionów, politykach transportowych, ochrony środowiska) podkreśla się zna-

czenie transportu miejskiego dla rozwoju miast oraz potrzebę ochrony środowi-

ska miast. 

Gmina, realizując zadania, ma znaczny zakres swobody, przykładowo  

w zakresie ich realizacji we własnych jednostkach lub korzystania z podmiotów 

zewnętrznych (prywatnych). W przypadku dostarczania usług odpłatnych do-

chody z nich często nie pokrywają jednak kosztów (przykładem jest miejski 

transport zbiorowy), dlatego gmina decyduje w tych przypadkach o zakresie 

publicznego dofinansowania. Oczywiście należy przestrzegać regulacji praw-

nych tworzących ramy i mających na celu zwiększenie gospodarności wydatko-

wania środków, w tym w szczególności ustawy Prawo zamówień publicznych. 

Wydatki publiczne powinny być dokonywane w sposób celowy i oszczędny,  

z zachowaniem zasad uzyskiwania najlepszych efektów z danych nakładów, 

optymalnego doboru metod i środków służących osiągnięciu założonych celów 

oraz w sposób umożliwiający terminową realizację zadań.  

Ustawa o samorządzie gminnym przewiduje możliwość wspólnego wyko-

nywania zadań publicznych, np. przez utworzony w tym celu związek mię-

dzygminny. Rozwiązanie takie znajduje zastosowanie w szczególności w aglo-

meracjach/konurbacjach złożonych z większej liczby gmin, w których wspólne 

wykonanie danego zadania może, ze względu na korzyści skali, okazać się roz-

wiązaniem lepszym niż jego wykonywanie przez gminy oddzielnie. Ponadto  

z punktu widzenia funkcjonowania całej aglomeracji oczekuje się jednego wspól-

nego zarządzania i integracji usług. W aglomeracjach/konurbacjach, w których 

znaczny jest udział przemieszczeń pomiędzy sąsiadującymi miastami, trudno 

jest organizować lokalny transport zbiorowy przez miasta osobno. Stąd związki 

tworzone przez gminy mają na celu wspólne zapewnienie lokalnego transportu 

zbiorowego.  

Miasto ma wpływ na decyzje dotyczące miejskiego transportu zbiorowego, 

w tym również w sytuacji, w której nastąpiło przekazanie tego zadania do 

związku gmin. Miasta w szczególności mają możliwość decydowania o przebie-
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gach tras i linii transportu zbiorowego, częstotliwości kursowania pojazdów, 

lokalizacji przystanków, punktów przesiadkowych, dworców oraz tworzeniu 

systemów park & ride, tak aby ograniczać dojazdy samochodów do centrów 

miast, a zwiększać znaczenie transportu zbiorowego. Decydując o wysokości 

publicznego finansowania miejskiego transportu zbiorowego, miasto wpływa 

zarówno na poziom cen, wyznaczany nie tylko przez bilety jednoprzejazdowe 

oraz krótkookresowe, jak i na różnego rodzaju preferencje w zakresie biletów 

wieloprzejazdowych, a także ma możliwość poszerzenia zakresu ulg dla wybra-

nych grup społecznych. Różnicowanie cen oraz łączenie uprawnień dla transpor-

tu zbiorowego oraz innych usług, np. korzystania z parkingów park & ride lub 

rowerów miejskich, jest możliwe dzięki znaczącemu, w szczególności w ostat-

nich kilkunastu latach, rozwojowi technologii i systemów informatycznych oraz 

upowszechnienia się urządzeń mobilnych  smartfonów. Są to urządzenia, których 

posiadanie obecnie jest powszechne. Ich wykorzystanie do planowania podróży, 

do uzyskania informacji o rzeczywistym czasie przejazdu oraz do płatności za 

przejazdy pozwala wpływać na zachowania komunikacyjne mieszkańców. 

Nie ulega wątpliwości, że istnieje potrzeba zapewnienia transportu zbioro-

wego w jednostkach administracyjnych. Są nimi z pewnością miasta z większą 

liczbą mieszkańców oraz takie, w których lokalizacja miejsc zamieszkania i pracy 

oraz sama struktura funkcjonalno-przestrzenna stwarzają zapotrzebowanie na prze-

wozy o charakterze zbiorowym, nawet autobusami o małej pojemności. Pozosta-

je problem niewielkich jednostek administracyjnych lub wybranych obszarów  

w tych większych, w których jest zabudowa mieszkaniowa lub miejsca pracy, 

jednak zapotrzebowanie na przewóz ma charakter jednostkowy. Niewielki i czę-

sto rozproszony popyt na usługi nie stwarza podstaw czy też nie daje możliwości 

w sposób gospodarny obsługi obszaru liniami regularnego transportu zbiorowe-

go. Niezależnie od tego, kolejnym zagadnieniem pozostaje odległość dojścia do 

przystanku, nawet jeśli w danej jednostce przyjęte są w tym zakresie wytyczne, 

to wskazują one z reguły dostępność (jako czas lub odległość dojścia do przy-

stanku) dla większości mieszkańców, np. 90%, a nie dla absolutnie wszystkich. 

Na tym tle dochodzi do roszczeń, które pogłębiły się w kontekście likwidacji 

wielu autobusowych połączeń o charakterze regionalnym, którymi mieszkańcy 

małych miejscowości dojeżdżali do miast.  

Brak ogólnodostępnej oferty usług liniami regularnego transportu zbioro-

wego w obszarach o małej gęstości zaludnienia jest problemem dla mieszkają-

cych lub pracujących tam osób, a jednocześnie wyzwaniem dla podmiotów ma-

jących zapewnić usługi transportu zbiorowego. Jest to od blisko 10 lat jeden  

z najczęściej podnoszonych problemów podczas spotkań regionalnych Rzeczni-

ków Praw Obywatelskich w całej Polsce [Starzewski, 2021]. Im dalej od metro-
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polii, tym częściej mieszkańcy wskazują niedogodności w postaci utrudnionego 

dostępu do różnego rodzaju świadczeń i usług oraz trudności w dojeździe do 

pracy osób niedysponujących prywatnym samochodem [Starzewski, 2021].  

Z jednej strony zadaniem organizatora jest zapewnienie takiej sieci połączeń 

komunikacji publicznej, która w jak największym stopniu zaspokaja potrzeby 

mieszkańców, jednak jednocześnie ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o pu-

blicznym transporcie zbiorowym nie przyznaje obywatelom prawa do publicz-

nego transportu zbiorowego [Starzewski, 2021, za: Rzecznik Praw Obywatel-

skich, 2021]. Przepisy dają zatem podstawę do formułowania celów władzy 

publicznej, nie określają natomiast praw przysługujących bezpośrednio obywa-

telowi. Jako przepisy w postaci zasad polityki państwa, a nie praw jednostki, nie 

mogą więc stanowić podstawy indywidualnego dochodzenia roszczeń. Stąd 

wskazywana jest możliwość innego podejścia do problemu, nieograniczającego 

się wyłącznie do kwestii zapewnienia finansowania przewozów, ale ujmującego 

problem z perspektywy praw obywatela. Chodzi o możliwość legislacyjnego 

określenia minimum realizacji norm programowych określającej obowiązki wła-

dzy publicznej w zakresie transportu publicznego. Całkowity brak transportu  

w określonej miejscowości oznacza bowiem rezygnację z wykonywania przez 

organizatora swej ustawowej funkcji [Starzewski, 2021, za: Rzecznik Praw 

Obywatelskich, 2021]. Jednak równocześnie (niejako w odniesieniu do poglądu  

i propozycji Rzecznika Praw Obywatelskich) wyrażany jest pogląd, że wprowa-

dzenie jednolitych w całym kraju regulacji ustanawiających wymagane połączenia 

niekoniecznie jest dobrym rozwiązaniem. Decyzja o liniach komunikacyjnych, 

które powinny funkcjonować na obszarze właściwości organizatora, zależy od 

wielu czynników, w tym od charakterystyki rozwoju gospodarczego danego 

regionu i co za tym idzie zapotrzebowania na transport publiczny. Rolą jedno-

stek samorządu terytorialnego jako organizatorów publicznego transportu zbio-

rowego jest właściwe rozpoznanie realnych potrzeb transportowych lokalnych 

społeczności i zorganizowanie sieci połączeń komunikacyjnych w sposób od-

powiadający na potrzeby przewozowe mieszkańców [Starzewski, 2021, za: Mi-

nister Infrastruktury, 2021].  

Można zgodzić się zarówno ze stwierdzeniami Rzecznika Praw Obywatel-

skich, że należy zmienić stan na taki, w którym powinno się wprowadzić prawo 

obywatela do transportu publicznego i zagwarantować połączenia, tak aby moż-

na był skorzystać z podstawowych usług, jak i stwierdzeniami resortu infrastruk-

tury, że lokalnie występują różne sytuacje i dobrze jest dostosowywać rozwiąza-

nia do potrzeb mieszkańców. Problem może mieć rozwiązanie poprzez szersze 

zastosowanie elastycznych usług transportu zbiorowego, co obecnie w czasie 

powszechnej dostępności do smartfonów oraz usług Internetu jest o wiele ła-
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twiejsze niż w przeszłości. Systemy elastycznych usług transportowych, czy to 

środkami transportu zbiorowego, czy też poprzez umowy z korporacjami tak-

sówkowymi i wykonywanie ich samochodami osobowymi, to jedno z możli-

wych rozwiązań zapewnienia połączeń w obszarach o małej gęstości zaludnienia.  
 

 

4.2.2.  Wsparcie finansowe i regulacyjne  

miejskiego transportu zbiorowego 
 

Zapewnienie zrównoważonego rozwoju miast i transportu miejskiego, mo-

bilności, dostępności do usług oraz zmniejszenie obciążeń lub negatywnych 

skutków, wynikających z transportu i związanych m.in. ze zużyciem paliw płyn-

nych, emisją szkodliwych związków i CO2, znajduje się wśród celów polityk 

publicznych, w tym transportowych na szczeblach miast i krajów. Ze względu 

na rosnące znaczenie miast, pomimo obowiązującej w Unii Europejskiej zasady 

subsydiarności (pomocniczości), również na szczeblu tego ugrupowania przyj-

mowane są polityki i inne dokumenty obejmujące problemy miast i transportu 

miejskiego. Transport miejski, a w nim miejski transport zbiorowy stał się przed-

miotem interwencji publicznej, jest jednym z ważniejszych obszarów w działal-

ności miast, a też jedną z alokacji wydatkowanych środków unijnych na pozio-

mach krajowych i regionalnych [Wolański, 2022]. Usługi miejskiego transportu 

zbiorowego w wielu miastach na świecie, w tym w Polsce, nie są świadczone na 

zasadach rynkowych, sektor publiczny decyduje o zakresie, standardzie i para-

metrach jakościowych obsługi, cenach oraz grupach osób uprawnionych do 

przejazdów ulgowych, co z kolei skutkuje koniecznością finansowania tej dzia-

łalności ze środków publicznych. Na publiczne finansowanie wydatkuje się zna-

czące kwoty, dofinansowaniu podlega bieżąca działalność – świadczenie usług 

miejskiego transportu zbiorowego [Zioło, Niedzielski, 2019; Swianiewicz, Łu-

komska, 2023], ale również inwestycje w postaci zakupów taboru oraz budowy 

różnego rodzaju obiektów infrastruktury. Ponadto ze środków publicznych fi-

nansowane może być również wdrażanie systemów informatycznych, przykła-

dowo w zakresie elektronicznych biletów lub innych rozwiązań najogólniej po-

prawiających jakość i atrakcyjność usług transportu zbiorowego.  

Dofinansowanie systemów transportowych miast pochodzi nie tylko z bu-

dżetów miast, ale również z innych szczebli oraz różnego typu funduszy, przy-

kładowo związanych z ochroną środowiska, wsparciem dla osób niepełnospraw-

nych, poprawiających dostępność, bezpieczeństwo, a także co istotne – środków 

unijnych. Różne jest też ukierunkowanie wydatkowania środków, w szczególno-

ści proporcja pomiędzy inwestycjami – np. budowa nowych dworców, parkingów 
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przesiadkowych, linii tramwajowych lub trolejbusowych, a działaniami ukierun-

kowanymi na modernizację, poprawę jakości świadczonych usług, bezpieczeń-

stwa i ich atrakcyjności. Inwestycje zwłaszcza rzeczowe są bardziej widoczne, 

łatwiej pokazać efekt rzeczowy i zaprezentować w mediach, stąd z pewnym 

prawdopodobieństwem można założyć, że cieszą się większym zainteresowa-

niem niż te, w których poprawia się funkcjonalność rozwiązań istniejących,  

a które przykładowo sprowadzają się do zmian organizacyjnych lub niewielkich 

modernizacji. Zresztą w wielu wypowiedziach dotyczących korzystania z środ-

ków publicznych, zwłaszcza unijnych, niestety często podkreśla się przede 

wszystkim konieczność ich absorbcji, a nie mówi się z kolei o skutecznym  

i efektywnym wykorzystaniu [Wolański, 2022]. 

Wsparcie miejskiego transportu zbiorowego to nie tylko finansowanie, 

można również wymienić wiele szczegółowych regulacji prawnych i rozwiązań 

administracyjnych, tworzących szczególne warunki dla tego sektora. Przykła-

dem jest Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007 uchy-

lające rozporządzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, wskazujące 

co prawda na konieczność udzielania zamówień prowadzących do zawarcia 

umów w drodze otwartego, sprawiedliwego i zgodnego z zasadami przejrzystości 

i niedyskryminacji, jednak dające  w przypadku podmiotów wewnętrznych  

możliwość bezpośredniego zawierania umów, a zatem bez uprzedniego otwartego 

konkurencyjnego postępowania, z czego się powszechnie korzysta. Rozporzą-

dzenie dopuściło również inne przypadki, w których nie jest konieczne stosowa-

nie otwartej konkurencyjnej procedury. Są to zamówienia poniżej określonego 

progu liczby kilometrów lub wartości, a także sytuacje zakłóceń świadczenia 

usług lub bezpośredniego ryzyka wystąpienia takiej sytuacji. Inne rozwiązania 

wspierające miejski transport zbiorowy to przykładowo wyłączanie dla ruchu 

samochodów osobowych centrów miast, budowa parkingów przesiadkowych na 

obrzeżach miast i w sąsiedztwie przystanków transportu zbiorowego, przy jed-

noczesnym ograniczaniu liczby miejsc parkingowych, a także wprowadzaniu 

stref płatnego parkowania w strefach centralnych miast. 

W 1990 roku w Polsce przyjęta ustawa o samorządzie gminnym (wówczas 

o samorządzie terytorialnym) wskazała, że za zapewnienie miejskiego transportu 

zbiorowego w Polsce odpowiadają jednostki samorządu gminnego. Jednocześnie 

miastom został przekazany majątek służący realizacji tego zadania – w drodze 

komunalizacji własnością gmin stało się mienie ogólnonarodowe (państwowe), 

służące wykonywaniu zadania zapewnienia miejskiego transportu zbiorowego. 

Przyjęta w 1994 roku ustawa o zamówieniach publicznych (obecnie Prawo za-

mówień publicznych) stanowiła, że wydatkowanie środków publicznych musi  

(z pewnymi wyjątkami) być poprzedzone otwartą, konkurencyjną procedurą 
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przetargową, a zatem zawieranie umów z wykonawcami przewozów poprzedza-

ły takie procedury. Dopiero od 1 maja 2004 roku, a zatem od momentu, w któ-

rym Polska stała się członkiem Unii Europejskiej i prawo unijne stało się częścią 

systemu prawego Polski, możliwe stało się bezpośrednie udzielanie zamówień. 

W 2009 roku weszło w życie Rozporządzenie Rady i Parlamentu Europejskiego 

nr 1370/2007 w sposób jednoznaczny określający sytuacje, w których możliwe 

jest bezpośrednie zawieranie umów. 
 

 

5.  Ocena skuteczności i kierunki działań w zakresie 

równoważenia transportu miejskiego w Polsce 
 

5.1.  Zmiany wielkości przewozów oraz wskaźnika  

motoryzacji12 
 

Wielkość przewozów miejskim transportem zbiorowym oraz wskaźnik mo-

toryzacji to dwa syntetyczne mierniki, dostępne wśród danych publikowanych 

przez Główny Urząd Statystyczny, wskazujące na sposób podróżowania. Tym 

samym zestawiając ich wielkości w czasie, można wnioskować o zmianach  

w zakresie sposobów przemieszczania, a tym samym o równoważeniu systemów 

transportu miejskiego. Zestawienia te uzupełniono o dane dotyczące systemów 

miejskiego transportu zbiorowego w podziale według wielkości miast, a także  

o przewozy regionalnym transportem zbiorowym. Podmioty regionalnego trans-

portu zbiorowego obsługują codzienne dojazdy z obszarów podmiejskich, a także 

nawet z dalszych odległości do miast. 

W Polsce do kompetencji gmin należy organizacja miejskiego transportu 

zbiorowego, nie ma tu jednego rozwiązania dla wszystkich gmin, w dużym stop-

niu wynika to z ich zróżnicowania pod względem powierzchni, zagospodarowa-

nia przestrzennego, liczby ludności oraz wielu innych cech, co ma wpływ na 

wielkość i charakter potrzeb przewozowych. Wraz ze wzrostem wielkości miast, 

zwiększa się udział miast, w których zaspokajaniem lokalnych potrzeb przewo-

zowych zajmuje się wyspecjalizowany system gospodarki komunalnej. W naj-

mniejszych ośrodkach osadniczych lokalne potrzeby przewozowe zaspokajane 

są przez podmioty świadczące usługi przewozowe o zasięgu regionalnym. In-

                                                           
12  Zob. też: Gnap, Dydkowski, Urbanek [2024a, s. 75-88]. Na podstawie treści zawartej w punk-

tach 5.1 i 5.2 został wygłoszony referat podczas Polskiego Forum Transportu, Logistyki i Spe-

dycji, które odbyło się w dniach 27-28 czerwca 2024 roku w Dąbrowie Górniczej [Dydkowski, 

2024]. 
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nym rozwiązaniem jest sytuacja, w której małe miasta korzystają z systemów 

obsługujących większe miasta sąsiednie bądź z aglomeracyjnych systemów 

transportu miejskiego.  

Wraz ze wzrostem wielkości miasta obsługa przez system transportu miej-

skiego staje się powszechna. Wyposażenie w transport miejski w miastach 

przedstawiono w tabelach 2 i 3. Z danych zawartych w tabeli 2 (dla 2008 roku) 

wynika, że prawie co trzecie miasto ma system transportu miejskiego, ale w mia-

stach poniżej 50 000 mieszkańców dotyczy to w przybliżeniu co piątego ośrod-

ka, podczas gdy w miastach liczących co najmniej 50 000 mieszkańców dotyczy 

to niemal wszystkich jednostek. W 2008 roku w odniesieniu do 2001 roku nie 

widać znaczącego wzrostu liczby ośrodków z systemami zbiorowego transportu 

miejskiego – wzrost o 5 ośrodków koreluje z ogólnym wzrostem liczby miast. 

Dane liczbowe dotyczące liczby podmiotów zaprzestały być po 2008 roku  

w Polsce publikowane przez Główny Urząd Statystyczny, stąd dla późniejszych 

lat dostępne są jedynie wyniki z badań określnej populacji miast, z różnym do-

borem liczby miast w danej grupie pod względem ludności. Jak wynika z badań, 

które zostały przeprowadzone w 2021 roku w 582 miastach w Polsce (na ponad 

954 miast w 2021 roku), publiczny transport zbiorowy funkcjonuje w około 54,45% 

miast małych, 95,6% miast średnich (od 20 000 do 100 000 mieszkańców) oraz 

we wszystkich miastach dużych  ponad 100 000 mieszkańców (tabela 3). 
 

Tabela 2.  Wyposażenie w systemy zbiorowego transportu miejskiego  

w latach 2001 i 2008 

Liczba  

mieszkańców 

miasta 

2001 2008 

Liczba 

miast 

Miasta  

z transportem 

miejskim 

Udział miast  

z transportem 

miejskim  

w miastach 

danej  

wielkości 

[w %] 

Liczba 

miast 

Miasta  

z transportem 

miejskim 

Udział miast  

z transportem 

miejskim  

w miastach 

danej  

wielkości 

[w %] 

Poniżej 5 000 291 22 7,6 304 22 7,2 

5 000 – 9 999 183 27 14,7 188 32 17 

10 000 – 19 999 181 35 19,3 180 41 22,8 

20 000 – 49 999 137 85 62 134 88 65,7 

50 000 – 99 999 50 50 100 47 44 93,6 

100 000 – 199 000 23 23 100 22 22 100 

200 000 i więcej 19 19 100 17 17 100 

Razem wszystkie 

miasta 

884 261 29,5 892 266 29,8 

Źródło: Na podstawie: Rocznik Statystyczny RP [2001; 2009]. 
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W tabelach 3 i 4 widoczny jest wzrost udziału miast z obsługą transportem 

zbiorowym wraz z rosnącą liczbą mieszkańców miasta. Należy dodać, że syste-

my transportu miejskiego, przynajmniej w Polsce, już wiele lat temu zaczęły 

wykraczać poza granice administracyjne miast, świadcząc usługi charaktery-

styczne dla transportu miejskiego również w obszarach podmiejskich i na rzecz 

jednostek sąsiadujących z miastami, co również ma wpływ na popyt i podaż 

usług transportu zbiorowego. 
 

Tabela 3.  Udział miast z funkcjonującym systemem publicznego transportu zbiorowego 

według ich wielkości, badanie w 2021 roku 

Miasta 

Liczba  

badanych 

miast 

Liczba miast  

z publicznym transportem 

zbiorowym 

Udział miast z publicznym 

transportem zbiorowym 

w liczbie badanych miast 

Miasta małe (5 000 – 20 000)  365 199 54,5% 

Miasta średnie (20 000 – 100 000) 180 172 95,6% 

Miasta duże (powyżej 100 000)  37 37 100% 

Źródło: Na podstawie: Gajda, Kulig, Ogórek [2023]. 

 

W małych miastach czynności związane z organizacją i samym świadcze-

niem usług wykonują własne jednostki organizacyjne lub usługi zapewniane są 

poprzez zawieranie umów z podmiotami zewnętrznymi. Dominują wówczas 

formuły umów kosztów netto, w których to przewoźnik realizuje sprzedaż usług, 

natomiast miasto dofinansowuje transport zbiorowy dopłatą przykładowo do 

jednostki pracy eksploatacyjnej, tj. wozokilometra lub wypłacając rekompensatę 

za świadczenie usług publicznych. Zatem ryzyko miasta oraz przewoźnika  

w takiej sytuacji mogą być różnie rozłożone w zależności od przyjętego rozwią-

zania – ryzyko uzyskania przychodów w przypadku dopłaty do wielkości pracy 

eksploatacyjnej (wpływy z biletów plus dotacja) ponosi przewoźnik lub w sytu-

acji gdy przyjęta jest formuła, w której rekompensata wyliczana jest jako koszty 

przewozów minus dochody z biletów plus rozsądny zysk, wówczas ryzyko zwią-

zane z wysokością dochodów ponosi miasto. W Polsce w przeszłości nie stoso-

wano prawa wyłącznego w przewozach pasażerskich, co w rezultacie przy for-

mułach umów kosztów netto oraz ograniczeniach środków własnych, które 

można przeznaczyć na ewentualne zwiększenie dofinansowania, powodowało 

duże ryzyko związane z wielkością popytu i możliwością uzyskania środków ze 

sprzedaży usług. Stąd też małe miasta oraz podmioty wykonujące przewozy 

dość ostrożnie podchodziły i podchodzą do uruchamiania nowych linii i zwięk-

szania oferty przewozowej miejskiego transportu zbiorowego.  

W średnich miastach występują podobne zasady jak w małych, przy czym 

uzupełniane są o rozwiązania, w których utworzono organizatorów transportu 
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miejskiego. Organizatorzy transportu miejskiego powszechnie występują już  

w dużych miastach, tu istotnym czynnikiem jest integracja transportu w sytuacji, 

w której wykonuje go wiele podmiotów świadczących usługi komunikacją auto-

busową, tramwajową, a w aglomeracjach również kolejową. W przypadku prze-

wozów kolejowych można wymienić Warszawską Kolej Dojazdową, PKP Szybką 

Kolej Miejską w Trójmieście oraz Szybką Kolej Miejską, obsługującą m.st. War-

szawę oraz gminy sąsiadujące. Występują tu umowy kosztów brutto, w których 

ryzyko popytu i tym samym uzyskania dochodów ze sprzedaży biletów jest po 

stronie organizatora transportu zbiorowego, a w rezultacie miasta.  

W tabeli 4 przedstawiono liczbę przewiezionych pasażerów w miejskim 

transporcie zbiorowym w wybranych latach 1990-2022. Widoczny jest spadek 

wielkości przewozów  przewozy w 2022 roku spadły do poziomu 61% wielko-

ści z 2000 roku i do poziomu 78,4% wielkości z 2010 roku.  
 

Tabela 4.  Liczba przewiezionych pasażerów miejskim transportem zbiorowym  

w wybranych latach 1990-2022  

Lata 

 

 

Wyszczegól- 

nienie 

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019 2020 2021 2022 

Liczba przewiezio-

nych pasażerów  
(w mln ) 

7264,1 5909,9 5011,7 3989,3 3904 3672,2 3865 2270,8 2500,9 3059,8 

2000 rok = 100% – – 100% 79,6% 77,9% 73,3% 77,1% 45,3% 49,9% 61% 

2010 rok = 100% – – – – 100% 94,1% 99% 58,1% 64% 78,4% 

Źródło:  Witryna Internetowa Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w Warszawie oraz GUS [2020, 2021, 
2022, 2023]. 

 

Oczywiście w zakresie wielkości przewozów miejskim transportem zbio-

rowym w przypadku niektórych polskich miast tendencje te mogą być inne,  

z czego należy się cieszyć, ponieważ notuje się wzrosty wielkości przewozów, 

jednak wynika to w szczególności z obejmowania obsługą nowych obszarów, ze 

wzrostu liczby ludności, ze zrealizowanych inwestycji, np. w zakresie urucho-

mienia nowych linii komunikacji tramwajowej, a nie ze zmniejszania się liczby 

samochodów osobowych w skali miasta i zamiast tego korzystania z transportu 

zbiorowego. Na wielkości przewozów w miejskim transporcie zbiorowym,  

w szczególności w latach 2020-2021, miała także wpływ pandemia COVID-19  

z powodu nałożonych ograniczeń przewozy transportem zbiorowym wówczas 

spadły, podmioty wdrożyły wiele rozwiązań ograniczających transportochłon-

ność, przykładowo pracę i naukę zdalną, ale też nastąpiło większe zainteresowa-

nie transportem indywidualnym [Kos i in., 2023, s. 6]. 
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W przypadku komunikacji autobusowej o zasięgu regionalnym samorządy 

powiatowe oraz samorządy województw z reguły nie chcą podejmować ryzyka  

i zawierać umów, w których przewozy byłyby zadaniem publicznym i wypłaca-

na byłaby rekompensata do wysokości kosztów związanych ze świadczeniem tej 

usługi. Podmioty wykonujące przewozy zazwyczaj uzyskiwały jedynie z budżetu 

państwa (poprzez samorządy województw) zwrot utraconych dochodów z tytułu 

stosowania ulg ustawowych. W rezultacie przewozy te są najczęściej świadczone 

na zasadach komercyjnych, a zatem przychody ze sprzedaży biletów plus środki 

uzyskane z tytułu stosowania ulg ustawowych pokrywają koszty z tym związane. 

Rozwiązanie takie doprowadziło do znacznego ograniczenia oferty przewozowej 

w regionalnej komunikacji autobusowej, zmniejszenia zarówno liczby linii, wozo-

kilometrów, jak i przewoźników. Na przestrzeni lat zmianie uległa równie struk-

tura własnościowa podmiotów, w komunikacji autobusowej krajowej przedsię-

biorstwa należące do sektora publicznego przewiozły w 2021 roku 34,9% ogółu 

pasażerów, a należące do sektora prywatnego – 65,1% [GUS, 2023]. 

W tabeli 5 przedstawiono liczbę przewiezionych pasażerów transportem au-

tobusowym w Polsce w latach 1990-2022, w tabeli zawarte są dane dotyczące 

również autobusowych przewozów międzynarodowych, jednak w stosunku do 

przewozów krajowych pod względem liczby pasażerów są one niewielkie. Przy-

kładowo w 2021 roku przewozy te wyniosły 1,3 mln pasażerów, a zatem stano-

wiły one mniej niż 1% wszystkich przewozów. 
 

Tabela 5.  Liczba przewiezionych pasażerów w latach 1990-2022 transportem autobusowym 

(przedsiębiorstwa o liczbie pracujących do 1995 roku powyżej 5 osób, później 

powyżej 9 osób bez miejskiego transportu zbiorowego) 

Lata 

 

 

Wyszczegól- 

nienie 

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019 2020 2021 2022 

Liczba przewiezionych 

pasażerów (w mln) 

2085 1215 954 782 570 417 328 160 169 214 

2000 rok = 100%   100% 82% 59,7% 43,7% 34,4% 16,8% 17,7% 22,4% 

2010 rok = 100%     100% 73,1% 57,5% 28,1% 29,6% 37,5% 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Szczerbaciuk [2014, s. 18]; M. Menes [2017]; GUS [2023].  

 

Widoczny jest znaczący spadek wielkości przewozów w latach 1990-2022  

i podobnie w latach 2010-2022, co wynika z różnych przyczyn  często upatruje 

się tu znaczący przyrost liczby samochodów osobowych i powszechną motory-

zację społeczeństwa. Na przestrzeni lat 1990-2022 liczba samochodów osobo-

wych w Polsce wzrosła kilkakrotnie
13

:  

                                                           
13  Dane z witryny Internetowej Głównego Urzędu Statystycznego. 
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 w 1990 roku było – 5 261 000 pojazdów, 

 w 2000 roku – 9 921 260 pojazdów, 

 w 2010 roku – 17 239 800 pojazdów, 

 w 2022 roku – 26 457 659 pojazdów.  

Jednak dane te nie oddają precyzyjnie liczby samochodów użytkowanych. 

W Centralnej Ewidencji Pojazdów i Kierowców do 2024 roku, a tym samym  

w podanych wielkościach są też pojazdy, które w przeszłości nie zostały wyreje-

strowane, a które od wielu lat nie przechodzą przeglądów rejestracyjnych i w sto-

sunku do których nie opłaca się obowiązkowego ubezpieczenia od odpowie-

dzialności cywilnej. Szacuje się, że takich pojazdów jest około 20% ogólnej 

liczby. Obecnie dokonywane są stosowne korekty, tak aby zwiększyć użytecz-

ność istniejących danych i aby nie posługiwać się wielkościami, o których wia-

domo, że są zawyżone. Przyjmując, że pojazdy mające aktualne badania dopusz-

czające do ruchu to podawane dla poszczególnych lat wielkości pomniejszone  

o 20%, a zatem dla 2022 roku jest to poziom 21,170 mln sztuk, co daje w przeli-

czeniu na 1000 mieszkańców wskaźnik motoryzacji na poziomie 560 samocho-

dów osobowych na 1000 mieszkańców. W tabeli 6 przedstawiono liczbę ludności, 

w tym ludności miejskiej i mieszkającej poza miastami w Polsce w wybranych 

latach 1990-2022 (w mln osób).  
 

Tabela 6.  Liczba ludności, w tym ludności miejskiej i mieszkającej poza miastami,  

w Polsce w wybranych latach 1990-2022 w mln osób  

(stan na 31.12. danego roku) 

Lata 

 

 

Wyszczegól- 

nienie 

1990 2000 2005 2010 2015 2019 2020 2021 2022 

Liczba ludności 
Polski 

38,07 38,25 38,16 38,53 38,44 38,38 38,09 37,91 37,776 

2000 rok = 100%  100% 99,7% 100,7% 100,5% 100,3% 99,6% 99,1% 98,7% 

Liczba ludności 

miejskiej 

23,55 23,67 23,42 23,43 23,17 23,03 22,78 22,62 22,49 

2000 rok = 100%  100% 99% 99% 97,9% 97,3% 96,2% 95,6% 95% 

Liczba ludności 

zamieszkującej poza 

miastami 

14,53 14,58 14,73 15,10 15,27 15,35 15,31 15,28 15,28 

2000 rok = 100%  100% 101% 103,5% 104,7% 105,2% 105% 104,8% 104,7% 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Rocznik Demograficzny [2023]. 

 

Zmiany ludności zamieszkałej w miastach i poza nimi w okresie od 2000 

do 2022 roku nie są większe niż 5%, przy czym na wielkości te ma wpływ rów-

nież suburbanizacja, a zatem zamieszkanie w obszarach poza miastami i syste-
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matyczne dojeżdżanie do miast. Spadek przewozów w transporcie autobusowym 

w Polsce w przewozach pozamiejskich (tabela 4) jest znacznie większy niż spa-

dek przewozów miejskim transportem zbiorowym (tabela 3), przy czym nie 

wynika to ze znaczącej zmiany liczby ludności zamieszkałej w analogicznym 

okresie w miastach lub poza nimi. 
 

 

5.2.  Ocena zmian wielkości przewozów  

oraz wskaźnika motoryzacji w Polsce 
 

Dążenie do zrównoważenia transportu miejskiego oraz poprawy atrakcyj-

ności i konkurencyjności transportu zbiorowego było i jest wskazywane w do-

kumentach z zakresu polityki transportowej oraz rozwoju miast od wielu lat. 

Dotyczyło to zarówno polityk formułowanych na szczeblu Unii Europejskiej, 

kraju, regionów, jak i miast [Dydkowski, Urbanek, 2022]. Niestety wielkość 

przewozów transportem zbiorowym i to zarówno miejskim, jak i regionalnym 

systematycznie od wielu lat spadała. Podobne wnioski dotyczące spadku prze-

wozów i niekorzystnych zmian w podziale zadań przewozowych w miastach 

polskich  w porównaniu do miast zachodniej części Unii Europejskiej oraz 

miast krajów najbardziej rozwiniętych  sformułowano na podstawie szczegó-

łowej analizy przewozów w sześciu dużych polskich miastach [Gałka i in., 

2022]. W zależności od miasta lub regionu spadki te mogą być i są zróżnicowane, 

mogą również występować wzrosty wielkości przewozów. Poza tym uwzględ-

niając długi okres, za który zaprezentowano dane, nie można wykluczyć zmiany 

sposobu liczenia wielkości przewozów, jednak nie było o tym informacji w źró-

dłach skąd pochodziły dane, a same spadki dla kraju jako całości są znaczące. 

Stąd nie wydaje się, aby nawet zmiany sposobu pomiaru miały wpływ na ogólną 

tendencję.  

Uwzględniając wpływ na otoczenie różnych sposobów przemieszczeń, po-

dział modalny transportu miejskiego stał się jednym z istotnych wskaźników 

zrównoważenia transportu [Vanoutrive, Huyse, 2023]. Odniesienie celu, jakim 

jest dążenie do zrównoważonego rozwoju transportu w miastach, do spadku 

przewozów transportem zbiorowym i tym samym spadku jego udziału w obsłu-

dze potrzeb przewozowych miast świadczy o nikłej skuteczności działań z jed-

nej strony oraz o przesadnej samochodowej kulturze mobilności ze strony dru-

giej. Od wielu lat liczba samochodów osobowych w Polsce rośnie i to w stopniu 

znacząco wyższym niż zakładały wszelkie prognozy. Oczywiście przemieszcza-

nie się samochodami osobowymi może mieć lub ma dla korzystających z nich 

wiele zalet i korzyści [Gnap, Dydkowski, Urbanek, 2024b], nie zmienia to jed-
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nak faktu, że w szerszej ocenie nie sprzyja środowisku miast i jest źródłem 

znacznych negatywnych skutków zewnętrznych. Dotyczą one samego oddzia-

ływania ruchu samochodów osobowych. Duży udział samochodów osobowych 

w przemieszczeniach w miastach skutkuje rosnącym zapotrzebowaniem na drogi 

i parkingi, znaczną gęstością ruchu oraz czasem oczekiwania na przejazd na 

skrzyżowaniach, hałasem, emisją CO2 oraz szkodliwych związków w wyniku 

spalania paliw płynnych, a także wypadkami. Należy też zwrócić uwagę na fakt, 

że wzrost przewozów samochodami osobowymi i jednoczesny spadek przewo-

zów transportem zbiorowym obniża efektywność i wybrane parametry jako-

ściowe transportu zbiorowego. Skutkuje przykładowo wzrostem kosztów jed-

nostkowych zwłaszcza w przypadku gałęzi o znacznych kosztach stałych (np. 

systemy transportu szynowego), a w przypadku zmniejszania oferty przewozo-

wej, poprzez zmniejszenie częstotliwości  wydłużaniem czasów przejazdów  

i tym samym coraz większymi stratami czasu w związku z przemieszczeniami 

[Albalate, Fageda, 2019]. W sytuacjach, w których spadek wielkości przewozów 

z różnych względów, np. w celu zachowania odpowiedniej częstotliwości kur-

sowania środków przewozowych, nie pociąga za sobą adekwatnego ograniczenia 

oferty przewozowej, oznacza to mniejszą liczbę osób w przeliczeniu na środek 

przewozowy, a tym samym powoduje wzrost zapotrzebowania na publiczne 

finansowanie miejskiego i regionalnego transportu zbiorowego, a także (w prze-

liczeniu na pasażera) większe negatywne oddziaływanie transportu zbiorowego 

na otoczenie.  

Transport zbiorowy generuje niższe koszty zewnętrzne w porównaniu do 

przemieszczeń samochodami osobowymi przede wszystkim w sytuacji, w której 

z danego środka transportu zbiorowego korzysta stosowna – większa liczba pa-

sażerów – jeśli przykładowo autobus będzie przewoził na danej linii średnio tylko 

kilka osób oczywistym jest, że zużycie energii oraz zajętość terenu będzie więk-

sze, niż gdyby te kilka osób przemieszczało się samochodem osobowym. Po-

dobna zasada obowiązuje przy środkach przewozowych transportu zbiorowego  

o dużej zdolności przewozowej, np. autobusy o dużej pojemności lub środki 

transportu szynowego  korzyści uzyskiwane są pod warunkiem przekroczenia 

przez liczbę przewożonych pasażerów określonej wielkości, będącej progiem 

rentowności stosowania właśnie rozwiązań o dużej zdolności przewozowej.  

Znaczący przyrost liczby samochodów osobowych oraz spadek wielkości 

przewozów transportem zbiorowym nastąpił w okresie, w którym korzystano  

z wielu różnych narzędzi mających spadek ten zatrzymać i odwrócić niepożąda-

ną tendencję. Transport zbiorowy uzyskuje znaczące finansowanie ze środków 

publicznych, dopłaty do działalności bieżącej, jak i inwestycji w tabor oraz in-

frastrukturę. Ceny wraz przejazdami ulgowymi i bezpłatnymi są na takim po-
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ziomie, że uzyskiwane dochody ze świadczenia usług transportu zbiorowego  

w niewielkim stopniu pokrywają koszty i są znacząco niższe niż 2 lub 3 dekady 

temu. Poza tym Polska od 20 lat jest państwem członkowskim Unii Europej-

skiej, co umożliwiło korzystanie z różnego rodzaju bezzwrotnego finansowania 

na przedsięwzięcia mające na celu wsparcie i rozwój transportu zbiorowego. 

Stosuje się również różnorodne rozwiązania regulacyjne. Podmioty świadczące 

usługi miejskiego transportu zbiorowego po spełnieniu określonych warunków 

można zaliczyć do tzw. podmiotów wewnętrznych, co pozwala na zawieranie 

umów i finansowanie środkami publicznymi, bez postępowań konkurencyjnych. 

Również model finansowania, w którym najogólniej pokrywa się poniesione 

koszty powiększone o uzasadniony zysk, pozwala na duży komfort podczas 

prowadzenia działalności. Eliminuje to bowiem dla podmiotów świadczących 

usługi przewozowe istotne ryzyka związane z działalnością tych podmiotów – 

mogą skupić się na oferowaniu usług wysokiej jakości. Niezależnie stosowane 

są też inne rozwiązania mające na celu wzrost udziału transportu zbiorowego  

w obsłudze potrzeb przewozowych, m.in. zamykanie ścisłych centrów miast dla 

samochodów osobowych oraz poszerzanie stref, w których parkowanie wzdłuż 

ulic oraz innych miejscach będących w dyspozycji miast jest płatne.  

Inna sytuacja jest w przypadku autobusowego transportu regionalnego  od 

1990 roku podmioty wykonujące przewozy w tym zakresie działały na zasadach 

rynkowych, bez dopłat ze środków publicznych do wykonywanej pracy eksploa-

tacyjnej. Jedyne środki to zwrot utraconych dochodów z tytułu stosowania ulg 

ustawowych. Przyrost liczby samochodów osobowych i tym samym wzrost liczby 

podróży z wykorzystaniem tego środka transportowego powodował spadek prze-

wozów nie tylko w miejskim transporcie zbiorowym, ale również w autobusowym 

transporcie regionalnym. Miejski transport zbiorowy, uzyskując finansowanie ze 

strony miast, utrzymuje ofertę przewozową, nawet w sytuacji zmniejszonych 

przewozów  nie było to możliwe w przypadku przewozów regionalnych. W re-

zultacie brak przez lata publicznego finansowania autobusowych usług regional-

nych w warunkach spadku wielkości przewozów skutkowało koniecznością 

ograniczenia oferty przewozowej, a po pewnym czasie zaprzestaniem świadcze-

nia usług przez część podmiotów tego sektora i ich likwidacją. Założeniem 

przeprowadzonej w Polsce reformy administracyjnej, która weszła w życie  

w 1999 roku, była kompetencja i finansowanie przewozów autobusowego trans-

portu regionalnego przez samorządy powiatowe. Jednak w praktyce nie były one 

w stanie zapewnić stosownego finansowania, a jednocześnie trudne warunki 

zewnętrzne, przede wszystkim takie jak konkurencja ze strony przemieszczeń 

samochodami osobowymi i spadek popytu oraz wzrost kosztów działalności, nie 

pozwoliły na utrzymanie wielu połączeń i konieczna była ich likwidacja. 
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5.3.  Kierunki równoważenia systemów transportowych 

miast 
 

Dążenie do zrównoważonego rozwoju systemów transportu miejskiego i tym 

samym zapewnienia przyjaznych warunków życia w miastach, a także stworze-

nia możliwości rozwoju miast najogólniej wymaga wspierania transportu zbio-

rowego i przeciwdziałania dominacji samochodów osobowych w przemieszcze-

niach w miastach. Mieszkańcy miast oczekują wysokiego poziomu jakości życia. 

Polityka zrównoważonego rozwoju transportu w miastach, zmierzając do zmian 

w strukturze podróży miejskich, powinna więc mieć na względzie zapewnienie 

mieszkańcom satysfakcjonującej jakości życia. Tylko taka polityka jest w stanie 

zyskać akceptację mieszkańców i dzięki temu może być skutecznie realizowana 

[Wyszomirski, 2017, s. 27]. Styl życia mieszkańców współczesnych miast został 

zdominowany przez samochody osobowe. Masowa motoryzacja wpłynęła za-

równo pozytywnie, jak i negatywnie na jakość życia [Wyszomirski, 2017, s. 28]. 

Dzięki samochodom mieszkańcy miast [Wyszomirski, 2017, s. 28]: 

 dysponują elastycznym w ruchu drogowym środkiem transportu, często 

umożliwiającym podróż w relacji „drzwi-drzwi”, 

 posiadają pojazd, który w określonym stopniu staje się atrybutem ich pozycji 

społecznej. 

Natomiast przez samochody mieszkańcy miast: 

 żyją w warunkach kongestii drogowej oraz nadmiaru spalin i hałasu, 

 ponoszą konsekwencje segregacji przestrzennej poszczególnych grup użyt-

kowników oraz zjawiska suburbanizacji. 

Miasta dla swojego rozwoju potrzebują zrównoważonego, sprawnego i atrak-

cyjnego sytemu transportu. To za sprawą rozwijających się środków przewozo-

wych, począwszy m.in. od dorożek, tramwajów konnych, autobusów, systemów 

szynowych i później powszechnego posiadania samochodów, osady i miasta 

piesze (walking cities) istniejące przez kilka tysięcy lat mogły i zaczęły systema-

tycznie zwiększać swoją powierzchnię, najogólniej do powierzchni, w której 

dojazd z centrum miasta od jego granic jest możliwy w przyjętym czasie, np. pół 

godziny. A zatem im szybszy środek transportu/przemieszczenie, tym miasto 

mogło być większe. Środki transportowe umożliwiły również podział miasta na 

obszary z dominującymi funkcjami, np. mieszkaniowe, usługowe, przemysłowe, 

rekreacyjne. Możliwe było ich oddalenie od siebie, a to z kolei poprawiało kom-

fort życia w mieście. Jednak rozwój systemów transportowych, który stworzył 

miasta i był oraz jest kluczowym czynnikiem ich rozwoju, nie może prowadzić 

do negatywnych zjawisk: społeczno-gospodarczych, przestrzennych czy środo-
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wiskowych. Tak niestety może być w sytuacji dalszego zwiększania się udziału  

i tym samym dominacji samochodów osobowych w obsłudze miast.  

Jednym z kluczowych czynników kształtujących podział zadań przewozo-

wych są decyzje z zakresu zagospodarowania przestrzennego i rozwoju miast. 

Zachodzące procesy suburbanizacji, w wyniku których zabudowa funkcjonalnie 

związana z miastem powstaje poza śródmieściem, w obszarach bardziej odle-

głych od niego lub nawet poza granicami miasta, skutkują wzrostem przemiesz-

czeń samochodami osobowymi. Jednocześnie jedną z przyczyn suburbanizacji 

jest także sama możliwość korzystania z samochodów osobowych. Tereny prze-

znaczane i dostępne pod zabudowę w znacznej części są poza obszarami dostęp-

ności transportu szynowego lub komunikacji autobusowej. W praktyce do danej 

zabudowywanej nieruchomości najczęściej prowadzi tylko droga, co oznacza, że 

jedynym sposobem na dotarcie do niej jest samochód osobowy. Inne przyczyny 

nabywania i korzystania z samochodów osobowych to dla wielu użytkowników 

ich atrakcyjność, łatwość i niezależność podczas przemieszczeń nimi, oszczęd-

ność czasu, większe poczucie bezpieczeństwa [Gnap, Dydkowski, Urbanek, 2024].  

W sektorze miejskiego transportu zbiorowego dominuje własność publiczna 

i jednocześnie swoisty monopol podmiotu dostarczającego usługi w danym mieście. 

Z jednej strony własność i finansowanie publiczne są uzasadniane znaczeniem sys-

temu transportu zbiorowego dla sprawnego funkcjonowania i zrównoważonego 

rozwoju miasta. Jednak struktury publiczne nie motywują do wdrażania nowo-

czesnych i innowacyjnych rozwiązań. Ramy działania sektora publicznego wy-

znaczają liczne, bardzo szczegółowe regulacje, procedury wydłużające czas 

podejmowania decyzji, niesprzyjające podejmowaniu ryzyka, a tym samym no-

wych i innowacyjnych rozwiązań. W rezultacie działania sektora publicznego 

charakteryzuje  nie tylko w sferze miejskiego transportu zbiorowego – brak ryn-

kowej weryfikacji kosztów, ograniczanie ryzyka, bieżące administrowanie zaso-

bami, duże znaczenie ma też wizerunek medialny. Do zwiększania efektywności 

świadczenia usług nie motywuje również system finasowania, wyższe koszty 

czy też niższe dochody ze sprzedaży usług pokrywane są ze środków publicz-

nych. Dopłaty pokrywają niedobór lub są do jednostki pracy eksploatacyjnej 

(wozokilometra), bez względu na liczbę przewiezionych pasażerów. Trudno  

o jednoznaczne dowody praktyczne, jednak ogólnie w literaturze przedmiotu 

podnosi się o wiele większą elastyczność, innowacyjność i efektywność wyko-

rzystania zasobów przez podmioty prywatne. 

Skutki obniżającej się wielkości przewozów miejskim transportem zbioro-

wym mogą w skrajnym przypadku pozbawić korzyści ze świadczenia tych usług 

w takim wymiarze i w taki sposób, jak to dotychczas często ma miejsce. Prze-
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wożenie kilku pasażerów przykładowo autobusem o pojemności 100 osób, prze-

liczając zużycie paliwa lub najogólniej energii, czy też zajętość terenu na osobę, 

nie oznacza niższych kosztów społecznych transportu zbiorowego w porówna-

niu do samochodów osobowych. W takiej sytuacji są one wyższe. Oczywiście 

można mówić o nierównomierności popytu, godzinach szczytu oraz poza nimi  

i innych przesłankach lub uwarunkowaniach takiego stanu rzeczy, ale transport 

zbiorowy i środki przewozowe o dużej pojemności są po to, aby przewozić 

większą liczbę pasażerów i wówczas można mówić o ich efektywności. Zwraca 

się przy tym uwagę na fakt, że w zakupach taboru dokonywanych przez podmio-

ty transportu zbiorowego dominują pojazdy o dużych pojemnościach, w przy-

padku autobusów  o pojemności ok. 100 osób lub przegubowe o pojemności 

ok. 140 osób, pomimo wieloletniego już spadku wielkości przewozów w miej-

skim transporcie zbiorowym. Być może przesłanką jest ich uniwersalność w za-

kresie wielkości obsługiwanych potoków pasażerskich, jednak przy przewozie 

niewielkiej liczby pasażerów koszty zarówno własne, jak i zewnętrzne są wyż-

sze niż w przypadku przewozów pojazdami mniejszymi.  

Korzystający z usług porównują ceny usług transportu zbiorowego z innymi 

sposobami przemieszczania, przykładowo taksówką lub systemem Ubera. Wy-

niki porównań są różne, jednak można spotkać się ze stwierdzeniami, że przy 

kilku osobach opłata za przejazd taksówką w porównaniu z kwotą, którą łącznie 

3 osoby zapłacą za bilety jednorazowe, są dość bliskie. Oczywiście nie uwzględ-

nia się w tego typu porównaniach szerokiego zakresu osób uprawnionych do 

przejazdów bezpłatnych oraz ulgowych, a także faktu, że wiele osób podróżuje 

na podstawie biletów okresowych, gdzie kwota przeliczona na jeden przejazd 

jest zdecydowanie niższa. Ale nie uwzględnia się także, że koszt miejskiego 

transportu zbiorowego to nie tylko cena biletu (koszt, który ponosi społeczeń-

stwo danego miasta i to w wymiarze konkretnych środków finansowych, jest  

o kilkadziesiąt procent wyższy niż cena biletu), należy bowiem doliczyć kwoty 

dopłat pochodzące najogólniej z budżetów miast. Nie są to pieniądze niczyje, są 

to pieniądze danej społeczności, publiczne i dlatego też szczególnie powinno się 

zwracać uwagę na ich oszczędne i gospodarne wydatkowanie.  

Każdy sposób przemieszczania się ma swoje zalety i ograniczenia, a tym 

samym miejsce w obsłudze potrzeb przewozowych w miastach i związanych  

z nimi obszarach podmiejskich. W przypadku przemieszczeń pieszych podkreśla 

się duże znaczenie aktywności fizycznej dla zdrowia i neutralność dla środowi-

ska naturalnego, jednak wśród ograniczeń można wymienić odległość, trudność 

w przypadku gorszych warunków atmosferycznych czy też kwestie bezpieczeń-

stwa, np. w dzielnicach niecieszących się dobrą opinią w godzinach wieczornych 
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lub nocnych. Usługi transportu zbiorowego powinny być kluczowe w przemiesz-

czeniach w miastach, przy czym dużym wyzwaniem jest wdrażanie rozwiązań 

zwiększających ich konkurencyjność w stosunku do samochodu osobowego. 

Usługi powinny być atrakcyjne, na co składa się wiele różnych elementów  

podczas wyboru sposobu przemieszczenia się można uwzględniać różne czynni-

ki, a te najczęściej wymieniane to krótki czas, kwestia kosztu oraz najogólniej 

minimalizacji uciążliwości związanych z przemieszczeniem. Poprawy oczekuje 

się w wyniku całościowego podejścia do odbywanych przemieszczeń – korzy-

stający z samochodu z reguły przemieszcza się nim od drzwi do drzwi, często 

nie opuszczając danego budynku, przykładowo rozpoczynając przemieszczenie 

na parkingu podziemnym lub w garażu domu jednorodzinnego, a kończąc je na 

wielopoziomowym parkingu przynależnym do biurowca czy centrum handlowe-

go. Inaczej jest w przypadku transportu zbiorowego  podmiot zapewniający te 

usługi w praktyce rozpoczyna ich świadczenie dopiero po wejściu pasażera do 

pojazdu. Nie zawsze też całość infrastruktury przystankowej jest w jego gestii,  

w wielu przypadkach odpowiada jedynie za umieszczenie rozkładów jazdy, cza-

sami również za wiaty przystankowe, a pozostałe kwestie są w gestii zarządzają-

cego drogami i ruchem na drogach. Oczywiście są tu również inne rozwiązania, 

zwłaszcza dotyczące punktów przesiadkowych, systemów park and ride oraz 

dworców miejskiego transportu zbiorowego. 

 



 

 

 

 

 

 

 

Rozdział II 
 

EKONOMIA DOŚWIADCZEŃ  

W SYSTEMACH TRANSPORTU MIEJSKIEGO  

I PODMIEJSKIEGO14 
 

 

1.  Ekonomia doświadczeń – kreowanie pozytywnych 

doznań jako kierunek uatrakcyjnienia produktów 

materialnych i usług  
 

Zapewnienie zrównoważonego rozwoju systemu transportowego wiąże się 

z takim podziałem zadań przewozowych, w którym istotną rolę w przemieszcze-

niach  zwłaszcza na obszarach intensywnie zagospodarowanych  będzie miał 

transport zbiorowy. Jednak mimo że polityka ograniczania ruchu samochodowe-

go w miastach prowadzona już jest od wielu lat oraz wydatkuje się znaczące 

środki publiczne na dofinasowanie świadczenia usług i inwestycje w transporcie 

zbiorowym, to nie zawsze przynosi oczekiwane rezultaty. Przez lata znacząco 

rosła liczba samochodów oraz ruch samochodowy w miastach, a miejski, pod-

miejski i regionalny transport zbiorowy odnotowywały spadki wielkości przewo-

zów, czy też udziału w obsłudze przewozowej miasta. Sytuacje wzrostu przewo-

zów transportem zbiorowym z reguły związane są z objęciem obsługą nowych 

obszarów, ogólnym wzrostem liczby ludności danego ośrodka zurbanizowanego 

lub wdrożeniem rozwiązań wymuszających ograniczenie korzystania z samocho-

dów osobowych, np. poprzez zwiększenie obszarów centrów miast wyłączanych  

z ruchu lub wdrożenie bądź poszerzenie strefy płatnego parkowania. Niestety nie 

obserwuje się powszechnie trendu, w którym usługi miejskiego transportu zbio-

rowego skutecznie konkurowałyby z przemieszczeniami samochodami osobo-

                                                           
14  W niniejszym rozdziale w punktach od 1 do 3 wykorzystano treści zawarte w artykułe: Gnap, 

Dydkowski, Urbanek [2024b]. 
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wymi, prowadząc tym samym do zmiany w podziale zadań przewozowych na 

korzyść transportu zbiorowego. Usługi transportem zbiorowym mogą oferować 

wszystko, co wydawałoby się potrzebne – punktualność, nowoczesny tabor, in-

formację oraz konkurencyjne w stosunku do samochodów ceny, są też w stan-

dardowy sposób promowane. Oczekuje się jednak czegoś więcej, czegoś dodat-

kowego, co zachwyci, przyczyni się do wzrostu atrakcyjności, spowoduje, że się 

o tych usługach zacznie mówić, staną się modne i dobrze postrzegane, a nie jak 

to jest w wielu przypadkach, że wyłączną „zachętą” do korzystania z tych usług 

będą ograniczenia lub utrudnienia dla samochodów osobowych, strefy ograni-

czonego ruchu, opłaty za wjazd do centrum, za parkowanie i inne. Działania 

ograniczania ruchu, takie jak wyłączanie centrów miast z ruchu, pobieranie opłat 

za wjazd, ograniczanie liczby miejsc parkingowych i płatne parkowanie można 

ocenić pozytywnie, jednak kojarzą się one z administracyjnym przymusem, a to 

nie jest chętnie przyjmowane. O wiele lepiej jest, gdy podróżujący z własnej woli, 

suwerennie i bez jakiegoś przymusu zmienią sposób podróżowania i w więk-

szym stopniu zaczną korzystać z transportu zbiorowego, a to oznacza, że szcze-

gólną uwagę należy zwrócić na ogół działań wspierających i powodujących wy-

bory w zakresie korzystania z transportu zbiorowego. 

Zrównoważenie transportu wymaga wielu działań, oczywiście istotne zna-

czenie ma samo zagospodarowanie przestrzenne, jednak konieczne jest w kon-

tekście konkurencji przemieszczeń samochodami osobowymi zapewnienie nie 

tylko oferty przewozowej oraz atrakcyjnych cen transportu zbiorowego. Potrzebna 

jest orientacja transportu zbiorowego na korzystających z usług, nie tylko po-

przez dostosowane do potrzeb i wysokiej jakości usługi przewozowe, ale rów-

nież poprzez ułatwienie i poprawę atrakcyjności korzystania z transportu zbio-

rowego przez pasażerów na wszystkich etapach, począwszy od planowania 

trasy, zakupu biletów, oczekiwania na przystanku, jak i samego przemieszczenia 

się środkiem transportu zbiorowego. Pozytywne doświadczenia i oceny związa-

ne z korzystaniem z transportu zbiorowego mogą wynikać z samych rozwiązań  

w pojazdach oraz na przystankach i dworcach, korzystania z aplikacji związanych  

z informacją pasażerską, planowaniem podróży i płatnościami za usługi, do-

świadczeń z kontaktów z obsługą, w tym kierowcami, z innymi pasażerami oraz 

różnych, niestosowanych dotychczas rozwiązań, pozwalających na wykorzysta-

nie czasu przejazdu na edukację, rozrywkę czy w inny preferowany przez pasa-

żera sposób. 

W koncepcji ekonomii doświadczeń nabywanym przez konsumentów towa-

rem nie są przedmioty materialne lub usługi, uwzględniając wyłącznie ich wła-

sności użytkowe, a coraz większą rolę  a w niektórych przypadkach kluczową  
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przy decyzjach konsumenckich odgrywają możliwe pozytywne doświadczenia, 

przeżycia, ważenia, emocje, odczucia towarzyszące zakupom czy korzystaniu  

z usług. One też wpływają w istotnym stopniu na dokonywane wybory i decyzje 

zakupowe – i to przedmiotów lub usług, których pierwotne przeznaczenie nie 

było związane z kreowaniem pozytywnych doświadczeń. Sam proces zakupu, 

środowisko, w którym się odbywa, obsługa, emocje i doznania mogą mieć dla 

kupującego większą wartość niż kupowany przedmiot lub usługa. 

Oczywiście doświadczenia i emocje zawsze towarzyszyły ludziom, nie jest 

to nic nowego, dotyczyło to przykładowo wymiany produktów na rynkach, cha-

rakterystycznego negocjowania, pertraktowania oraz wręcz wykłócania się o cenę, 

a później satysfakcji i zadowolenia z udanych transakcji. Wiele przeżyć i emocji 

dostarczały też mające miejsce już w starożytności spektakle teatralne lub róż-

nego rodzaju współzawodnictwo i zawody sportowe, a zatem wydarzenia ukie-

runkowane na doznania. Jednak przez wiele lat traktowano konsumentów jako 

jednostki dokonujące racjonalnych wyborów, przykładających uwagę przede 

wszystkim do wartości użytkowych nabywanych przedmiotów lub usług, po-

równujących własności użytkowe i cenę płaconą za dobro. Na ofertach spełnia-

jących te kryterium oceny skupiali się też producenci. Jednak dla wielu okazała 

się to droga donikąd – wymagająca obniżania kosztów i tym samym środków na 

rozwój. Konkurencja na rynkach, rosnące wymagania i oczekiwania konsumen-

tów spowodowały też wiele działań producentów mających zwiększyć sprzedaż, 

spowodować przywiązanie do danego produktu, odczucie, że jest on niezbędny  

i tym samym uzyskiwać z tego tytułu premię – a tu w celu zapewnienia przy-

wiązania do danej firmy/marki zaczęto powszechnie oddziaływać na emocje  

i odczucia. Ekonomia doświadczeń odgrywa coraz większą rolę w państwach  

o wysokim poziomie rozwoju społeczno-gospodarczego – część badaczy przyj-

muje, że będzie kolejnym etapem rozwoju społeczno-gospodarczego po rolnic-

twie, przemyśle i usługach, że utrzymany zostanie wzrost zapotrzebowania na 

pozytywne przeżycia i doświadczenia, nie tylko w sektorach ukierunkowanych 

na ich dostarczanie (turystyka, widowiska sportowe, wydarzenia kulturalne, 

kino, teatr, koncerty muzyczne i inne), ale także w tych, w których dotychczas 

nie zwracano na to uwagi. 

Doświadczenia i przeżycia emocjonalne podczas planowania zakupów, sa-

mych zakupów i późniejszego korzystania z zakupionych przedmiotów lub usług 

nie są dla ludzi czymś nowym. Towarzyszyły ludziom już wiele lat temu, cho-

ciażby podczas wymian dokonywanych na targowiskach. Oczywiście wraz po-

działem pracy i mniejszą samowystarczalnością gospodarstw domowych oraz 

rozwojem gospodarki towarowo-pieniężnej coraz większe znaczenie miało zro-

zumienie zasad charakteryzujących te procesy. Nauka opisuje procesy zachowań 



78 

ekonomicznych i dokonywania wyborów przez ludzi, przy czym punktem wyj-

ścia była ekonomia klasyczna i dzieła A. Smitha oraz D. Ricarda, zakładające 

racjonalność zachowań ekonomicznych ludzi i maksymalizację osiąganych ko-

rzyści przy posiadanych środkach. Z czasem widoczne jest, że przyjęta w ra-

mach ekonomii klasycznej zasada racjonalnego zachowania nie zawsze znajduje 

potwierdzenie w rzeczywistych zachowaniach konsumentów, pojawiają się nowe 

nurty w badaniach w ekonomii, dające nowe spojrzenie na użyteczność i doko-

nywane wybory. Warto przy tym zwrócić uwagę, że już w starożytnej Grecji 

funkcjonowała doktryna hedonizmu uznająca przyjemność jako naczelny motyw 

i cel życia ludzkiego. 

W ostatnich kilku dziesiątkach lat w wielu publikacjach pojawiają się 

stwierdzenia o tym, że na konkurencyjnych rynkach nie wystarczy już wyprodu-

kować i dostarczyć użyteczny produkt lub usługę, aby odnieść sukces oraz zy-

skać grono stałych i wiernych klientów. Podczas zakupu dobra lub korzystania  

z usługi coraz ważniejsze obok samej użyteczności stają się pozytywne do-

świadczenia i doznania z nimi związane. Mogą one różnicować dobra różnych 

dostawców, a też być czynnikiem przesądzającym o zakupie. Doznania mogą 

występować zarówno podczas samego planowania zakupu lub skorzystania  

z usługi, np. podczas pobytu w sklepie lub miejscu, w którym usługa jest świad-

czona, oraz później, gdy korzystamy z nabytego dobra. Zaczęły zwracać na to 

uwagę osoby zajmujące się różnymi dyscyplinami naukowymi, zarówno nauka-

mi związanymi z ekonomią, zarządzaniem, ale również socjologią, psychologią, 

czy też filozofią lub futurologią. 

Przemiany w oczekiwaniach społeczeństwa związane są ze wzrostem go-

spodarczym, który ma miejsce w wielu krajach od czasu zakończenia drugiej 

wojny światowej. Wzrost gospodarczy i wzrost dochodów z czasem spowodował 

ograniczenie ubóstwa, niedostatku i problemów dnia codziennego związanych  

z przetrwaniem – u coraz liczniejszych grup społecznych pojawiła się możli-

wość wygodnego, komfortowego życia, dostępności wielu usług, rozwoju osobi-

stego, a orientacja na przetrwanie została zastąpiona przez możliwość atrakcyj-

nego życia, w którym rzeczą oczywistą jest powszechna dostępność usług 

leczniczych, edukacji oraz różnego rodzaju dóbr materialnych i usług. Na to 

nakłada się coraz więcej czasu wolnego, związanego nie tylko ze wzrostem wy-

dajności pracy i tym samym możliwościami skrócenia czasu pracy, ale również 

z faktem ograniczenia czasu, który dawniej poświęcano na różne czynności  

w gospodarstwie domowym. Czas wolny jest już nie tylko podczas urlopów lub 

w weekendy i święta, ale również w dni pracy [Sieradzki, 2007, 2011; Schultze, 

2005]. 
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Wzrost dostępności dóbr materialnych i w dużym stopniu zaspokojenie po-

trzeb w tym zakresie w sytuacji dobrobytu materialnego spowodował działania 

zarówno u ich producentów i sprzedawców, jak i u samych nabywców. Dobra 

materialne zaczęto wiązać z różnego rodzaju doznaniami, których zadaniem jest 

zwiększenie ich atrakcyjności. Jednocześnie konsumenci, zdając sobie z tego 

sprawę czy nie, poszukują pozytywnych doświadczeń i doznań. Już w latach 50. 

ubiegłego wieku pojawiły się publikacje zwracające uwagę na emocjonalne 

aspekty doświadczeń/doznań konsumenckich [Abbott, 1955, Alderson, 1957, za: 

Lemon, Verhoef, 2016], oczywiście idąc tą drogą w kolejnych latach zachęcano 

do szerszego spojrzenia na ludzkie zachowanie i uznanie emocjonalnych aspek-

tów podejmowania decyzji [Holbrook, Hirschman, 1982; Arnould, Price, 1993]. 

Według L.P. Carbone’a oraz S.H. Haeckela produkt lub usługa zawsze wiąże się 

z doświadczeniem, którym są pewne wrażenia utworzone np. przez spotkania 

czy gdy ludzie konsolidują informacje zmysłowe. Wrażenia te mogą być bardzo 

subtelne – nawet podprogowe – lub niezwykle oczywiste. Mogą wystąpić przez 

przypadek lub celowo, mogą istnieć pojedyncze odcinki lub łącznie jako pewien 

zbiór. Dotyczyć mogą funkcji produktu lub usługi, zachowań obsługi, wystroju 

wnętrza, zapachu, czystości i prywatności lokalizacji, czytelności druku na para-

gonie oraz wielu innych elementów [Carbone, Haeckel, 1994]. Publikacje te 

oraz wiele innych [Same, Larimo, 2012; Chaney, Lunardo, Mencarelli, 2018] 

wskazały kierunek, a też niejako przyczyniły się do stworzenia później przez 

B.J. Pine’a II oraz J.H. Gilmore’a koncepcji ekonomii doświadczeń.  

Doświadczenia i doznania jako dodatkowy czynnik podnoszący atrakcyj-

ność produktów materialnych lub usług albo też jako odrębna oferta rynkowa, 

zyskująca coraz większy udział na rynku w społeczeństwach o wysokim poziomie 

rozwoju społeczno-gospodarczego, została przedstawiona przez B.J. Pine’a II 

oraz J.H. Gilmore’a [1998, 1999]. Duży wkład został również wniesiony przez 

J.M.C. Snel [2011]. Widać również powiązanie ekonomii doświadczeń z rozwo-

jem branż kreatywnych oraz poindustrialnych miast. Pracownicy kreatywni (kla-

sa kreatywna) to pracownicy poszukujący w różnych sektorach innowacyjnych  

i nowatorskich rozwiązań, twórczo rozwiązujący problemy, korzystający przy 

tym z wiedzy i pewnego nieszablonowego podejścia. Wymienia się tu najczę-

ściej pracowników naukowych, intelektualistów, informatyków, architektów, ale 

też artystów. Pracownicy kreatywni mają tendencję do osiedlania się i pracy  

w miastach, a zdolność miast do przyciągania i zatrzymywania pracowników 

klasy kreatywnej będzie decydować o ich przyszłym wzroście gospodarczym 

[Florida, 2002, 2010; Bille, 2012]. Gospodarka doświadczeń staje się polityką 

rozwojową władz miejskich i regionalnych, świadczyć o tym mogą strategie 
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promujące ekonomię doświadczeń, a też raporty wskazujące na wpływ ekono-

miczny i potencjał wzrostu oferowany przez ekonomię doświadczeń [Bille, 2012]. 

Publikacje o podmiotach dostarczających emocji tworzą nurt w teorii eko-

nomii, ale także występują w strategiach podmiotów, w tym w szczególności 

dotyczących marketingu. Najogólniej traktuje się konsumentów jako osoby ra-

cjonalne, ale jednocześnie działające pod wpływem emocji i oczekujące przy-

jemnych doznań. Można zatem mówić o maksymalizacji użyteczności, jednak  

w ujęciu szerszym, w którym uwzględniane są również pozytywne doznania. 

Połączenie tych dwu obszarów użyteczności wynikającej z realizacji pierwotnej 

funkcji dobra lub usługi (np. w transporcie przemieszczenie) oraz obszaru emo-

cjonalnego można określić mianem koncepcji experiential marketing [Schmitt, 

1999]. Można spotkać również poglądy, według których w bogatych społeczeń-

stwach głównym celem stanie się możliwość zaspokojenia potrzeby emocjonal-

nej, kluczowe będzie łączenie wydajności pracy z rozwojem, samorealizacją, 

przyjemnością, a wręcz i zabawą [Jensen, 1999]. Nawiązując do samochodów 

osobowych, staje się oczywiste, że są one kupowane, aby symbolizować styl 

życia oraz jako realizacja marzeń [Jensen, 1999]. Należy zwrócić uwagę, że aby 

doświadczenie zapewniało znaczącą użyteczność, powinno być postrzegane jako 

istotne osobiście oraz powinno zawierać elementy nowości, zaskoczenia, ucze-

nia się i zaangażowania [Poulsson, Kale, 2004].  

Oczywiście można spotkać się również z poglądami zwracającymi uwagę 

na fakt, że podstawą działań powinno być lepsze wykorzystanie zasobów, w tym 

zasobów rzadkich, oraz wzrost wydajności, a nie różnych dodatkowych funkcji 

lub rozwiązań, kreujących emocje i poniekąd przesłaniających podstawową uży-

teczność danego dobra. Trudno odmówić im logiki, jednak wiele decyzji wiąże 

się z osobowością człowieka, emocjami, dążeniem do przyjętych celów. Odnie-

sienie się do tych poglądów wykracza poza ramy niniejszej publikacji, to bada-

nia z zakresu psychologii socjologii, przy czym w kontekście ekonomii lepsze 

wykorzystanie zasobów to jedna z ważniejszych przesłanek regulacji rynków. 

Gospodarki narodowe krajów wysokorozwiniętych cechuje obecnie wysoki 

udział sektora usług, zarówno pod względem czynnika wzrostu PKB, jak i ob-

szaru zatrudnienia. Na ostatnie dekady rozwoju społeczno-gospodarczego moż-

na spojrzeć również jako na szeroko rozumianą trzecią falę Alvina Tofflera 

[2004], którą cechuje wzrost roli informacji, wiedzy i kwalifikacji. Uważa się je 

za bogactwa niepodlegające zużyciu w procesach ich wykorzystywania, dające 

ogromny potencjał dla wzrostu produktywności i tym samym dalszych oczeki-

wań i zmian wynikających z większej ilości czasu wolnego oraz możliwości 

przyjemnego i atrakcyjnego życia. B.J. Pine II i J.H. Gilmore wskazali, że coraz 

większą rolę będą odrywały dobra materialne i usługi dostarczające pozytyw-
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nych doświadczeń oraz oddziaływujące na emocje nabywców, co uzasadnia 

wyodrębnienie kolejnego stadium  etapu rozwoju społeczno-gospodarczego go-

spodarki doświadczeń (rysunek 5). 

Zwracają uwagę na konieczność dostosowywania produktów i usług do in-

dywidualnych potrzeb klientów, tak aby produkt wyróżnić oraz by lepiej zaspo-

kajał potrzeby i życzenia nabywców. Doświadczenia klientów są przy tym we-

wnętrznymi indywidualnymi doznaniami, stąd potrzeba personalizacji oraz wręcz 

tworzenia specjalnych ofert dla poszczególnych klientów [Pine II, Gilmore, 2013, 

s. 27]. Ważna przy tym jest również autentyczność rozumiana jako zgodność 

danego produktu, warunków sprzedaży lub świadczenie usługi z wyobrażeniem 

nabywców  zarówno tego, kim są, jak i do jakich wartości i ocen aspirują [Pine II, 

Gilmore, 2013, s. 29-30].  

Doświadczenia można różnie klasyfikować  jednym z podejść jest podział 

z punktu widzenia udziału w nich. Można wymienić doznania pasywne, gdy ich 

doświadczamy, ale nie uczestniczymy w ich kreowaniu, oraz aktywne, w któ-

rych zainteresowany uczestniczy w ich tworzeniu. Drugim wymiarem jest zwią-

zek lub relacja środowiskowa, która łączy klientów z wydarzeniem lub przed-

stawieniem. Na jednym końcu spektrum połączeń leży absorpcja, na drugim – 

zatracenie się. Pozwala to w efekcie podzielić doświadczenia na cztery szerokie 

kategorie, tj. rozrywkę, edukację, ucieczkę (eskapizm, oderwanie, aktywne uczest-

nictwo skutkujące oderwaniem od świata realnego) oraz estetyczne [Pine II, Gil-

more, 1998, s. 102]. Prezentuje to rysunek 6. 
 

 

Rysunek 5. Wzrost wartości dóbr i usług dostarczających pozytywnych doświadczeń 

Źródło: B.J. Pine II, J.H. Gilmore [2013, s. 27]. 
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Kategorie te nie są rozłączne, przykładowo edukacja i rozrywka w zależno-

ści od samego zaangażowania osoby w tym uczestniczącej może być zarazem 

mniejszym lub większym oderwaniem się od rzeczywistości, mogą to być zara-

zem doznania estetyczne. Zależy to nie tylko od samego wydarzenia i jego in-

scenizacji, ale również od samego odbiorcy, który różnie odbiera i reaguje. Do-

świadczenia i doznania emocjonalne coraz liczniej występują jako sama w sobie 

oferta na rynku oraz w połączeniu z innymi produktami materialnymi lub usłu-

gami. B.J. Pine II i J.H. Gilmore wyrażają daleko idący pogląd, że doświadcze-

nia czy wręcz seria powiązanych ze sobą doświadczeń, które płyną jedno z dru-

giego, mogą i powinny być traktowane przez podmioty jako odrębna oferta 

ekonomiczna, która może generować dodatkowe przychody z opłat za uczestnic-

two w nich, a jednocześnie zwiększać sprzedaż podstawowego asortymentu 

podmiotu [Gilmore, Pine II, 2019, 2022]. Dystansują się przy tym niejako od 

samego marketingu doświadczeń, czy zwykłych kampanii marketingowych, 

stwierdzając, że sposobem dotarcia do klientów jest stworzenie właśnie odrębnej 

oferty ekonomicznej atrakcyjnych doświadczeń, angażującej klientów i tworzą-

cych u nich niezapomniane wspomnienia. 
 

 

Rysunek 6. Cztery kategorie doświadczeń 

Źródło: B.J. Pine II, J.H. Gilmore [1998, s. 102]. 
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Nie jest konieczne ograniczanie się do sfery fizycznej, można i powinno się 

również korzystać z doświadczeń wirtualnych, przykładowo poprzez najróżniej-

sze portale internetowe. Odnosząc to do transportu zbiorowego, doświadczenia-

mi takimi może być możliwość zwiedzania historycznych obiektów, np. zajezdni 

transportu miejskiego, w których będą zgromadzone nie tylko historyczne środki 

transportu, ale również ich wyposażenie (np. mechaniczne automaty biletowe, 

kasowniki), wzory biletów, umundurowanie osób i wiele innych eksponatów 

przenoszących w czasie zwiedzających. Innym doświadczeniem może być uczest-

nictwo w grach komputerowych, gdzie środowisko i wizualizacja miasta odpowiada 

obecnemu, a których linie prowadzone są zgodnie z aktualnym przebiegiem 

linii, a wyzwaniem może być wirtualne zarządzanie transportem zbiorowym lub 

wręcz transportem miejskim, podejmując przez grającego m.in. decyzje w zakre-

sie oferty przewozowej, cen biletów i inne. Zgodnie z sugestiami B.J. Pine’a II  

i J.H. Gilmore’a, taka oferta może być odpłatna, a zarazem będzie tworzyła do-

świadczenia związane z korzystaniem z transportu zbiorowego. Jednocześnie 

należy dodać, że sporym problemem jest sam pomiar doświadczeń, duża trud-

ność oceny całości doświadczeń. Duży jest zakres doświadczeń – od poznaw-

czych, emocjonalnych, fizycznych, sensorycznych po społeczne, co wymaga 

jeszcze badań. Wiedza i pomiar są niezbędne do oceny atrakcyjności i oddzia-

ływania doświadczeń, zwłaszcza w sytuacjach gdy zaprojektowane doświadcze-

nia nie są jednak atrakcyjne i wyjątkowe [Keiningham i in., 2017]. 
 
 

2.  Przemieszczenia samochodem osobowym  

w miastach jako źródło pozytywnych doznań,  

przeżyć i emocji 
 

Przemieszczenia samochodami osobowymi z punktu widzenia korzystają-

cych z nich mają wiele zalet, a ich poznanie, w szczególności czynników deter-

minujących wybór sposobów przemieszczania, jest kluczowe dla utrzymania 

dotychczasowych i pozyskania nowych pasażerów w transporcie zbiorowym 

[Hebel, Wołek, Wyszomirski, 2017, s. 23]. Na podstawie prowadzonych syste-

matycznie od wielu lat badań zachowań transportowych mieszkańców, można 

wskazać czynniki determinujące wybór samochodu osobowego w podróżach 

miejskich zamiast transportu zbiorowego (rysunek 7). Z danych na rysunku wy-

nika, że dwoma podstawowymi czynnikami determinującymi wybór samochodu 

osobowego, zamiast transportu zbiorowego, były [Hebel, Wołek, Wyszomirski, 

2017, s. 23]: 

 wygoda podróży (24% wskazań), 

 krótszy czas podróży (22% wskazań). 
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Pozostałe wskazania uległy rozproszeniu pomiędzy 10 innymi czynnikami, 

nie licząc kategorii „inne”, pozwalającej na wyodrębnienie dodatkowego czyn-

nika. Wśród tych czynników z istotnym udziałem znalazły się takie, które w okre-

ślonym stopniu determinują czas podróży [Hebel, Wołek, Wyszomirski, 2017,  

s. 23]: 

 brak konieczności oczekiwania na pojazd w podróżach samochodem (9% 

wskazań), 

 brak konieczności przesiadania się w przypadku podróży samochodem oso-

bowym (7% wskazań), 

 brak konieczności dojścia do i z przystanku w przypadku podróży samocho-

dem (6% wskazań). 

Jeśli się doda do wskazań krótszego czasu podróży wskazania czynników 

determinujących czas podróży, to łącznie uzyska się 45% wskazań na ten czyn-

nik, co uwypukla jego znaczenie w wyborze sposobu podróży [Hebel, Wołek, 

Wyszomirski, 2017, s. 23].  
 

 

Rysunek 7.  Czynniki determinujące wybór samochodu osobowego zamiast transportu 

zbiorowego przez mieszkańców Gdyni w podróżach miejskich w 2015 roku 

(% odpowiedzi) 

Źródło:  K. Hebel, M. Wołek, O. Wyszomirski [2017, s. 23], na podstawie badań pierwotnych Katedry Rynku 

Transportowego Uniwersytetu Gdańskiego i Zarządu Komunikacji Miejskiej w Gdyni.  

 

Czas spędzony w samochodzie podczas dojazdów do pracy może być ponie-

kąd pewnym przedłużeniem spędzania czasu w sposób analogiczny jak w miejscu 

zamieszkania [Sheller, Urry, 2000; Lyons, Urry, 2005; Urry, 2006]. To kierowca 

lub osoba dysponująca pojazdem decyduje czy będzie podróżowała sama, czy 

też dojeżdżała w towarzystwie innej osoby, np. ze współpracownikiem, znajo-
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mym, osobą, która podróżuje w tym samym kierunku, podobnie jak właściciele 

mieszkań czy domów przebywają w nich sami, z rodziną lub zapraszają znajo-

mych. Sama wspólna podróż samochodem z inną osobą może tworzyć pewną 

więź, uczucie bliskości, wspólnych celów, odczuć i emocji, które są dla człowie-

ka przyjemne i mu potrzebne. Segment (klasa) samochodu, jego wyposażenie 

dodatkowe również może być analogią do miejsca zamieszkania, jego wielkości, 

przestronności, wykorzystywanych podczas urządzenia wnętrza materiałów (np. 

fotele skórzane) oraz wyposażenia. Wreszcie przemieszczając się samochodem 

można wykonywać wiele czynności  tych samych, które wykonuje się w domu: 

prowadzić rozważania w samotności, rozmawiać z osobą, z którą podróżujemy 

(przykładowo współpracownik, członek rodziny), rozmawiać telefonicznie, słu-

chać muzyki lub innych treści [Lyons, Urry, 2005]. Samochód, podobnie jak 

dom, izoluje w pewien sposób od otoczenia – fizycznie poprzez zamknięcie drzwi 

(co ma np. znaczenie podczas przemieszczeń w porze nocnej), ale też i od hałasu 

z zewnątrz, chroni przed nieprzyjazną temperaturą (upałem lub chłodem, desz-

czem, pyłem i nieprzyjemnymi zapachami [Dawson, 2017], np. w upalne dni  

w zapełnionych środkach transportu zbiorowego). Chroni przed ewentualnymi 

zaczepkami i prowokacyjnymi spojrzeniami innych. Stwierdza się, że samochód 

to sposób stworzenia mobilnej bańki środowiskowej, aby zmniejszyć nieprzy-

jemne doznania związane z życiem miejskim [Simmel, 1997, Urry, 2007, Dennis, 

Urry, 2009, za: Butler, Hannam, 2014, s. 4-5]. Ruch pojazdów samochodowych 

wiąże się z wypadkami, ale paradoksalnie zwiększa bezpieczeństwo osoby poru-

szającej się samochodem  w ograniczony sposób przemieszcza się ona pieszo, 

nie oczekuje na przystanku, rzadziej przechodzi przez jezdnię, nie korzysta z jed-

nośladu, a jednocześnie samochody projektowane i produkowane są z wieloma 

systemami bezpieczeństwa czynnego i biernego.  

Samochód umożliwia kierowcy odejście od przyjętej etykiety społecznej, 

przestrzeganej podczas korzystania z innych form podróżowania. Kierowca pod-

czas prowadzenia samochodu może głośno rozmawiać przez telefon, śpiewać, 

komentować inne zachowania, krzyczeć czy wręcz przeklinać, nie martwiąc się 

przy tym o opinie innych [Urry, 2004, s. 29, za: Butler, Hannam, 2014, s. 4-5]. 

Rozwiązania w postaci garaży i parkingów w budynkach mieszkalnych, biurow-

cach, czy innych miejscach pracy, których otwieranie i zamykanie są sterowane 

pilotami, umożliwiają przemieszczanie się samochodem, bez przechodzenia do 

niego przez strefy ogólnodostępne i publiczne [Pesses, 2020, s. 6, Jackson, 1997, 

s. 123, za: Butler, Hannam, 2014, s. 4-5].  

Przemieszczając się samochodem, jeśli zapewnia on szybsze dotarcie do ce-

lu, skraca się czas poświęcany na podróż, a jednocześnie ma się poczucie pew-

nego przedłużenia pobytu w domu lub pracy poprzez reprodukcję niegdyś sta-
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tycznych przestrzeni domowych [Laurier i in., 2008, za: Dawson, 2017] lub 

zawodowych [Laurier, 2004, za: Dawson, 2017]. Można spotkać również argu-

mentację, w której posiadanie samochodu niesie ze sobą rosnące oczekiwania, 

że uda mu się dotrzeć do większej liczby miejsc w coraz krótszym czasie [Urry, 

2006]. Samochody rozszerzają zasięg poruszania się ludzi, a stąd także ich moż-

liwości działania. Wiele z tego, co ludzie uważają za życie społeczne, nie mo-

głoby zostać osiągnięte bez elastyczności samochodu i dostępu doń przez 24 godzi-

ny na dobę [Urry, 2009]. Samochód umożliwia łatwiejsze zarządzanie czasem, 

elastyczne dostosowywanie się do harmonogramów dnia, związanych z pracą 

oraz różnymi obowiązkami i aktywnością. Nabywając i korzystając z samocho-

du tak naprawdę w wielu przypadkach nabywa się i kupuje czas. Oczywiście nie 

dotyczy to dużych miast z systemami metra, które w intensywnie zagospodaro-

wanych centrach miast oferują bardzo krótkie czasy podróży. Poza tym dodat-

kowa funkcjonalność samochodów w postaci możliwości skorzystania z bagaż-

nika umożliwia np. większe jednorazowe zakupy i związaną z tym oszczędność 

czasu oraz przewóz większych przedmiotów (np. zakupionych w sklepach bu-

dowlanych lub meblowych), co również może oszczędzać czas oraz usprawniać 

czynność nabycia dobra, gdyż nie jest konieczne zamawianie osobnej usługi 

przewozowej. 

Samochód osobowy daje możliwość szybkiego, niemal bez ograniczeń co 

do dystansu, ale też bez jakichkolwiek dodatkowych formalności, przemieszcze-

nia się. Nie jest konieczne zapoznawanie się z siecią miejskiego transportu zbio-

rowego, regulacjami taryfowymi oraz zakup biletu, samochód z nawigacją za-

pewnia w praktyce łatwe przemieszczenie do celu podróży bez znajomości 

topografii danego obszaru. Samochód daje także większą możliwość wyboru 

miejsca zamieszkania i miejsca pracy, poszerza przestrzenny zakres poszukiwań, 

łatwiej jest także zrealizować pragnienie mieszkania w terenach zielonych, po-

siadania domu z ogródkiem, w ciszy, a nie zgiełku miasta, a jednocześnie korzy-

stać z możliwości, jakie daje miasto, w przypadku potrzeby dojeżdżając do nie-

go. W rezultacie wybór miejsca zamieszkania w wielu przypadkach uwzględnia 

możliwość korzystania z samochodu, w dzielnicach lub obszarach podmiejskich 

o niskiej zabudowie i niewielkim zaludnieniu, z reguły nie ma oferty transportu 

zbiorowego, charakteryzującej się dużą częstotliwością kursowania i krótkim 

czasem dojazdu do centrum miasta. 

Korzystanie z samochodu może się wiązać z wieloma pozytywnymi dozna-

niami wynikającymi z poczucia komfortu, luksusu, prestiżu, sukcesu, statusu 

materialnego, spełnienia marzeń, niezależności, wolności i wręcz władzy. Doty-

czy to nie tylko marek luksusowych i premium, doznania to indywidualne od-

czucia użytkowników, a sama wartość samochodu, który spełnia marzenia, daje 
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uczucie komfortu i niezależności, zależy m.in. od statusu materialnego osoby. 

Należy dodać, że odczucia są odbierane nie tylko przez posiadaczy pojazdów, 

ale przez otoczenie, sąsiadów, znajomych, kontrahentów – czasami użytkowany 

samochód może niejako rozmijać się i nie pasować do zajmowanego stanowiska 

lub wykonywanego zawodu. Pojawiać się mogą również odczucia podziwu, 

zadowolenia z cudzego sukcesu, ale także i przykładowo zazdrości. Nie należą 

do rzadkości zachowania i sytuacje, w których zmiana modelu użytkowanego 

samochodu na nowszy i lepszy wynika nie z potrzeby osoby użytkującej pojazd, 

ale właśnie z poglądów artykułowanych przez otoczenie, czy też zakładu pracy – 

standardową praktyką w podmiotach udostępniających pojazdy kadrze kierow-

niczej jest uzależnienie klasy pojazdu od miejsca w hierarchii stanowisk w pod-

miocie. 

Odczucia takie wynikają często z bardzo okazałego i zindywidualizowane-

go wyposażenia dodatkowego, dotyczy to nie tylko samej jakości foteli i tapi-

cerki wewnętrznej, ale również takich systemów, jak nawigacja, stacje multime-

dialne, wielostrefowa klimatyzacja, ogrzewane i wentylowane fotele oraz wiele 

różnych urządzeń wspomagających prowadzenie samochodu i tym samym dają-

ce poczucie komfortu i bezpieczeństwa. Ujawnia się przy tym pewien paradoks, 

prowadzenie samochodu może być dużym doznaniem, przy czym kierujący ma 

ograniczony kontakt ze zmysłami (dominuje wzrok), a też ograniczony kontakt 

społeczny i środowiskowy [Dawson, 2017]. Mówi się o braku zaangażowania 

sensorycznego pomiędzy kierowcą a szeroko rozumianym otoczeniem [Dawson, 

2015, s. 13]. Samochód zapewnia całkowitą mobilność, a od kierowcy lub pasa-

żerów wymaga minimalnego ruchu – podróżuje się będąc przypiętym pasami 

bezpieczeństwa do siedzenia [Urry, 2006, s. 23; Dawson, 2017]. Tych paradok-

sów jest obecnie zdecydowanie więcej  z jednej strony krytyka samochodów 

osobowych, z drugiej powszechne kupowanie samochodów większych, z silni-

kami o większej mocy (często zbędnej w kontekście ograniczeń prędkości mak-

symalnej) i o dużej masie własnej, napędem na więcej niż jedną oś lub tereno-

wych, które w praktyce nie opuszczają nawierzchni asfaltowych. Możliwe 

pozytywne doznania związane z posiadaniem i korzystaniem z samochodu oso-

bowego prezentuje rysunek 8. 
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Rysunek 8.  Możliwe pozytywne doznania związane z posiadaniem i korzystaniem  

z samochodu osobowego 

Źródło: Opracowanie własne. 
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dziesięciu lat, a same samochody i podróżowanie nimi w wielu przypadkach 

wiąże się z pozytywnymi doznaniami emocjonalnymi [Pelgrims, 2020]. Tego 

nie ma w takim zakresie w transporcie zbiorowym – tu znaczącymi wprowadzo-

nymi w okresie ostatnich kilkudziesięciu lat zmianami istotnymi z punktu wi-

dzenia pasażerów podczas podróży to tabor niskopodłogowy oraz rozwiązania 

wiążące się z technologiami informatycznymi – aplikacje do planowania podró-

ży, informacji oraz zakupu biletów elektronicznych. Spadek wielkości napełnień 

autobusów nie spowodował znaczących zmian w liczbie miejsc do siedzenia,  

a przecież ich wzrost zwłaszcza na liniach o małych obciążeniach mogłoby pod-

nieść komfort podróżowania autobusami. Organizatorzy transportu wychodzą  

z założenia, że tabor niskopodłogowy, informacja czasu rzeczywistego oraz 

aplikacje do planowania podróży i zakupów biletów są dla pasażerów wystar-

czające, jednak konkurując z przemieszczeniami realizowanymi samochodami 

osobowymi konieczne jest pójście dalej, zapewnienie pozytywnych doznań, po-

czucia dobrze spędzonego czasu podczas przejazdu oraz wykreowanie tym sa-

mym mody na korzystanie z transportu zbiorowego. 

Powodów korzystania z samochodów jest wiele, z pewnością samochód 

służy do pokonania odległości, ale tę potrzebę można w wielu przypadkach rea-

lizować również w inny sposób. Koniec XIX i początek XX wieku to początek 

przemysłu motoryzacyjnego, produkcji samochodów na masową skalę, związa-

nych z tym wielu innowacji w rozwiązaniach technicznych, technologicznych, 

ale i w zakresie zarządzania i organizacji produkcji oraz sprzedaży. Powstał 

ogromny przemysł motoryzacyjny, dający zatrudnienie, ale też i mający wpływ 

na prowadzoną politykę społeczna i gospodarczą. Z tym powiązane zostało pla-

nowanie przestrzenne miast i budowa infrastruktury transportowej – samochód 

umożliwił codzienne dojazdy do pracy z większych odległości, co z kolei umoż-

liwiło rozwój przestrzenny miast, procesy urbanizacji, a później również subur-

banizacji. Przez lata wykreowano organizację i styl życia, a wręcz kulturę mo-

bilności opartą na samochodzie osobowym. Samochody są drugim po domu lub 

mieszkaniu dużym wydatkiem gospodarstwa domowego [Urry, 2004], przy czym 

w części sytuacji nawet do samochodu przykłada się większą wagę.  

Przemysł motoryzacyjny jest jednym z głównych sektorów przemysłowych 

gospodarki światowej, ma silne powiązania z innymi sektorami, np. produkcji 

stali, gumy, szkła oraz z zużyciem ropy naftowej. Poza tym produkcja i korzy-

stanie z samochodów osobowych wiąże się z budową infrastruktury transporto-

wej, w szczególności dróg i parkingów. Samochód ma także znaczący wpływ na 

kwestie środowiskowe, zwłaszcza CO2, ale też zajętość terenu [Mattioli
 
i in., 

2020]. Należy zwrócić uwagę również na wiele wykroczeń i przestępstw zwią-

zanych z posiadaniem lub użytkowaniem samochodów: wymienić można kra-

dzieże (samochód często jest przedmiotem sporej wartości, a jego mobilność 
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czyni go relatywnie łatwym przedmiotem kradzieży), przekraczanie prędkości, 

jazda pod wpływem alkoholu [Sheller, Urry, 2000, s. 738], a w rezultacie wy-

padki i związane z tym ofiary śmiertelne lub osoby ranne, osobiste tragedie wie-

lu ludzi oraz straty ogólnospołeczne. 

Korzystanie z samochodu osobowego to również dla użytkowników i inne 

niedogodności. W części przypadków czas podróży może być dłuższy niż w przy-

padku transportu zbiorowego, zwłaszcza w centrach miast z wdrożonymi syste-

mami uprzywilejowania środków transportu zbiorowego oraz gdy doliczy się 

czas niezbędny na znalezienie miejsca na zaparkowanie pojazdu. Poza tym z uwa-

gi na częste wyłączanie z ruchu ścisłych centrów miast, konieczne może być 

pozostawienie samochodu w pewnej odległości od celu podróży. Inną niedogod-

nością może być konieczność prowadzenia pojazdu, zwłaszcza w realiach duże-

go natężenia ruchu i dla kierowców o słabszych umiejętnościach w tym zakresie, 

ponadto stres, obawy przed kolizją lub wypadkiem i związanymi z tym procedu-

rami oraz odpowiedzialnością. Podczas samodzielnego korzystania z samochodu 

osobowego jego prowadzenie ogranicza także możliwość wykonywania innych 

czynności, które możliwe są w środkach transportu zbiorowego: wymienić moż-

na czytanie prasy, książki, czy co teraz jest częstsze, wiadomości mailowych, 

portali społecznościowych i udzielanie odpowiedzi, a autonomiczne pojazdy  

w ruchu miejskim to jeszcze dość odległa przyszłość. Przeciwko korzystaniu  

z samochodów przemawia też problem ze znalezieniem miejsca do parkowania. 

Może wymagać sporo czasu, związane jest też z niepewnością, czy w akceptowanej 

odległości od celu takie miejsce się znajdzie. Posiadanie i korzystanie z samocho-

dów osobowych oznacza też wyższe koszty niż w przypadku korzystania jedynie  

z transportu zbiorowego. Często korzystający z samochodów, porównując koszty, 

porównują koszty krańcowe korzystania z samochodu osobowego, tj. koszty pali-

wa i opłaty za parkowanie ponoszonej w związku z daną podróżą, nie uwzględnia-

jąc kosztów zakupu – utraty wartości, ubezpieczenia, obsług i napraw oraz ewen-

tualnie miejsca postojowego, parkingu lub garażu dla pojazdu.  
 

 

3.  Wzrost atrakcyjności miejskiego i podmiejskiego  

transportu zbiorowego 
 

3.1.  Wykorzystanie i uatrakcyjnienie czasu podróży 
 

Przemieszczenia mogą być realizowane w sposób indywidualny, w ramach 

poszczególnych gospodarstw domowych – zgłaszane jest wówczas zapotrzebo-

wanie na środki transportowe, paliwa, czynności obsługowo-naprawcze, usługi 

parkingowe. Zapotrzebowanie na usługi transportowe może być również realizo-
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wane przez podmioty świadczące takie usługi, mogą to być usługi taksówkami 

lub środkami transportu zbiorowego. Te dwa systemy – transportu indywidual-

nego oraz transportu zbiorowego różnią się od siebie, transport indywidualny 

jest w istotny sposób spersonalizowany do potrzeb korzystającego, personaliza-

cja rozpoczyna się już na etapie zakupu lub w innej formie pozyskania pojazdu, 

użytkownik dokonuje wyboru spośród wielu marek oraz modeli, a także różnych 

wersji wyposażenia. Dalej samo korzystanie z samochodu osobowego uwzględ-

nia jedynie potrzeby danego użytkownika lub użytkowników, dotyczy to mo-

mentu rozpoczęcia przejazdu, wyboru trasy, decyzji o ewentualnych przerwach. 

W przypadku korzystania z samochodu osobowego nie ma oczekiwania na przy-

stanku ani zatrzymywania się na przystankach pośrednich – jest to dość ważne, 

dlatego że czas oczekiwania na przystanku oraz zatrzymywania się na przystan-

kach pośrednich jest szczególnie odbierany jako stracony oraz subiektywnie 

płynie wolniej, gdyż w czasie tym podróżny nie przybliża się do celu podróży. 

Samo planowanie oferty przewozowej w transporcie zbiorowym opiera się na 

modelach makrosymulacyjnych, uwzględniających generowane w rejonach ko-

munikacyjnych potoki pasażerskie, a połączenia bezpośrednie i z natury rzeczy 

duże częstotliwości są tworzone dla największych z nich. W ograniczonym stop-

niu możliwe jest uwzględnianie powiązań i celów podróży realizowanych incy-

dentalnie. 

Pomimo istniejącego ograniczenia w możliwości indywidualizacji oferty 

przewozowej transportu zbiorowego, ten sposób przemieszczeń obok korzyści 

zewnętrznych związanych z mniejszą emisją, zajętością terenu i energochłonno-

ścią oraz większym bezpieczeństwem w przeliczeniu na jednego przewiezionego 

pasażera ma lub może mieć również inne zalety z punktu widzenia korzystają-

cych z niego osób. Jest to możliwość wykorzystania czasu podróży na inne cele, 

co z uwagi na prowadzenie pojazdu jest znacznie ograniczone w przypadku korzy-

stania z samochodu osobowego. Kwestia czasu wraz z rozwojem gospodarczym  

i wyższymi dochodami osób staje się kluczowa, wynika to z wyższej wartości 

czasu – w danej jednostce czasu przeznaczając ją na pracę nominalne i realne 

dochody są wyższe niż dawniej, poza tym jest wiele możliwości spędzenia cza-

su, często w sposób bardzo atrakcyjny dla danej osoby. W pewnym uproszcze-

niu można przyjąć, że czas, który nie jest podróżą w danym celu, wykorzystuje 

się użytecznie w konkretnych lokalizacjach, m.in. praca, sen i wypoczynek, róż-

nego rodzaju zainteresowania. Konieczne jest przeznaczanie części czasu na 

przemieszczenia pomiędzy lokalizacjami, ten czas w znacznej części może być 

uznany jako stracony.  

Kryterium oszczędności czasu uwzględniane jest przy ocenie korzyści po-

dejmowanych inwestycji transportowych, począwszy od dróg umożliwiających 
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szybsze przemieszczania się, jak i różnego rodzaju systemy przewozowe. Jednak 

w przypadku transportu w miastach skracanie czasu podróży jest znacznie 

utrudnione, a intensywne zagospodarowanie terenów miast, wzrost liczby osób 

przebywających w miastach oraz miejsc pracy, wzrost natężenia ruchu i jego 

jednoczesne uspokajanie, a także kwestie bezpieczeństwa powodują nawet spo-

walnianie ruchu na drogach, co w rezultacie wydłuża czas przejazdu i tym sa-

mym podróży. W przypadku transportu zbiorowego podczas podróży zarówno 

na przystankach, dworcach lub w samych pojazdach możliwe jest wykonywanie 

wybranych czynności pozwalające na użyteczne wykorzystanie tego czasu. Mogą 

to być czynności związane z pracą, edukacją, utrzymywanie kontaktów towarzy-

skich, odpoczynek i relaks, w części przypadków jednak występuje znudzenie 

samą podróżą, odczucie traconego czasu i dłużącej się podróży, a w rezultacie 

dodatkowe zmęczenie. Możliwe wykorzystanie czasu podróży transportem zbio-

rowym poprzez czytanie gazet codziennych, książek lub przemyślenia i mental-

ne przygotowywanie się do pracy lub innych wydarzeń danego dnia stosowano 

już wiele dziesiątek lat temu  w praktyce od początków transportu zbiorowego. 

Jednak rozwój i bezprzewodowa dostępność do Internetu znacząco wzbogaciła 

możliwości wykorzystania czasu, co może przemienić się w pozytywne nasta-

wienie do transportu zbiorowego. Urządzenia mobilne z dostępem do Internetu 

dają bardzo szerokie możliwości  rozmowy telefoniczne oraz online, odbiera-

nie i wysyłanie maili lub sms-ów, dostęp do portali społecznościowych, czytanie 

treści wybranych plików, ebooków, aplikacje edukacyjne, np. nauka języków, 

różnego typu gry lub film czy muzyka (słuchawki). Dla turystów lub osób pra-

gnących dowiedzieć się czegoś o historii, ciekawych obiektach i obecnym życiu 

tych obszarów miasta, przez które prowadzi dana linia komunikacyjna, mogłyby 

być przygotowywane zestawy informacji (w kilku językach), które pasażerowie 

mogliby słuchać poprzez słuchawki na posiadanych urządzeniach mobilnych. To 

wszystko pozwala na wykonywanie wybranych czynności związanych z pracą, 

edukacją, rozrywką lub oderwanie się od poczucia tracenia czasu na przejazd,  

a skupienie się na czynności nas interesującej. Pozwala również na szeroką per-

sonalizację usług, w tym informacji, oferty przewozowej oraz taryf. Możliwe 

pozytywne doświadczenia związane z transportem zbiorowym przedstawia ry-

sunek 9. 
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Rysunek 9.  Obszary aktywności oraz sposoby uzyskania pozytywnych doznań  

związanych z miejskim i regionalnym transportem zbiorowym 

Źródło: Opracowanie własne. 
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ograniczenie się do zdawkowych i krótkich odpowiedzi na pytania, podanie 

wskazówek, bez jakichś nadmiernych opisów, aby nie przeszkadzać innym pa-

sażerom. Możliwość wykorzystania czasu podróży na pracę zależy w dużym 

stopniu od jej charakteru. W przypadku gdy prowadzi się własny podmiot, spra-

wuje funkcje kierownicze, zatrudnia pracowników, możliwe jest przekazywanie 

wskazówek i wytycznych co do wybranych aspektów pracy. Podobnie gdy praca 

wymaga czytania wybranych dokumentów, to można to wykonać w środku trans-

portowym. Z badań wynika jednak, że nie wykorzysta się całego czasu, a jedynie 

część czasu podróży. Praca może być tak samo wydajna, ale jednak środowisko 

niekoniecznie nam odpowiada lub jest inne niż to, do którego jesteśmy w pracy 

przyzwyczajeni; problemem może być też brak dostępu do niektórych materia-

łów, które są dostępne jedynie w biurze lub niemożliwość skontaktowania się  

z potrzebną w danej sprawie osobą. Wykonywanie czynności związanych z pracą 

nie jest możliwe w przypadku wielu rodzajów prac, najczęściej o charakterze prac 

fizycznych, jak np. praca na liniach produkcyjnych, sprzątanie, ochrona, prace 

budowlane i inne. Inne podejście do czasu podróży to zajęcie się czynnościami 

związanymi z edukacją, zainteresowaniami i rozrywką, co skutkuje korzyściami  

w postaci pozytywnych doznań w trakcie tych czynności oraz odczucie skróce-

nia/zredukowania czasu podróży. W rezultacie czas podróży i sama podróż trans-

portem zbiorowym kojarzy się jako mniej uciążliwa, a wręcz w sposób pozytywny.  

Dla korzystających z transportu zbiorowego urządzenia mobilne stworzyły 

możliwość poszerzania pozytywnych doświadczeń oraz przyczynienia się do 

pozytywnego postrzegania podróży i zmniejszenia poczucia straty czasu. Wymie-

nić można aplikacje informacyjne dostępne w pojazdach miejskiego transportu 

zbiorowego, mające charakter edukacyjny (np. nauka języka, informacje ze wska-

zanej dziedziny), różnego typu gry i konkursy (gry dostępne w aplikacjach mo-

bilnych, kolejne poziomy, tak aby ich kontynuacja była możliwa jedynie w po-

jazdach, podczas kolejnych podróży), słuchanie wybranych audiobooków, filmy 

na smartfonach, spotkania z ciekawymi ludźmi. Do rozważenia są też inne moż-

liwości wykorzystania czasu w trakcie oczekiwania na pojazd i w samych pojazdach 

transportu zbiorowego, co przykładowo nie jest możliwe podczas prowadzenia 

pojazdu samochodowego, a tu może stanowić źródło przewagi konkurencyjnej. 
 

 

3.2.  Personalizacja taryf, informacji pasażerskiej  

oraz systemów planowania podróży 
 

Personalizacja jest naturalną reakcją producentów dóbr materialnych oraz 

dostawców usług na indywidualność i niepowtarzalność jednostek, ale także na 

ich dążenie do bycia zauważonym, odrębności i wyróżniania się. Personalizacja 
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równocześnie umożliwia dostosowanie lub wzrost funkcjonalności danego do-

bra, ułatwienie w korzystaniu, a tym samym wzrost jego atrakcyjności dla kon-

sumenta oraz jego przywiązanie do korzystania z danego dobra. Przekłada się to 

w rezultacie na wyniki finansowe poprzez poprawę konkurencyjności, znaczną 

liczbę lojalnych klientów oraz – jeśli taka strategia jest realizowana – akceptację 

przez klientów wyższych cen.  

Personalizacja może być realizowana w różny sposób, zależy to od sektora, 

ale również od strategii podmiotów. Istotnym czynnikiem, który ułatwił samą per-

sonalizację oraz obniżył jej koszty, są technologie informatyczne. Przyczyniły się 

one do zbierania informacji o klientach, zarówno tych pozyskiwanych w sposób 

automatyczny o zakupach lub korzystaniu z usług, jak i różnych cechach doty-

czących danej osoby, jej oczekiwań i preferencji konsumenckich, wprowadza-

nych podczas instalowania dedykowanych aplikacji, np. lojalnościowych, po-

zwalających na uzyskanie informacji, ułatwienie nabycia dostarczanych dóbr lub 

usług, a też i wnoszenie płatności. Powszechne stały się aplikacje instalowane na 

urządzeniach mobilnych – dla podmiotów jest to tanie rozwiązanie, urządzenie, 

instalacja oraz opłaty za dostęp do Internetu są po stronie konsumenta, a pod-

miot zapewnia utworzenie, udostępnienie oraz aktualizację aplikacji. Aplikacje są 

również narzędziem budowania tożsamości i rozpoznawalności danego podmio-

tu, m.in. poprzez obecność ikony na pulpicie danego urządzenia, otrzymywanie 

powiadomień, czy używanie aplikacji w związku z korzystaniem z usługi. Rysu-

nek 10 przedstawia wybraną infrastrukturę i informatyczne narzędzia tworzenia 

personalizacji usług, atrakcyjności i konkurencyjności miejskiego transportu 

zbiorowego. 

Powszechność urządzeń mobilnych (najczęściej smartfonów) oraz aplikacji 

dotyczących różnych aspektów przemieszczeń daje możliwość personalizacji 

usług miejskiego transportu zbiorowego, mimo że w samym założeniu usługa ta – 

ze względu na środki przewozowe o dużej pojemności  dedykowana jest do prze-

wozów masowych. Obecnie spotykane aplikacje związane z usługami miejskiego 

transportu zbiorowego dotyczą planowania podróży, w tym ustalania możliwych 

tras i środków transportu, z których można skorzystać, odległości do przebycia, 

czasu trwania podróży oraz dostępności środków transportowych – godzin od-

jazdów. Ponadto aplikacje pozwalają również na uzyskanie informacji o kosz-

tach związanych z przemieszczeniem – w różnych wariantach, w praktyce nie-

które z nich pozwalają również na wniesienie płatności, a w części przypadków 

niezbędne jest skorzystanie z innej dedykowanej do tego celu aplikacji. Aplika-

cje umożliwiają również uzyskanie bieżących informacji o kursowaniu pojazdów 

miejskiego transportu zbiorowego lub zakłóceniach i utrudnieniach w ruchu. Auto-

matyczna lokalizacja danego smartfona (a tym samym potencjalnego pasażera) 
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oznacza, że potrzeba tylko wskazania punktu docelowego podróży, a i to może 

być uproszczone poprzez ewentualne zapisywanie wcześniejszych podróży i do-

konywanie wyboru którejś z nich, podobnie jak w nawigacjach wykorzystywa-

nych w pojazdach samochodowych. 
 

 
 

Rysunek 10.  Wybrana infrastruktura i informatyczne narzędzia tworzenia personalizacji 

usług, atrakcyjności i konkurencyjności miejskiego transportu zbiorowego 

Źródło: Opracowanie własne. 
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skutkuje tym, że wybierają taksówki lub własne samochody osobowe. W więk-

szych miastach z bardziej rozbudowaną siecią można również tworzyć oferty 

tras przejazdu pomiędzy początkiem a końcem podróży, wskazując trasę naj-

szybszą w danych warunkach lub do wyboru najtańszą, a samo proponowanie 

tras może również uwzględniać preferencje środka transportu i sposobu podróży, 

np. z przesiadką, z wykorzystaniem transportu szynowego lub przemieszczenie 

bezpośrednie autobusem lub brak propozycji na trasach, których pojazdy są 

przepełnione i/lub opóźnione. Informacja może również dotyczyć aktualnych 

napełnień środków przewozowych, możliwości przewozu roweru i wielu innych 

parametrów, które mogą być przydatne dla pasażerów. Wykorzystanie urządzeń 

mobilnych do zakupu biletów umożliwia również różnicowanie cen w zakresie, 

który nie był dotychczas stosowany, przykładowo w przypadku pierwszego 

przejazdu transportem miejskim – pierwszego zakupu z wykorzystaniem danego 

urządzenia mobilnego, zastosowanie biletu bezpłatnego lub o obniżonej cenie,  

a zatem nieco inaczej niż jest stosowane dotychczas, gdy przejazd na podstawie 

biletów jednorazowych jest znacząco droższy niż na podstawie biletów okreso-

wych. Możliwe jest również stosowanie taryf dynamicznych, naliczających naj-

korzystniejszą dla pasażera opłatę, po zliczeniu liczby przejazdów w danym 

okresie. Personalizacja może obejmować również rozwiązania w pojazdach, przy-

kładowo temperatura w pojeździe – jak to niestety często jest – zależy od rozwią-

zań i wydajności urządzeń grzewczych lub klimatyzacji. Tak jak w samochodach 

osobowych, możliwe jest stworzenie stref, przyjmując zasadę, że przykładowo 

począwszy od początku pojazdu będą trzy strefy  cieplejsza, średnia i chłodniej-

sza, a podróżujący, wybierając miejsce, w którym przebywa w pojeździe, tym 

samym będzie mógł wybrać temperaturę, którą preferuje. 
 

 

4.  Pierwsza i ostatnia mila jako czynnik wpływający 

na popyt w miejskim transporcie zbiorowym 
 

4.1.  Pojęcie pierwszej i ostatniej mili  

w publicznym transporcie zbiorowym 
 

Zagadnienia ostatniej mili lub pierwszej i ostatniej mili nie dotyczą jedynie 

podróży osób i transportu zbiorowego. Są one przedmiotem badań i rozwiązań  

w różnych sektorach, przykładowo usług telekomunikacyjnych, dostaw energii, 

wody. Zagadnienie nabrało dużego znaczenia wraz z rozwojem logistyki zaopa-

trzenia oraz handlu elektronicznego. Pierwsza lub ostatnia mila nie ma tu zna-
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czenia dosłownego, najogólniej jest to pierwszy lub ostatni etap dostaw lub 

przemieszczenia się, a w przypadku dostaw przesyłek często etap o wysokim 

koszcie jednostkowym, a też mający bardzo duże, a wręcz kluczowe znaczenie  

z punktu widzenia całości procesu danej dostawy lub przemieszczenia. Odbiór 

przesyłki od nadającego lub jej dostarczenie do klienta końcowego wymaga 

jednostkowo dużego nakładu, większego niż wówczas, gdy przesyłki są przy-

kładowo transportowane zbiorczo pomiędzy różnymi procesami produkcji lub 

dystrybucji. 

Etap podróży zaliczany do pierwszej lub ostatniej mili w przypadku trans-

portu zbiorowego jest zależny od środka przewozowego, z którego się korzysta 

lub od odległości podróży. W przypadku podróży lotniczych i kolejowych, a za-

tem z reguły na większe odległości, pierwszą lub ostatnią milą będzie dotarcie/ 

przejazd pomiędzy portem lotniczym lub dworcem kolejowym a punktem po-

czątkowym lub końcowym danej podróży. Do pierwszej lub ostatniej mili  

w takim przypadku będzie się zaliczało nie tylko przejścia piesze, ale również 

przykładowo przejazdy samochodem lub autobusem do danego dworca. W przy-

padku miejskiego transportu zbiorowego, podróży autobusami czy też innymi 

środkami systemu miejskiego transportu zbiorowego, za pierwszą lub ostatnią 

milę będzie się uważało etap, w którym następuje dotarcie do przystanku. Spo-

soby mogą być różne, najczęściej jest to dojście piesze, ale również można tu 

zaliczyć skorzystanie z jednośladu czy też z samochodu, który zostanie zapar-

kowany w pobliżu przystanku. W przypadku pierwszej mili jest to pierwszy etap 

podróży i może być decydujący w wyborze środka transportu. Uciążliwe dotar-

cie do przystanku miejskiego transportu zbiorowego, w sytuacji masowej moto-

ryzacji i powszechnej dostępności do samochodów osobowych, może po prostu 

oznaczać rezygnację z przejazdu transportem zbiorowym i skorzystanie z samo-

chodu osobowego. 

Zagadnienia pierwszej i ostatniej mili w miejskim transporcie zbiorowym,  

a zatem sposób, w jaki pasażer dociera na przystanek oraz jak później po sko-

rzystaniu z usługi transportu zbiorowego przemieszcza się do miejsca docelowe-

go, zasadniczo są poza obszarem działalności podmiotów dostarczających usługi 

miejskiego transportu zbiorowego. Podmioty odpowiedzialne za dostarczanie 

usług miejskiego transportu zbiorowego w zakresie przystanków lub dworców 

koncentrują się na ich oznakowaniu i wyposażeniu – rozkład jazdy, automaty 

biletowe, wiaty przystankowe oraz ewentualnie, jeśli nie jest to w gestii innego 

podmiotu ich utrzymaniu – sprzątanie, odśnieżanie, naprawy uszkodzonych ele-

mentów. Oczywiście uczestniczą również w procedurze ustalenia ich lokalizacji, 

jednak lokalizacja jest również pochodną innych czynników  bezpieczeństwa 

ruchu drogowego, możliwości budowy zatoki, zapewnienia miejsca dla pasaże-
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rów, którzy oczekują na przystanku, tak aby nie było kolizji z ruchem pieszych 

po chodniku, możliwości przejścia przez jezdnię, odległości od poprzedniego  

i następnego przystanku. Sama łatwość dojścia do przystanku, jakość chodnika, 

wydłużenia drogi dojścia  z uwagi na korzystanie z chodników lub wyznaczo-

nych tras dla pieszych  względem odległości przestrzennej, konieczność korzy-

stania z przejść podziemnych lub kładek dla pieszych, już niekoniecznie są  

brane pod uwagę. Ponadto są to kwestie niezależne od świadczącego usługi 

miejskiego transportu zbiorowego. Dodatkowo na przyjazność (lub jej brak) 

dojścia do przystanku, a tym samym całej podróży transportem zbiorowym mają 

wpływ kwestie bezpieczeństwa. Chodzi tu nie tylko o bezpieczeństwo ruchu  

w związku z przemieszczaniem się po chodniku lub przechodzeniem przez jezd-

nię, ale również to ogólne, przykładowo w kontekście agresji innych osób, czy 

innych czynów przestępczych. Na problem bezpieczeństwa pieszych w kontek-

ście ruchu drogowego wskazuje znaczna liczba wypadków z udziałem pieszych 

[Wypadki drogowe w Polsce w 2023 roku, 2024], są one szczególnie groźne dla 

zdrowia i życia ze względu na brak jakichkolwiek zabezpieczeń indywidualnych 

po stronie pieszych, piesi to tzw. niechronieni uczestnicy ruchu drogowego. Na 

łączną liczbę 20 936 wypadków, które miały miejsce w Polsce w 2023 roku,  

z udziałem pieszych było 4 943 wypadki, co stanowi 23,61% ogółu wypadków, 

w których śmierć poniosło 457 osób, a rannych było 4 609 osób. Niezależnie od 

bezpieczeństwa ruchu, niepokój i poczucie zagrożenia podczas dojścia do przy-

stanku i podczas oczekiwania, w szczególności w godzinach wieczornych i noc-

nych, nie jest czynnikiem sprzyjającym, aby dokonać wyboru tej formy podróży. 

Jest to umiejscowione kompetencyjnie poza podmiotami wykonującymi prze-

wozy osób, jednak w wymiarze społecznym, a w tym także dla pasażerów, ma 

duże znaczenie. Poza tym istnieją jeszcze i inne elementy składające się na po-

czucie, że można spacerować, poruszać się pieszo [Talen, Koschinsky, 2013]. 

Podjęcie zagadnienia pierwszej i ostatniej mili oznacza także to, że do 

przemieszczeń transportem zbiorowym podchodzi się całościowo, patrząc na 

podróże od drzwi do drzwi, a nie zawężając przemieszczeń do tego etapu, w któ-

rym pasażerowie oczekują na przystanku, są w środkach przewozowych lub na 

przystankach i dworcach podczas przesiadek. Dotychczas brakowało podejścia, 

polegającego na przyjęciu, że jest to jeden z czynników mających wpływ na 

popyt oraz szeroko rozumianą jakość usług miejskiego transportu zbiorowego. 

Zagadnienie dojścia do przystanków były i są podejmowane, jednak niejako 

osobno od organizacji i zarządzania systemami transportowymi miast, często także 

w ramach badań dostępności prowadzonych przez osoby w dziedzinie geografii 

społeczno-ekonomicznej i gospodarki przestrzennej.  
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4.2.  Pierwsza i ostatnia mila jako element podróży  

od drzwi do drzwi transportem zbiorowym 
 

Pierwsza i ostatnia mila jest często najwolniejszą, względnie niebezpieczną 

częścią podróży oraz wymagającą relatywnie największego wysiłku fizycznego – 

zwłaszcza gdy wiąże się z koniecznością dotarcia do przystanku, przechodząc 

przez miejscach nieprzystosowane lub nieułatwiające ruchu pieszego. Czyni to 

ten etap podroży nieprzyjaznym i niezachęcającym do przykładowo skorzystania 

z transportu zbiorowego i tym samym ma wpływ na ogólną wielkość przewozów 

miejskim transportem zbiorowym [Venter, 2021]. Wyniki badań wskazują [Venter, 

2021], że na jakość środowiska pierwszej i ostatniej mili mają wpływ [Venter, 

2021] m.in. odległość dojścia do przystanku lub z przystanku do celu podróży, 

otoczenie, w którym odbywa się przemieszczenie piesze, cechy charakteryzujące 

pieszego, w tym dochód, wiek, płeć, ewentualna niepełnosprawność, cechy go-

spodarstwa domowego, posiadanie samochodu, możliwość korzystania z roweru, 

oferowane z danego przystanku połączenia oraz inne czynniki związane z jako-

ścią usługi transportowej i środowiskiem, w którym odbywa się ruch pieszych. 

Przyznaje się pierwszoplanowe znaczenie odległości, którą należy pokonać pod-

czas dojścia do przystanku [Biba, Curtin, Manca, 2010; Hagenauer, Helbich, 

2017], aczkolwiek uzależnione jest to już od konkretnego kontynentu czy wręcz 

kraju. Na przykładzie zrealizowanych badań w Republice Południowej Afryki 

przedstawiono przykładową metodologię oceny preferencji i oczekiwań pasaże-

rów w pierwszej i ostatniej części podróży transportem zbiorowym, a także oce-

nę tych części podróży za pomocą syntetycznego wskaźnika [Venter, 2020]. 

Badania wykazały, że w praktyce można stosować zasadę dojścia do przystanku 

autobusowego do odległości 400 m i 800 m do przystanku kolejowego [Daniels, 

Mulley, 2013; El-Geneidy i in., 2014; Durand i in., 2016; Kåresdotter i in., 

2022]. Zwiększenie odległości i tym samym czasu dojścia/dotarcia do przystan-

ku skutkuje zmniejszeniem liczby osób korzystających z transportu zbiorowego 

[Kåresdotter i in., 2022]. Badania wykazały również, że skłonność do pieszego 

dojścia różni się w zależności od kraju, otoczenia, zabudowy i wielu innych 

czynników.  

Zagadnienia pierwszej i ostatniej mili mają większe znaczenie w tych czę-

ściach miast, które cechuje niska gęstość zaludnienia, a zatem obszary poza 

śródmieściem, bardziej odległe od niego, o niskiej zabudowie mieszkaniowej, 

obszary rekreacyjne, czy też strefy podmiejskie. Z reguły bowiem na obszarach 

tych jest niższa gęstość tras linii oraz przystanków miejskiego transportu zbio-

rowego i tym samym większa odległość dojścia do przystanków. Może to rów-
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nież łączyć się z gorszym wyposażeniem w infrastrukturę przeznaczoną dla pie-

szych lub zupełnym jej brakiem, a też i obawami o bezpieczeństwo. W drodze 

do przystanku konieczne może być przejście przez odcinki niezabudowane, cza-

sami w sąsiedztwie skupisk drzew i krzewów, przez tereny niedostatecznie 

oświetlone w godzinach wieczornych lub nocnych. Niekoniecznie też zawsze 

droga wyposażona jest w chodnik, czasami konieczne może być korzystanie  

z pobocza. Stwierdza się, że dostępność do transportu zbiorowego zawsze była 

problemem tych usług, a zarządzający systemem transportu zbiorowego oraz 

osoby prowadzące badania w tym zakresie często bardziej skupiają się na pro-

jektowaniu sieci linii oraz minimalizacji kosztów świadczenia usług niż uwzględ-

nianiu kwestii dostępności [Murray, Berwick, 2003]. Jednocześnie transport 

publiczny może być o wiele bardziej atrakcyjny dzięki zapewnieniu większej 

dostępności [Saif, Zefreh, Torok, 2019]. Aczkolwiek są też poglądy i wyniki 

badań, w których stwierdza się, że zamiast skupiać się na problematyce pierw-

szej i ostatniej mili, powinno się zwracać większą uwagę na efektywne rozwią-

zania w zakresie transportu zbiorowego, wzrost wielkości przewozów oraz pro-

jektować optymalne trasy i połączenia [Rich, 2024]. Nie bez znaczenia pozostaje 

również fakt, że dojścia do przystanków nawet z większej odległości mają swój 

wymiar zdrowotny. Poglądy te nie są przeciwstawne  poprawa dostępności, 

łatwości i bezpieczeństwa podczas dojścia do przystanku oraz później do celu 

podróży zwiększa atrakcyjność transportu zbiorowego, nie ogranicza to też moż-

liwości spacerów i ruchu pieszego w celach zdrowotnych. Różne są grupy ludzi  

i sytuacje, w których się znajdują, ich oczekiwania i preferencje. 

W obszarach o mniejszej gęstości zaludnienia, położonych peryferyjnie, 

występują większe odległości od przystanków, a czasami także gorsze warunki 

do przemieszczania się pieszo niż w centrum miasta. W obszarach tych zazwy-

czaj nie ma możliwości skorzystania z różnych środków transportowych dostęp-

nych w ramach krótkoterminowego najmu, a zatem hulajnóg lub skuterów elek-

trycznych. Operatorzy oferujący te usługi świadczą je na zasadach rynkowych, 

niezależnie od systemów publicznego transportu zbiorowego i nie otrzymują 

współfinansowania ze środków publicznych. Koncentrują swoje usługi zatem  

w centrach miast, w obszarze o największym popycie, a także w strefach ruchu 

pieszego, w których można poruszać się hulajnogami. Obszary poza śródmie-

ściem, o mniejszej gęstości zaludnienia często są również poza zasięgiem syste-

mów miejskich rowerów. Poza tym systemy oferujące jednoślady w ramach 

krótkoterminowego najmu funkcjonują z reguły w okresie od kwietnia do paź-

dziernika. Innym mankamentem w przypadku rowerów miejskich jest to, że  

w większości rozwiązań nie można pozostawić roweru w dowolnym miejscu, 

konieczne jest odstawienie go w specjalnie do tego wyznaczonym miejscu,  
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tj. stacji rowerowej, co czyni czasami niemożliwe skorzystanie z tego środka 

transportu w celu dotarcia z miejsca zamieszkania do transportu zbiorowego lub 

z przystanku, na którym kończy się przejazd transportem zbiorowym i konieczne 

jest dojście piesze do celu podróży. Nie zawsze też jest możliwość skorzystania 

z samochodu osobowego w celu dotarcia do wybranego przystanku. Warunko-

wane jest to możliwością pozostawienia samochodu w sąsiedztwie przystanku,  

a zatem musi być możliwość postoju, najlepiej nieodpłatnego. Takie przemiesz-

czanie się samochodem na krótkie odległości oznacza w przypadku samocho-

dów z silnikiem spalinowym szczególnie wysoką emisję w trakcie uruchamiania 

silnika i pokonywania pierwszych kilometrów, a to z uwagi na proces nagrze-

wania silnika. W tym zakresie z pewnością o wiele lepszym rozwiązaniem są 

samochody elektryczne. 

Problemy z dotarciem do przystanków skutkują zmniejszeniem popytu na 

usługi transportu zbiorowego, a co za tym idzie obniżają wykorzystanie pojaz-

dów miejskiego transportu zbiorowego i wpływają na zmianę podziału zadań 

przewozowych na rzecz podróży samochodami osobowymi [Kåresdotter, 2022]. 

Poza tym skutkują wnioskami mieszkańców w zakresie poprawy dostępności do 

transportu zbiorowego, a w rezultacie oczekiwaniem zmian w przebiegu tras 

linii, które polegają na wydłużeniu przebiegów linii poprzez wjazdy w obszary 

osiedli, czasami przybierające charakter tzw. wjazdów kieszeniowych. Wydłu-

żeniu ulega wówczas długość linii i tym samym czas jazdy w stosunku do naj-

krótszej trasy drogowej pomiędzy punktami wyznaczającymi początek i koniec 

linii. Korzystne jest to dla pasażerów, którym skróciła się pokonywana pieszo 

droga do przystanku, jednak niezadowolenie powstaje u pasażerów, którzy już 

wcześniej rozpoczęli przejazd i pokonują większą odległość, dla nich ten dodat-

kowy odcinek wraz z przystankami pośrednimi skutkuje wydłużeniem drogi i czasu 

przejazdu, bez jakichkolwiek korzyści. Konieczny jest kompromis pomiędzy 

liczbą/gęstością przystanków oraz całkowitym czasem przejazdu [Kuah, Perl, 

1988; Ibarra-Rojas i in., 2015]. Ponadto w przypadku stosowania wyłącznie 

taryfy odcinkowej (czasowej lub odległościowej) wydłużenie trasy i tym samym 

czasu przejazdu może oznaczać konieczność wyższej opłaty za przejazd. Tego 

typu zmiany zmniejszają również efektywność pracy taboru  do utrzymania tej 

samej częstotliwości odjazdów w przypadku dłuższej trasy konieczne jest wyko-

rzystanie większej liczby pojazdów. Stąd tego typu zmiany nie są z chęcią ak-

ceptowane przez dostawców usług miejskiego transportu zbiorowego. Poszukuje 

się kompromisu, który oznacza w części przypadków dla pasażerów jednak 

dłuższą drogę dojścia do przystanku.  

Zapewnienie dobrej dostępności do usług miejskiego transportu zbiorowego 

to również wymiar społeczny  przeciwdziałanie wykluczeniu transportowemu, 
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odcięciu od różnego typu usług i możliwości związanych z uczestnictwem  

w życiu społecznym. Występuje to w szczególności na obszarach o mniejszej 

gęstości zaludnienia i dotyczy najogólniej osób, które nie posiadają lub nie mogą 

korzystać z samochodu osobowego, w szczególności osób starszych [Banister, 

Bowling, 2004; Asplund, Wallin, Jonsson, 2012; Daniels, Mulley, 2013]. Osoby 

te są wówczas w szczególnie trudnej sytuacji. W obszarach o małej gęstości 

zaludnienia zazwyczaj znajduje się wyłącznie sklep z artykułami spożywczymi 

oraz ewentualnie szkoła podstawowa, a innego typu usługi wymagają pokonania 

większych odległości, z reguły poza powszechnie akceptowalną odległość doj-

ścia pieszego. Jednocześnie w części przypadków znaczna jest odległość do 

przystanku, poza tym częstotliwość kursowania środków transportu zbiorowego 

nie jest wysoka. Dlatego też w celu eliminacji wykluczenia i zapewnienia po-

czucia sprawiedliwości w zakresie dostępności do usług, w takich obszarach 

powinno się zwrócić szczególną uwagę na obsługę transportową. Wymaga to 

zatem zróżnicowanego podejścia w miastach do zapewnienia usług miejskiego 

transportu zbiorowego w śródmieściu i dzielnicach o dużej gęstości zaludnienia 

oraz obszarach o niskiej zabudowie i niewielkim popycie na przewozy.  

W praktyce podstawowe problemy związane z funkcjonowaniem miejskie-

go transportu zbiorowego koncentrują się na liniach obsługujących duże potoki 

pasażerskie i śródmieścia. W pewnym sensie jest to zrozumiałe, tam bowiem 

kreuje się wysokie dochody biletowe, największe jest oddziaływanie medialne  

w przypadku występowania zakłóceń i problemów, dotyczy to także najwięk-

szego odsetka ludzi zamieszkujących miasta. Poza tym w śródmieściach z uwagi 

na dobrą infrastrukturę, po której poruszają się piesi, i gęstość przystanków nie 

występuje problem z dojściem do przystanków. Wysoki popyt na usługi trans-

portu zbiorowego i tym samym duże zapełnienie linii powodowały w przeszło-

ści, a jest tak w wielu miastach nadal, że funkcjonuje model polegający na cią-

głej obsłudze linii, zgodnie ze stałymi rozkładami jazdy. Relatywnie mniejszą 

uwagę przykłada się do obsługi słabo zaludnionych obszarów, o mniejszym 

znaczeniu dla samego miasta i niewielkim popycie na przewozy. W rezultacie 

brakuje wzorców rozwiązań, jak obsługiwać takie obszary, biorąc pod uwagę 

niewielkie zapotrzebowanie na przewozy, konieczność zapewnienia dostępności 

i tym samym założonych standardów usług oraz ograniczenia środków publicz-

nych, które można przeznaczyć na te cele. W dużych miastach lub zespołach 

miast, w których występują bardzo zróżnicowane potrzeby przewozowe, świad-

czenie usług według modelu stałych rozkładów jazdy nie zapewnia w obszarach 

o małym popycie z jednej strony odpowiednich standardów, a z drugiej racjo-

nalnego i oszczędnego wydatkowania środków publicznych. Obecnie rozwinięte 

technologie telekomunikacyjne oraz powszechna dostępność smartfonów umoż-
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liwiają wdrożenie rozwiązań zakładających na wybranych liniach uzależnienie 

świadczenia usług od popytu. Takie działania mogą jednocześnie poprawić ja-

kość usług, a także obniżyć ich koszty. Nie bez znaczenia jest też wymiar ekolo-

giczny  przejazd autobusu, który napędzany jest silnikiem Diesla, skutkuje 

określoną emisją. 
 

 

4.3.  Propozycje rozwiązań organizacyjnych i finansowych 

dla ułatwienia dostępności przystanków  

transportu zbiorowego 
 

Obszary o niskiej gęstości zaludnienia oraz o rozproszonych źródłach i ce-

lach ruchu znajdują się w miastach, jak i poza ich granicami. Zamieszkują je 

osoby o różnym statusie społeczno-zawodowym i materialnym, a także w róż-

nym wieku. Jeśli mowa o obszarach, które rozwinęły się w wyniku suburbaniza-

cji, to także nie są one zamieszkałe wyłącznie przez osoby, które przeprowadziły 

się z obszarów śródmiejskich, mające z reguły dobrą sytuację materialną oraz 

korzystające z samochodów osobowych. W obszarach takich może bowiem wy-

stępować również wcześniejsza zabudowa i tym samym osoby mieszkające tam 

od wielu lat może cechować inny status niż te, które zamieszkały niedawno. 

Ponadto upływ czasu również powoduje, że zmienia się sytuacja i struktura 

mieszkańców, przybywać może osób, które z różnych względów nie mogą lub 

nie chcą posiadać lub prowadzić samochodu. Powoduje to wzrost zapotrzebo-

wania na usługi transportu zbiorowego. 

Należy również zwrócić uwagę, że w przeszłości część obszarów podmiej-

skich objęta była regionalną komunikacją autobusową, realizowaną przez przed-

siębiorstwa PKS. Do lat 90. XX wieku był to wówczas przewoźnik obsługujący 

w przypadku przewozów pasażerskich niemal całość autobusowych przewozów 

podmiejskich, regionalnych i krajowych. Zmiany na początku lat 90. XX wieku  

i urynkowienie transportu pozamiejskiego oraz zaprzestanie publicznego finan-

sowania autobusowych przewozów poza miastami, z wyjątkiem refinansowania 

ustawowych uprawnień do przejazdów ulgowych i bezpłatnych, oraz jednocze-

śnie rozwój motoryzacji indywidualnej powodowały sukcesywne zmniejszanie 

popytu na przewozy transportem zbiorowym. Skutkowało to zmniejszeniem oferty 

przewozowej przez przedsiębiorstwa PKS, a później likwidacją wielu przedsię-

biorstw, co w rezultacie znacząco ograniczyło ofertę autobusowego transportu 

zbiorowego poza miastami. W przypadku obszarów podmiejskich innym czyn-

nikiem skutkującym niesatysfakcjonującą liczbą połączeń transportem zbioro-
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wym lub ich zupełnym brakiem jest fakt znajdowania się poza granicami cen-

tralnego miasta, a zarazem ich powiązanie funkcjonalne z tym miastem. Jedno-

cześnie kompetencje miasta oraz możliwość publicznego finansowania usług  

w zasadzie zamyka się w obszarze wyznaczonym jego granicami. Oznacza to, że 

przewozy uruchamiane pomiędzy dwoma jednostkami administracyjnymi  mia-

stem centralnym oraz jednostką z nim sąsiadującą, mającą lub nie status miasta  

a zatem w pojęciu ustawy o samorządzie gminnym przewozy pomiędzy dwoma 

gminami powinny być przez nie współfinasowane. W praktyce jest z tym różnie, 

wynika to często ze zróżnicowanej sytuacji finansowej i tym samym możliwości 

finansowania takich przedsięwzięć, a także z tego, że gmina sąsiadująca z mia-

stem centralnym niekoniecznie jest zainteresowana współfinansowaniem dojaz-

dów do innego miasta. Można spotkać się z poglądem, że dojazdy te mają zna-

czenie dla miasta centralnego, stąd miasto to powinno w całości finansować tego 

typu połączenia. Pewnym rozwiązaniem, aczkolwiek mającym wady i również 

niemożliwym do częstego i powszechnego stosowania, byłyby korekty granic 

administracyjnych w ten sposób, że jeśli któreś miasto się rozwija i zabudowa 

jest realizowana poza jego granicami, ale w bliskim sąsiedztwie oraz są to tereny 

funkcjonalnie związane z tym miastem, to należy rozważyć zmiany przebiegu 

granicy administracyjnej, tak aby tereny te znalazły się w granicach miasta, z któ-

rym są funkcjonalnie powiązane. Jednak w Polsce stosunkowo rzadko dokonuje 

się korekty granic administracyjnych jednostek osadniczych miast, a zmiany  

w zagospodarowaniu przestrzennym, zwłaszcza po 1990 roku, zachodzą dość 

intensywnie. Rozwija się budownictwo mieszkaniowe, likwidacji uległo wiele 

dużych zakładów pracy, zwłaszcza związanych z przemysłem ciężkim, w tym  

z górnictwem i hutnictwem, rozwinęły się duże obiekty handlowe i usługowe. 

Wraz ze zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym powinny równolegle 

podążać zmiany w całokształcie usług publicznych, w tym też te związane z za-

pewnieniem dostępności do usług transportu zbiorowego. Niestety wiele obiek-

tów budowanych jest jedynie przy zapewnieniu dostępności do dróg kołowych,  

a i z tym czasami jest problem, ustanawiane są drogi prywatne przekazywane 

później gminom, co i tak nieraz wymaga dodatkowych inwestycji związanych  

z ich połączeniem i poprawą jakości nawierzchni.  

Zróżnicowany status społeczno-zawodowy i materialny, a także zróżnico-

wana społeczność pod względem wieku powodują, że nie ma jednolitego roz-

wiązania w zakresie poprawy dostępności do transportu zbiorowego. W pierw-

szej kolejności proponuje się działania mające na celu ułatwienie dotarcia do 

przystanków  ewentualna poprawa ciągów pieszych, jakości ich nawierzchni, 

likwidacja zbędnych wydłużeń, sprawdzenie kompletności oświetlenia w godzi-

nach wieczornych i nocnych, tak aby było na całym ciągu, a nie tylko w wybra-
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nych miejscach oraz w szczególności bezpieczeństwo przejść przez jezdnie. Ma 

to najogólniej na celu zwiększenie wygody oraz poczucia bezpieczeństwa pod-

czas drogi do przystanku. Również proponuje się rozważyć instalację urządzeń 

umożliwiających pozostawienie roweru lub hulajnog (nie tylko stojaki, ale o ile 

to możliwe zamykane boksy), a także monitoring tych miejsc. Do rozważenia 

jest również taka lokalizacja stacji rowerów miejskich, która ułatwi korzystanie 

z nich przy dojazdach pomiędzy obszarami zamieszkania czy zakładami oraz 

przystankami transportu zbiorowego. Są to z reguły jednorazowe i łatwe do osza-

cowania wydatki, które pozwolą na uzyskiwanie korzyści przez kilka lat.  

Kolejnym rozwiązaniem jest współpraca – zawarcie umowy z podmiotem 

będącym operatorem jednośladów lub innych pojazdów udostępnianych w sys-

temach krótkoterminowego najmu, tak aby były dostępne w tych obszarach. 

Oczywiście uwzględniając fakt, że są to obszary o niskiej gęstości zaludnienia, 

co często wiąże się niewielkim popytem na usługi i tym samym trudność w za-

pewnieniu ich rentowności, operator nie będzie świadczył usług bez publicznego 

finansowania. Umowa będzie wymagała wydatkowania środków publicznych,  

a to oznacza, że środki takie powinny być zarezerwowane w budżecie gminy,  

a umowa powinna zostać zawarta zgodnie z obowiązującymi w tym zakresie 

procedurami, przewidywanymi w ustawie o prawie zamówień publicznych czy 

też w ramach regulacji dotyczących umów zawieranych w formule partnerstwa 

publiczno-prywatnego. Usługa powinna być zaprojektowana tak, aby możliwe 

było korzystanie z jednośladów przy dojazdach do przystanku publicznego 

transportu zbiorowego. Publicznym finansowaniem nie powinny być objęte prze-

jazdy na większe odległości, zwłaszcza w relacjach, w których są połączenia trans-

portem zbiorowym. Angażowanie środków publicznych ma na celu ułatwienie 

dotarcia do przystanków i w rezultacie zwiększenie liczby osób korzystających  

z transportu zbiorowego, a nie tworzenie alternatywnych sposobów przemiesz-

czania w stosunku do transportu zbiorowego. W obszarach podmiejskich miesz-

kają osoby starsze, z niepełnosprawnościami lub takie, które obawiają się lub nie 

chcą korzystać z jednośladów. Stąd równolegle proponuje się rozwiązanie w po-

staci tzw. elastycznego transportu zbiorowego, a zatem obsługi pojazdami o nie-

wielkiej pojemności i jedynie wówczas, gdy wcześniej jest zgłoszone przez 

przynajmniej jedną osobę zapotrzebowanie na taki przejazd. Systemy elastycz-

nego transportu zbiorowego lub reagującego na zapotrzebowanie to systemy 

funkcjonujące w wielu miastach na świecie, rozwinięte na podstawie dziesięcio-

letnich doświadczeń – pierwsze z nich datuje się na lata 60. XX wieku, aczkol-

wiek w literaturze można spotkać poglądy, że były spotykane jeszcze wcześniej. 

Wiele lat temu zgłoszenia potrzeby obsługi były dokonywane telefoniczne z wie-

logodzinnym, a nawet jedno- lub dwudniowym wyprzedzeniem. Obecnie wraz  
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z rozwojem technologii lokalizacyjnych, bezprzewodowej transmisji danych 

pomiędzy zamawiającym, centrum dyspozytorskim i kierującym pojazdem, w prak-

tyce czas pomiędzy zamówieniem a przyjazdem pojazdu może być nawet po-

równywalny z czasem, jaki upływa do przyjazdu taksówki. Korzyścią takich 

systemów w stosunku do taksówek jest to, że można zapewnić równocześnie 

przewóz większej liczby osób, a z drugiej strony korzyścią w stosunku do kla-

sycznych systemów transportu zbiorowego jest brak przejazdu w sytuacji, gdy 

nie ma takiego zapotrzebowania, a zatem gdy pojazd miałby poruszać się pusty. 

Systemy reagujące na zapotrzebowanie można różnie skonfigurować – po sta-

łych trasach, a jedynie ze zmianami w czasach odjazdów, bądź po zmiennych 

trasach. Mogą być dostępne dla wszystkich lub jedynie dla wybranych grup 

społecznych. Przykładowo takie rozwiązanie może być dostępne dla wszystkich 

lub dla osób niepełnosprawnych i powyżej pewnego wieku. Również możliwe są 

różnego rodzaju połączenia jedynie w dojazdach do transportu zbiorowego regu-

larnego oraz stacji kolejowych, ewentualnie także do innych miejsc. To z kolei 

przekłada się na zakres oferowanych usług oraz koszty takich systemów. Wdra-

żając taki system, można oczekiwać korzyści związanych z poprawą dostępności 

do transportu zbiorowego, a zatem poprawy jakości tej usługi publicznej oraz 

poprawy konkurencyjności tej usługi w stosunku do korzystania z samochodu 

osobowego.  

W Polsce dotychczas na szerszą skalę publiczni organizatorzy transportu 

zbiorowego nie wdrażali takich systemów. Tam, gdzie są dostępne, mają nie-

wielki wymiar przestrzenny, są to pojedyncze linie, czasami trasy mogą być 

projektowane dla wybranych grup osób, przykładowo linie nocne zapewniające 

kierowcom i motorniczym lub też innym służbom dotarcie do zajezdni transportu 

zbiorowego. W wymiarze finansowym są oceniane pozytywnie, przede wszyst-

kim ze względu na lepsze dopasowanie do potrzeb oraz obsługę mniejszymi 

pojazdami, niż to miało miejsce wcześniej.  

Oczywiście istnieją i będą istniały obawy związane z wdrażaniem takich 

systemów. Stąd powinno się przeprowadzić przynajmniej projekty pilotażowe, 

pozwalające na dokonanie ocen funkcjonowania systemów w konkretnych wa-

runkach. Punktem wyjścia będzie sporządzenie ogólnych ram umowy i dokona-

nie podziału obowiązków pomiędzy władzą publiczną, organizującą transport 

zbiorowy, i podmiotem, który będzie dostarczał te usługi, oraz podziału ryzyk 

pomiędzy strony. Wynagrodzenie powinno być ustalone w formule otwartego 

konkurencyjnego przetargu, przy czym należy sobie zdawać sprawę z tego, że 

obciążając podmiot świadczący usługi dodatkowymi zadaniami i ryzykami, wy-

nagrodzenie będzie musiało być większe. Stąd warto się zastanowić, czy wśród 

nich istnieją zadania i ryzyka, które podmiot zlecający/organizator może pozo-
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stawić po swojej stronie, tym samym ponosząc niższe koszty niż w sytuacji,  

w której będzie to wykonywał podmiot, z którym zostanie zawarta umowa. Za 

zwiększeniem zakresu powierzonych zadań oraz przekazanych ryzyk najogólniej 

idzie zwiększone wynagrodzenie. Analizy te są podstawą oceny finansowej  

i ekonomicznej przedsięwzięcia, tak aby związane z przedsięwzięciem koszty 

były uzasadnione uzyskiwanymi w jego wyniku korzyściami. Rozwiązanie pilo-

tażowe wskaże wyzwania, a także pozwoli lepiej przygotować się do takiego na 

szerszą skalę i na dłuższy czas funkcjonowania. 
 

 

5.  Elastyczne usługi transportowe w miastach 
 

5.1.  Czynniki oraz historia wdrażania elastycznych usług 

transportowych  
 

Usługi transportowe reagujące na zapotrzebowanie, czy też elastyczne 

usługi transportowe nie są innowacją XXI wieku, gdyż jako pierwszy w sposób 

formalny i udokumentowany eksperyment w tym zakresie przeprowadzono po-

nad 100 lat temu  w 1916 roku w Atlantic City. Pierwszą linią była ogólnodo-

stępna usługa typu jitney, świadczona na stałej trasie, jednak była możliwość 

wsiadania i wysiadania na trasie zgodnie z sugestią i prośbą konkretnego pasaże-

ra [O’Leary, 1974; Strobel, 1987; Coutinho i in., 2020]. W kolejnych dziesięcio-

leciach tego typu projekty były niewielkie oraz nieudokumentowane aż do lat 

60. XX wieku  pod koniec tej dekady i na początku lat 70. nastąpiła szybsza 

ekspansja tych systemów transportowych, najpierw w Ameryce Północnej, a na-

stępnie w Europie. Należy zauważyć, że system elastycznych usług transporto-

wych rozpowszechnił się także w krajach rozwijających się [Strobel, 1987; Cervero, 

Golub, 2007; Coutinho i in., 2020]. Często też podaje się jako ważny i kluczowy 

moment rozwoju tych usług usługę Dial-a-ride lub Dial-a-bus wprowadzoną  

w latach 60. XX wieku, w których możliwe było z wyprzedzeniem, np. 1 lub 2 dni 

wcześniej, zgłoszenie potrzeby przejazdu i tym samym zamówienie usługi. Sche-

matycznie na osi czasu etapy rozwoju usług ze stosowanymi technologiami 

przedstawia rysunek 11.  
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Rysunek 11. Kluczowe technologie dla rozwoju elastycznych usług transportowych 

Źródło: Coutinho i in. [2020, s. 2]. 

 

Głównym czynnikiem związanym z testowaniem i wdrażaniem tych usług 

był rozwój obszarów o małej gęstości zaludnienia oraz występowanie okresów 

spadku popytu na przewozy, co czyniło regularny transport zbiorowy nieefek-

tywnym i wymagało znaczącego zwiększania dofinansowania. Systematycznie 

w kolejnych dziesięcioleciach trwały prace nad algorytmami przydziału pojaz-

dów do obsługi zgłaszanego zapotrzebowania, tak aby było to optymalne, a też 

automatyzacją tych procedur. Wdrażane były również rozwiązania z zakresu 

pozyskiwania i gromadzenia danych, a także te związane z telekomunikacją – 

zamawianie stało się możliwe nie tylko za pośrednictwem rozmowy telefonicznej, 

ale także poprzez witryny internetowe oraz aplikacje mobilne [Coutinho i in., 

2020]. W rezultacie konieczne wyprzedzenie wymagane przy zamawianiu usługi 

zostało zredukowane z 24 czy nawet 48 godzin do poziomu kilkudziesięciu lub 

kilkunastu minut. Usługi tego typu zazwyczaj świadczone są pojazdami o małej 

pojemności, a odróżnia je od tradycyjnych regularnych usług transportu zbioro-

wego to, że jeden lub więcej parametrów usługi można dostosować do rzeczywi-

stych potrzeb użytkownika. Może się to wiązać z dostosowaniem przykładowo 

trasy, po której porusza się pojazd, czasu odjazdu, samego pojazdu, operatora 
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świadczącego usługę, grup pasażerów uprawnionych do korzystania z usługi, 

motywacji lub miejsca docelowego podróży [Nelson, Wright, 2021]. Elastycz-

ność każdego elementu może się zmieniać w zależności od czasu reagowania na 

zapotrzebowanie, począwszy od usług, w przypadku których wszystkie elementy 

są ustalane ze znacznym wyprzedzeniem przed uruchomieniem/rozpoczęciem, 

gdzie zmienne składowe są określane niemal w momencie rozpoczęcia jej 

świadczenia. Usługa może być ogólnodostępna, a zatem dla wszystkich chcą-

cych z niej skorzystać, ewentualnie dostępność może być ograniczona, np. usłu-

ga dostępna według kryterium wieku (osoby starsze), usługa może być kierowa-

na także do osób niepełnosprawnych lub też kryterium skorzystania z niej może 

być cel podróży – przykładowo ośrodek zdrowia, dom opieki, szkoła oraz inne 

jednostki. Oczywiście pewne ramy i zasady świadczenia tych usług są określone 

przez sektor publiczny – jednostkę odpowiedzialną za transport miejski.  

Od lat 60. XX wieku elastyczne systemy transportowe (np. usługi Dial-a-Ride) 

zapewniały usługi w celu poprawy dostępności i tym samym integracji społecz-

nej dla określonych grup, takich jak starsi podróżni. Świadczone były często 

równolegle z konwencjonalną siecią transportu publicznego. Usługi te w dużym 

stopniu zapewniają transport tym, którzy nie mogli korzystać z ogólnodostęp-

nych usług transportu publicznego ze względu na bariery w dostępie do pojaz-

dów lub trudności w dostępie do przystanków. Świadczyły one usługi typu „od 

drzwi do drzwi” dla ograniczonych grup użytkowników. Ze względu na brak 

technologii wspierającej proces rezerwacji i komunikacji z pojazdem podróże 

wymagały rezerwacji telefonicznej, nawet z kilkudniowym wyprzedzeniem, bez 

możliwości rezerwacji w danym dniu.  

Z czasem grupy użytkowników uprawnionych do korzystania z tego typu 

systemów ulegały poszerzeniu, w praktyce dążąc do zapewnienia dostępu dla 

wszystkich, którzy nie korzystają z prywatnego samochodu osobowego. Syste-

my elastycznego transportu zbiorowego mogą być również sposobem na obsługę 

transportową obszarów o małym popycie na usługi lub usługi transportu regular-

nego, przykładowo zapewniając dojazd do węzłów przesiadkowych i tym samym 

skorzystanie na dalszym etapie podróży z regularnego transportu zbiorowego. 

Zapewniając dojazd i tym samym zwiększając dostępność do regularnego trans-

portu zbiorowego rozwiązuje się tzw. problem pierwszej mili [Dytckov, 2022,  

s. 1-2], co ma w szczególności znaczenie tam, gdzie dojście piesze jest trudne 

lub niebezpieczne. Uzyskuje się wówczas większe napełnienie środków regular-

nego transportu zbiorowego, a także ogranicza liczbę podróży samochodami oso-

bowymi. Innym rozwiązaniem może być zmienianie usług regularnych w usługi 

elastyczne w czasie, gdy popyt jest niewielki. Mogą być to przykładowo godziny 

nocne, dni świąteczne, okresy urlopowe lub inne sytuacje, gdy wiadomo, że popyt 



111 

uległ czy też ulegnie istotnemu zmniejszeniu. W założeniu ma to na celu zapew-

nienie ogólnodostępnych usług w obszarach i okresie, który charakteryzuje mały 

popyt na usługi, ograniczenie sytuacji, w której środki transportu zbiorowego 

wykonują kursy, nie przewożąc jakiegokolwiek pasażera. Wiąże się to bowiem 

nie tylko z kosztami świadczenia tych usług, ale również generowanymi kosz-

tami zewnętrznymi. 

Systemy elastycznego transportu osób w istocie mają łączyć zalety przewo-

zów taksówkami oraz przewozów w systemach regularnego transportu zbioro-

wego. Elastyczność w zakresie trasy oraz godziny świadczenia usługi transpor-

towej to zalety usług taksówkowych, natomiast możliwość jednoczesnego 

przewozu większej liczby pasażerów to zalety transportu zbiorowego. Jednocze-

sny przewóz większej liczby osób ma prowadzić do potanienia usług, aby ich 

ceny zbliżyły się do poziomu cen regularnego transportu zbiorowego oraz aby 

były niższe od cen usług taksówkowych.  

W miejskim transporcie zbiorowym występuje relatywnie duża zmienność 

zapotrzebowania na usługi, w zależności od godzin, dni tygodnia, ale również  

i okresów w roku. Nakładają się na to także różne wydarzenia o oddziaływaniu 

miejskim lub lokalnym, w dzielnicach miast, przykładem są imprezy sportowe, 

kulturalne, targi, jarmarki, giełdy handlowe i inne. Mają one charakter cykliczny 

lub są wydarzeniami sporadycznymi. Spory wpływ mają też harmonogramy nauki 

w szkołach średnich i wyższych. Wolne od nauki dni przed i po okresach świą-

tecznych, przerwy międzysemestralne, sesje egzaminacyjne, matury, powodują 

zmiany w liczbie pasażerów linii korzystających z transportu zbiorowego. Na 

liczbę pasażerów wpływ ma również pora roku  z reguły w okresie zimowym 

ograniczane są przejścia piesze, korzystanie z jednośladów, a także często w przy-

padku bardzo niekorzystnych warunków na drogach mniejszy jest ruch samo-

chodów osobowych. Wzrasta wówczas liczba korzystających z transportu zbio-

rowego, podobnie w przypadku dni deszczowych. 

Rozkłady jazdy układane są w sposób, w którym rodzaje taboru przydziela-

ne są na stałe do poszczególnych obiegów w zależności od dni roboczych, sobót 

oraz niedziel i dni świątecznych. Jest to praktyka z przeszłości, gdy w dyspozy-

cji nie było danych dotyczących szczegółowych napełnień, a także posiadane 

systemy informatyczne nie umożliwiały krótkookresowego prognozowania oferty 

przewozowej czy też wykonywania podobnych symulacji. Wdrożenie systemów 

ciągłych pomiarów liczby pasażerów korzystających z linii komunikacyjnej 

pozwala gromadzić dane o wielkości zapotrzebowania na usługi na poszczegól-

nych liniach. W powiązaniu z danymi dotyczącymi różnego rodzaju imprez, 

harmonogramów nauki w szkołach i uczelniach oraz uwzględniając również 

inne czynniki wpływające na wielkość ruchu osobowego pozwala to na tworze-
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nie krótkoterminowych prognoz obciążenia pojazdów i w rezultacie na tej pod-

stawie przydział taboru do obsługi linii. Chodzi tu przede wszystkim o korekty 

uwzględniające zróżnicowane pojemności taboru. Również w tym kontekście 

należy rozważyć, na ile na przystankach powinno się publikować szczegółowe 

rozkłady jazdy, a na ile powinny one być ramowe, np. tylko trasa, częstotliwość 

oraz godziny rozpoczęcia i zakończenia kursowania w dni robocze i święta,  

z kodami macierzowymi i odniesieniem do witryn internetowych zawierających 

informacje na podstawie aktualnej lokalizacji pojazdu o jego spodziewanym 

przybyciu na przystanek. 
 

 

5.2.  Rozwiązania w ramach elastycznych usług  

transportowych 
 

Obecnie elastyczne usługi transportowe to bardzo szerokie i różnorodne 

rozwiązania. Z jednej strony można wymienić regularne linie z pewnymi ele-

mentami elastyczności – w wybranych godzinach lub dniach, z drugiej strony 

rozwiązania zbliżone do przewozu taksówkami – większymi pojazdami i na zasa-

dzie współdzielenia. Nieodłącznym elementem jest jednak wykorzystywanie roz-

wiązań teleinformatycznych i to zarówno po stronie korzystających, jak i świad-

czących usługi. Kluczowe stają się smartfony z łatwością pobierania i instalacji 

aplikacji oraz bezprzewodowym dostępem do Internetu i lokalizacją. Jednocze-

śnie organizujący przewozy posiada oprogramowanie wspomagające organiza-

cje tego typu przewozów i zarządzania podróżami oraz ułatwiające pracę cen-

trum dyspozytorskiego. Wykorzystywane są systemy rezerwacji, które w sposób 

dynamiczny przydzielają i wskazują, który z pojazdów dokona obsługi danego 

zgłoszenia, a także wyznaczają trasy i harmonogramy ruchu pojazdów. Systemy 

automatycznej lokalizacji pojazdów są przy tym używane do dostarczania in-

formacji w czasie rzeczywistym o lokalizacji pojazdów dla oprogramowania 

optymalizującego trasy. Nie jest przy tym czymś przypadkowym, że dany do-

stawca oprogramowania ma produkty zarówno dla rynku taksówek, jak i bardzo 

niszowego rynku elastycznych usług transportowych [Mulley, Nelson, 2009,  

s. 40]
 
 jest to oprogramowanie z punktu widzenia funkcjonalności oraz algo-

rytmów optymalizacji bardzo podobne. Upowszechnienie rozwiązań informatycz-

nych pozwoliło na skrócenie czasu pomiędzy złożeniem zamówienia a uwzględ-

nieniem go w harmonogramie ruchu środka przewozowego i przekazanie 

stosownych informacji kierującemu oraz do systemu w pojeździe, poza tym 

możliwe stało się obniżenie kosztów związanych z tymi czynnościami, część 

procedur związanych z przyjmowaniem zamówień i planowaniem ruchu środ-

ków przewozowych może być wykonywana bez udziału człowieka.  
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Z punktu widzenia tras oraz miejsc zatrzymywania się pojazdów spotyka 

się różne rozwiązania. Może to być tradycyjna stała trasa transportu publiczne-

go, po której realizowane są kursy, w zależności od pojawiającego się zapotrze-

bowania, może to być trasa ze stałymi punktami po drodze, ale na której dopusz-

cza się częściową zmianę przebiegu linii lub też trasa nie jest zdefiniowana  

jest w całości praktycznie zmienna, bez wskazanych stałych punktów, poza 

punktem początkowym i końcowym oraz zamyka się w przyjętym obszarze 

działania danej usługi [Mulley, Nelson, 2009, s. 40]. Może zostać przyjęta zasada 

„od przystanku do przystanku”, w której optymalizuje się trasy i oferuje przewozy 

pomiędzy przystankami autobusowymi, lub zasada „od drzwi do drzwi”  prze-

wozi się pasażerów pomiędzy wskazanymi przez nich punktami początkowymi  

i końcowymi. Przewozy mogą być realizowane w układzie z wielu miejsc do wie-

lu miejsc, z jednego miejsca do wielu miejsc lub też z wielu miejsc do jednego 

miejsca, np. w przypadku dowożenia pasażerów do węzła przesiadkowego. Ce-

chą wspólną wymienionych rozwiązań jest wykonywanie przewozów tylko na 

żądanie użytkowników, przy czym usługa może być dostępna jedynie dla wy-

branych grup osób lub dla wszystkich, którzy zamierzają z niej skorzystać.  

W tabeli 7 przedstawiono możliwe rodzaje elastycznych usług transportowych, 

kryteriami są elastyczność rozkładu jazdy, elastyczność trasy, przystanki, sposób 

rezerwacji oraz czas rezerwacji. Usługi mogą być również klasyfikowane w gru-

py, w zależności od podmiotu wykonującego usługę, godzin świadczenia usług 

lub ich odpłatności [Štraub, Mróz, 2023, s. 28].  

Elastyczne usługi mogą być dostarczane przez podmioty publiczne (przy-

kładowo publicznych organizatorów miejskiego transportu zbiorowego oraz współ-

finasowane ze środków publicznych) lub przez podmioty prywatne (przykładowo 

na zderegulowanych rynkach transportu pasażerskiego i niewymagające pu-

blicznego finansowania). Świadczenie przez podmioty publiczne i jednocześnie 

ich finansowane w całości lub współfinansowanie ze środków publicznych może 

mieć postać stałych rozwiązań, funkcjonujących w ramach systemu transportu 

zbiorowego. Konieczne jest przewidywanie sytuacji zmian, np. taboru na ten  

o innych parametrach technicznych już na etapie zawierania umów przewozo-

wych z operatorami, aby nie było to zaskoczeniem i czymś czego nie będą chcieli 

realizować, poza tym pozwoli to na stosowne skalkulowanie oferty. Może mieć 

również postać przedsięwzięć o charakterze projektów, poprzedzonych stosow-

nymi przygotowaniami i dokumentacją, wskazanymi celami i efektami, czasem 

rozpoczęcia i zakończenia, zaplanowanym budżetem. W tej postaci mogą wystę-

pować niejako obok systemów transportu zbiorowego, realizowane dla wsparcia  

i zwiększenia dostępności oraz mobilności określonych grup społecznych, np. osób 

starszych, niepełnosprawnych.  
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Tabela 7. Kryteria klasyfikacji i możliwe rodzaje elastycznych usług transportowych 

 

Źródło: Enoch i in. 2004, s. 32-33, Scott, 2010, s. 10-11, Starowicz, Dyrkacz, 2020, za: Štraub, Mróz [2023, s. 28].  

 

Elastyczne usługi przewozowe świadczone są również przez podmioty 

prywatne, często nie są tak nazywane, pomimo tego, że według cech świadczo-

nych usług ich przynależność do elastycznych usług transportowych nie budzi 

wątpliwości. Dla sektora prywatnego naturalnym jest świadczenie usług, tak aby 

maksymalnie i w miarę posiadanych możliwości dopasowywać się do zapotrze-

bowania oraz oczekiwań klientów, przy jednoczesnym ograniczaniu ponoszo-

nych kosztów. Przykładem może być wiele rodzajów ogólnodostępnych usług 

przewozowych świadczonych minibusami, w ramach których dokonywane są 

przewozy na lotniska, do pracy lub innego rodzaju, a informacje o zapotrzebo-

waniu przyjmowane są mailowo, poprzez witrynę internetową, sms-em lub tele-
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fonicznie, bez dedykowanych i specjalistycznych rozbudowanych systemów 

informatycznych. Zmienne są przykładowo godziny odjazdu oraz trasa.  

Jako przykład elastycznych usług transportowych można wskazać w Polsce 

również okres od 1989 roku do końca 2001 roku, w tym czasie łatwiejszy był niż 

obecnie dostęp przewoźników do rynku przewozów pasażerskich. Świadczo-

nych było wówczas, obok publicznego regularnego transportu zbiorowego, wie-

le przewozów prowadzonych przez przewoźników prywatnych  stała była trasa 

danej linii, natomiast odjazd minibusu czy autobusu odbywał się wówczas, gdy 

w pojeździe znajdowała się liczba osób, pozwalająca na zapewnienie rentowno-

ści danego kursu. Linia kursowała po określonej trasie, natomiast nie było sta-

łych godzin odjazdu, były one uzależnione od występującego zapotrzebowania. 

Poza tym gdy zapotrzebowanie było niewielkie, trasy były obsługiwane przez 

pojazdy o małej pojemności – pasażerowie nie byliby zainteresowani oczekiwa-

niem aż napełni się cały pojazd o dużej pojemności. Oczywiście na trasach  

o dużych potokach pasażerskich kursowały większe autobusy. Można jeszcze 

dodać inny fakt, który występował podczas tak funkcjonującego transportu zbio-

rowego  odjazdy z punktu początkowego (np. dworzec, duży węzeł przesiad-

kowy) najczęściej następowały kilka minut przed autobusem kursującym według 

rozkładu jazdy, podobnie jak później obsługa przystanków pośrednich. Nie ne-

gując elastyczności świadczenia usług, odjazdy przed autobusem kursującym 

według rozkładu jazdy nie było uczciwym konkurowaniem. Co do cen, to były 

one na poziomie cen transportu publicznego, jednak nie honorowano uprawnień 

do przejazdów ulgowych i bezpłatnych oraz biletów okresowych, te grupy pasa-

żerów albo ponosiły dodatkowe koszty, albo oczekiwały na przyjazd autobusu 

obsługującego trasę w systemie publicznego transportu zbiorowego.  

Elastyczność usług nie ogranicza się wyłącznie do usług świadczonych  

w ramach komunikacji autobusowej, można ją zaobserwować zarówno w sekto-

rze taksówek, jak i samochodów prywatnych. W przypadku taksówek najdalej 

reagującą na popyt usługą jest przewóz jednej lub kilku osób podróżujących, 

ponieważ jest to usługa „od drzwi do drzwi”, a więc po trasie, albo od punktu 

początkowego do końcowego, tak jak oczekuje i życzy sobie tego korzystający  

z usługi. Tam, gdzie dopuszcza się wspólne przejazdy taksówką (spontaniczne 

lub zaplanowane z wyprzedzeniem), nie ma już pełnej dowolności w zakresie 

trasy przejazdu, gdyż należy uwzględnić oczekiwania kilku osób, które mogą 

poruszać się pomiędzy różnymi punktami początkowymi i końcowymi, w za-

mian za to powinny być niższe płatności ponoszone przez poszczególne osoby 

za usługę. Dzielą się one bowiem pomiędzy osoby w nim uczestniczące. Podob-

nie w przypadku korzystania z samochodów osobowych – największa dowol-

ność w zakresie trasy i czasu rozpoczęcia przejazdu jest w sytuacji samodzielne-

go używania tego środka transportowego, a mniejsza w sytuacji współdzielenia.  
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Jednym z wyzwań, na które zwracają uwagę środowiska promujące rozwią-

zania z zakresu elastycznych usług transportowych jest to, że często występuje 

niedopasowanie pomiędzy zgłaszanym zapotrzebowaniem a zasobami, które są 

w dyspozycji do wykonania przewozu. Przykładowo zapotrzebowanie na prze-

wóz zgłasza tylko jedna osoba, a operator nie ma do dyspozycji samochodu oso-

bowego, ale minibus. Albo sytuacja w drugą stronę – zapotrzebowanie zgłasza 

pięć osób mieszkających w niewielkiej odległości od siebie, co oznacza, że 

można ten przewóz wykonać jednym środkiem przewozowym, ale operator ma 

w dyspozycji jedynie czteroosobową taksówkę. Oznacza to konieczność dyspo-

nowania przez operatorów różnymi pojazdami, co pozwala na dopasowanie do 

zgłaszanego zapotrzebowania. W rezultacie tworzone są rozwiązania, w których 

świadczący usługę może korzystać również z obcej floty pojazdów, czy wręcz 

przyjmujący zgłoszenie i zapewniający elastyczną usługę transportową jest po-

średnikiem i korzysta z pojazdów innych operatorów [Štraub, Mróz, 2023, s. 28].  

Niewielki popyt, często obsługa dość rozległych obszarów i tym samym 

znaczne przebiegi środków transportowych skutkują tym, że przychody nie po-

krywają kosztów, stąd też usługi te, podobnie jak systemy regularnego transpor-

tu zbiorowego w miastach, wymagają zewnętrznego finansowania, najczęściej 

ze środków publicznych. 
 

 

5.3.  Finansowanie elastycznych usług transportowych 
 

Celem elastycznych usług transportowych, podobnie jak w przypadku in-

nych usług i sposobów transportu osób, jest zaspokojenie potrzeby zmiany loka-

lizacji, co wiąże się z kolei z koniecznością przemieszczenia. Przy usługach 

transportowych najogólniej zwraca się uwagę na kwestie jakości usługi, kosztów 

i szerzej efektywności lub ekonomicznej wykonalności oraz wpływu na środo-

wisko. Z takiej perspektywy też powinny być oceniane elastyczne usługi trans-

portowe, co oznacza, że konieczne jest znalezienie równowagi pomiędzy wy-

mienionymi kryteriami oceny. Elastyczne usługi transportowe świadczone są 

niewielkimi pojazdami i co do zasady usługa nie jest świadczona, gdy nie ma 

zapotrzebowania. Oznacza to korzyści w porównaniu do regularnego transportu 

zbiorowego z punktu widzenia ograniczania skutków zewnętrznych. Również 

współdzielenie pojazdu i przewóz kilku osób jednym pojazdem zamiast kilkoma 

wskazuje na korzyści środowiskowe w porównaniu do taksówek. Jednak współ-

dzielenie może skutkować obniżeniem wybranych oczekiwań i wybranych pa-

rametrów składających się na jakość usługi. Do tego dochodzą także kwestie 

kosztów oraz samego finansowania przez korzystających oraz ze środków pu-

blicznych. Usługa ta ma sens dla korzystających, gdy jest konkurencyjna ceno-
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wo w stosunku do usług świadczonych taksówkami. Oczekuje się, że ceny będą 

niższe niż usług taksówkowych, będą zbliżały się lub będą tożsame z cenami 

usług regularnego transportu zbiorowego. Należy jednak zwrócić uwagę na fakt, 

że elastyczne usługi transportowe świadczone są w obszarach, w których ogólnie 

występuje niewielki popyt na usługi transportowe, a to powoduje  przy co 

prawda niskich kosztach ze względu na pojazdy o niższych pojemnościach – 

niskie dochody ze sprzedaży usług. Poza tym, gdy usługi te świadczą odrębne 

podmioty, nie ma możliwości krzyżowego finansowania usług, czy też zmniej-

szania niedoborów dochodami z bardziej rentownych linii i obszarów. W pu-

blicznym finansowaniu regularnego transportu zbiorowego najczęściej bierze się 

pod uwagę średnie dopłaty do wozokilometra lub przewiezionego pasażera, a zatem 

są tu linie przewożące dużą liczbę pasażerów i wymagające niewielkich dopłat 

lub nawet generujące nadwyżkę środków, oraz linie, do których dopłaty są 

znaczne. Konieczne jest porównywanie wysokości dopłat regularnego transportu 

zbiorowego oraz elastycznego transportu zbiorowego w danym obszarze.  

Za regularnym transportem zbiorowym przemawia duże przyzwyczajenie 

do tego typu usług, stałość i tym samym czytelność tras, znana trasa oraz jeśli 

się z nich częściej korzysta również czas przejazdu, nie ma potrzeby wykony-

wania dodatkowych czynności – zamawiania usługi. Również korzyścią są niż-

sze koszty organizacji usługi, rozkład jazdy jest ustalony na wskazany czas, a to 

oznacza również łatwiejsze planowanie pracy taboru oraz kierowców. Proble-

mami w przypadku obsługi liniami regularnego transportu zbiorowego, a zatem 

zarazem przesłankami dla wdrożenia elastycznych usług transportowych jest 

realizacja przewozów taborem o dużej pojemności, w sytuacji niewielkiego za-

potrzebowania. Skutkuje to wysokimi kosztami własnymi, a także zewnętrznymi 

w porównaniu do liczby przewiezionych pasażerów. Chcąc ograniczyć takie 

sytuacje, konieczna jest większa liczba i zróżnicowanie pojazdów w dyspozycji, 

co podnosi koszty, zmniejsza też wykorzystanie taboru, gdyż część nie wykonu-

je przewozów. Z kolei w przypadku elastycznych usług transportowych proble-

mem może być pojawianie się kolejnych zamówień na przewozy, a to może 

wydłużać czas przejazdu i tym samym opóźnienia w stosunku do deklarowanych 

wcześniej informacji o czasie przejazdu lub dotarcia na konkretny przystanek. 

Poza tym w sytuacji niskiego zapotrzebowania na przewozy w systemie reagują-

cym na zapotrzebowanie, na poziomie pojedynczych osób, usługa ta zamieni się 

wręcz na usługę taksówkową, świadczoną minibusem, jednocześnie z niskim 

poziomem ceny i w znacznej wysokości finansowaną ze środków publicznych,  

a nie o takie rozwiązanie tu chodziło. Korzystanie z usług elastycznych może 

również wymagać większej sprawności w posługiwaniu się rozwiązaniami cy-

frowymi, co może być pewną barierą, zwłaszcza dla osób starszych. 



118 

Przy podejmowaniu decyzji o poziomie cen powinno się uwzględniać fakt, 

że poziom cen obok innych czynników wpływa na wielkość popytu. Ponadto  

w miejskim transporcie zbiorowym powszechne jest co prawda różnicowanie 

cen, w tym również od jakości świadczenia usług, jednak nie różnicuje się cen 

usług w zależności od niedoborów finansowych występujących na danych ob-

szarach czy liniach komunikacyjnych [Tomanek, red., 2007; Dydkowski, Toma-

nek, Urbanek, 2018]. Przemawia to za cenami usług elastycznego transportu 

zbiorowego na poziomie cen usług regularnych. Ponadto za poziomem cen ana-

logicznych jak w przypadku regularnego transportu zbiorowego przemawia 

również fakt, że są to usługi świadczone m.in. w celu eliminacji wykluczenia 

transportowego i tym samym zapewnienia dostępności. Mieszkańcy mają ogra-

niczony wpływ na politykę zagospodarowania przestrzennego, a zatem niezależ-

nie od miejsca zamieszkania powinny być dostępne usługi transportu zbiorowe-

go, natomiast czy są to przewozy regularne, czy elastyczne jest kwestią leżącą 

po stronie odpowiedzialnego za zapewnienie tych usług. Również wyższy po-

ziom cen może powodować odczucie niesprawiedliwości i oczekiwanie zastą-

pienia tej usługi usługą regularnego transportu zbiorowego świadczoną minibu-

sami. Wymienione przesłanki przemawiają za rozwiązaniem, w którym ceny 

biletów regularnego oraz elastycznego transportu zbiorowego w tym obszarze są 

takie same.  

Można jednak wskazać również inne podejście – przyjmuje się w nim, że  

w przypadku usług wyższej jakości, a takimi mogą być przykładowo usługi 

świadczone niewielkimi pojazdami oraz w systemie „od drzwi do drzwi”, będzie 

przez pasażerów akceptowany wyższy poziom cen w porównaniu z regularnym 

transportem i w systemie „stop-to-stop”
 
[Nelson, Phonphitakhai, 2008; Dydkow-

ski, Tomanek, Urbanek, 2018, s. 44]. Można tu wskazać podobieństwo do wyż-

szych cen za przewozy liniami pospiesznymi – są to usługi oferujące krótszy 

czas przemieszczenia i stąd też często stosuje się wyższe ceny. Ponadto duże jest 

nie tylko zróżnicowanie samych elastycznych usług transportowych, ale także 

ich znaczenie, oczekiwania korzystających oraz podejście w różnych krajach  

i miastach do publicznego transportu zbiorowego. Będzie to miało wpływ pod-

czas ustalania poziomu cen. Dla przykładu nie jest logiczne zastosowanie wyż-

szej ceny za usługę, w przypadku której usługa będzie świadczona po stałej tra-

sie, a zaliczenie jej do elastycznych usług transportu będzie wynikało jedynie  

z faktu, że nie jest świadczona w przypadku braku jakiegokolwiek zgłoszenia.  

W przypadku stosowania cen innych niż te, które obowiązują w regularnym 

transporcie zbiorowym, powstaje możliwość ich różnicowania pomiędzy róż-

nymi rodzajami elastycznych usług transportowych, a także przykładowo różni-

cowania w zależności od wielkości wyprzedzenia, z jakim składane jest zamó-
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wienie. Podobną zasadę stosuje się podczas zakupów biletów w przypadku 

przewozów na większe odległości, przykładowo przez przewoźników lotni-

czych, kolejowych lub autobusowych. 

Na poziom cen będzie wpływało również to czy są to usługi nowe, o wyso-

kiej jakości, w tym bardzo szybkiej reakcji na zgłaszane zapotrzebowanie, oraz 

to czy dany obszar wcześniej posiadał już obsługę transportem zbiorowym. Jeśli 

nie było wcześniej jakiejkolwiek obsługi transportem zbiorowym, to możliwe 

jest ustalenie cen wyższych niż w sieci regularnego transportu zbiorowego. Jeże-

li jednak połączenia elastycznego transportu zbiorowego zastępują świadczone 

wcześniej usługi w systemie regularnym, to cena powinna pozostać na wcze-

śniejszym poziomie. Wdrożenie bowiem takiej zmiany, z punktu widzenia pasa-

żerów, wiąże się z dodatkową uciążliwością dla nich, trudno tu równocześnie 

oczekiwać, że skłonni będą płacić wyższe opłaty. Korzyścią jest wówczas obni-

żenie kosztów świadczenia tej usługi z punktu widzenia jednostki finansującej ją 

ze środków publicznych, a także niższe koszty zewnętrzne.  

Elastyczne usługi transportowe mogą być również świadczone bezpłatnie, 

nie są to wówczas usługi ogólnodostępne, ale kierowane do określonych grup 

społecznych, przykładowo osób niepełnosprawnych, lub mające zapewnić do-

wożenie dzieci i młodzieży do szkół. W Polsce rozpowszechniła się usługa „od 

drzwi do drzwi”, świadczona specjalnie przystosowanym taborem w zakresie 

przewozu osób niepełnosprawnych. Stało się to w wyniku projektu realizowanego 

przez Państwowy Fundusz Rehabilitacji Osób Niepełnosprawnych, pt. „Usługi 

indywidualnego transportu door-to-door oraz poprawa dostępności architekto-

nicznej wielorodzinnych budynków mieszkalnych”. Projekt realizowało 96 upraw-

nionych jednostek samorządu terytorialnego (gminy, związki i porozumienia 

gmin, powiaty oraz związki i porozumienia powiatów), w których nie występo-

wała dotychczas usługa door-to-door dla osób z potrzebą wsparcia w zakresie 

mobilności [Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023]. W projektach samo-

rządy realizowały usługę transportową w ramach jednego modelu, jednak w dwóch 

wariantach mobilności [Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023]: 

1.  Całkowita realizacja przez JST (Jednostkę Samorządu Terytorialnego) – w tym 

wariancie miały one pełną kontrolę nad środkami transportu, personelem  

i standardami usług. Tę opcje wybrały 92 podmioty. 

2.  Realizacja przez JST i częściowe zlecenie firmie zewnętrznej – w tym wa-

riancie firma zewnętrzna była odpowiedzialna za organizację i świadczenie 

usług, podczas gdy JST za zakup pojazdu i monitorowanie jakości usługi.  

W żadnym projekcie nie zastosowano całkowitego zlecenia (outsourcingu) 

usługi na zewnątrz. Wariant częściowego zlecania wybrały zaledwie 4 pod-

mioty.  
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Samorządy, które samodzielnie świadczyły usługi, argumentowały tę decy-

zję mobilności [Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023]: 

 możliwością kontroli jakości prowadzonej usługi, 

 brakiem firm, które mogłyby podjąć się realizacji usługi, 

 lepszym dostosowaniem do potrzeb mieszkańców ze względu na znajomość 

odbiorców,  

 możliwością szybszego reagowania na pojawiające się zmiany, 

 chęcią wykorzystania własnych zasobów, 

 zwiększeniem zasobów JST (zakup pojazdu), 

 perspektywą długoterminową (zakup pojazdu jako inwestycja dla dłuższego 

oferowania usługi). 

Samorządy, które zlecały usługi na zewnątrz (poprzez zakup samej usługi), 

podkreślały korzyści w postaci odciążenia pracowników oraz wspierania przed-

siębiorczości i miejscowych firm. Głównymi beneficjentami tej usługi były oso-

by starsze i osoby z niepełnosprawnościami, których głównym celem podróży 

były punkty/usługi medyczne. Jednak realizując taki transport, realizowano tak-

że cele społeczne. Cele zawodowe i edukacyjne były realizowane sporadycznie 

[Departament ds. Polityki Regionalnej, 2023]. 
 

 

5.4.  Przyczyny wdrażania oraz czynniki sukcesu  

elastycznych usług transportowych 
 

Obserwując doświadczenia z wdrożonych na przestrzeni kilku ostatnich de-

kad w wielu miastach świata usług elastycznego transportu zbiorowego, można 

zauważyć nietrwałość tego typu usług [Currie, Fournierab, 2020]. Kluczowa 

staje się identyfikacja przyczyn, które leżały u podstaw rezygnacji i zaniechania 

z korzystania z rozwiązania, oraz zarazem określenie czynników sukcesu. Oczy-

wiście nie byłoby problemu, gdyby usługi te mogły być finansowane wyłącznie 

z dochodów uzyskiwanych ze sprzedaży biletów. Niestety były i są to jedynie 

wyjątki  uwzględniając niski popyt, konieczne są dopłaty ze środków publicznych. 

Na trwałość usługi wpływa możliwość zapewnienia koniecznego finansowania ze 

środków publicznych. Również na decyzje o utrzymaniu tego typu usług  ma wpływ 

porównanie wysokości ich dofinansowania z dofinansowaniem usług regularnego 

transportu zbiorowego. Niestety często nieporównywalnie mniejszy zakres elastycz-

nych usług transportowych oznacza, że korzyści skali są o wiele mniejsze niż  

w przypadku usług regularnych. W rezultacie w przypadku usług elastycznych 

większe są narzuty na koszty bezpośrednie, co wpływa na poziom kosztów ogółem. 

Jednocześnie korzyści odnoszone w postaci zadowolenia korzystających z usługi, 
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umożliwienia im mobilności i dostępności oraz niższych kosztów zewnętrznych  

(np. emisji szkodliwych związków i CO2) są nieuchwytne czy też mniej dostrzegal-

ne w porównaniu z rzeczywistością w postaci konkretnych środków przeznaczanych 

na dofinansowanie tych usług [Currie, Fournierab, 2020, s. 4-6].  

Historycznie przyczynami wdrażania elastycznych usług transportowych 

była potrzeba zapewnienia dojazdów wybranym grupom społecznym, a także 

zapewnienie obsługi obszarów o małej gęstości zaludnienia, w których funkcjo-

nowanie regularnego transportu zbiorowego generowało potrzebę bardzo dużych 

dopłat ze środków publicznych. Obecnie dużą uwagę, o wiele większą niż  

w przeszłości, zwraca się na kwestie środowiskowe, w tym ograniczenie nega-

tywnych skutków wynikających z ruchu pojazdów. Pomocne mogą być ela-

styczne usługi transportowe, m.in. poprzez redukcję kursów, w których ze 

względu na brak zapotrzebowania nie przewozi się pasażerów. Oczywiście nie 

dotyczy to sytuacji w przypadku kursów powrotnych, tu jest to skutkiem prze-

strzennej i czasowej nierównomierności popytu na usługi transportu zbiorowego. 

Innym rozwiązaniem korzystnym z punktu widzenia ograniczenia emisji szko-

dliwych związków oraz CO2 jest wykorzystanie mniejszych pojazdów do obsłu-

gi obszarów o małym popycie. Obecnie, przynajmniej w Polsce, zasady umowy 

pomiędzy organizatorami oraz operatorami świadczącymi usługę regularnego 

transportu zbiorowego uzależniają płatności przede wszystkim od wielkości 

zrealizowanej pracy eksploatacyjnej (liczby wykonanych wozokilometrów). 

Również praca eksploatacyjna jest podstawowym miernikiem służącym do pla-

nowania, a także oceny podmiotów transportu zbiorowego. Istniejące rozwiąza-

nia prowadzą do maksymalizacji liczby wykonanych wozokilometrów, przy-

najmniej przez operatorów, bez refleksji, że tak naprawdę powinno się dążyć do 

wzrostu wielkości przewozów (liczby przewiezionych pasażerów lub liczby 

pasażerokilometrów w danym okresie), jakości usług oraz obniżenia skutków 

zewnętrznych transportu. Optymalizacja pracy eksploatacyjnej oraz jej redukcja 

tam, gdzie nie ma na nią zapotrzebowania, pozwala na korzyści nie tylko finan-

sowe, ale także środowiskowe. Jest to rozwiązanie finansowo i z punktu widze-

nia ochrony środowiska również korzystniejsze niż wprowadzanie autobusów 

elektrycznych.  

Zmiana modelu wynagradzania operatorów może być jednym z kluczowych 

czynników wprowadzania elastycznych usług transportowych. Korzyścią finan-

sową i dla środowiska są sytuacje, w których wiedząc, że nie będzie chętnych do 

skorzystania z przejazdu, nie zostanie wykonany określony kurs lub ich grupa. 

Nawet uwzględniając, że zostanie pokryte wynagrodzenie kierowcy, który ma 

przerwę, oraz amortyzacja środka przewozowego, to i tak koszty ulegną zmniej-

szeniu o koszt paliwa oraz redukcji ulegną koszty społeczne. Przy modelu wy-
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nagradzania wyłącznie za wykonany wozokilometr w interesie operatora jest 

wykonywanie jak największej liczby kursów, bez względu czy jest na nie zapo-

trzebowanie. Do rozważenia jest wprowadzenie jako alternatywnej stawki za 

wozogodzinę (ten sposób wynagradzania istnieje poza granicami), stosowanej  

w sytuacjach, w których brak zapotrzebowania wskazuje na brak konieczności 

realizacji kursów. Oczywiście wymaga to stworzenia systemu zgłaszania zapo-

trzebowania przez pasażerów, ale systemy takie mogą się rozpocząć od jednej 

lub kilku linii i być również polem do zdobywania doświadczeń oraz ich mody-

fikacji zgodnie z sugestiami i oczekiwaniami.  

Innym rozwiązaniem może być korzystanie ze zleceń zewnętrznych przez 

operatorów, np. w zakresie zlecania obsługi mniejszymi pojazdami, lub udziela-

nie takich zleceń bezpośrednio przez organizatorów. Sprzyja to rozwiązaniom,  

w których jeżdżą przydzielone pojazdy według zasady, aby obsłużyły maksy-

malny występujący potok, albo pojazdy, które posiada operator z danej grupy 

pojazdów, np. krótkie lub przegubowe. Operatorzy, dążąc do obniżki kosztów 

własnych, intensyfikują wykorzystanie posiadanych pojazdów, nie są również  

z różnych względów zainteresowani zwiększaniem ich rodzajów. Daje to efekty 

w postaci niższych kosztów, ale nie sprzyja obsłudze taborem dostosowanym do 

potrzeb i tym samym zmniejszeniu skutków środowiskowych. Można mieć od-

czucie, że łatwo akceptowane są wszelkie wyższe koszty związane z zakupami 

pojazdów elektrycznych, ich mniejszą efektywnością podczas obsługi linii ko-

munikacyjnych (ze względu na czas ładowania baterii) oraz koszty infrastruktu-

ry zasilania pojazdów elektrycznych, natomiast wydatki na lepsze dopasowanie 

pojemności taboru do potoków pasażerskich lub rozwój elastycznych systemów 

usług niestety traktuje się jako te, których się nie podejmuje i należy unikać. 

Innym czynnikiem skutkującym brakiem upowszechnienia usług elastycz-

nego transportu zbiorowego jest to, że rozwiązanie to dotyczy niewielkiej liczby 

osób w odniesieniu do ogólnej liczby osób korzystających z usług danego orga-

nizatora lub przewoźnika. W rezultacie jest to dla dostawcy usług transportu zbio-

rowego rozwiązanie marginalne, niewarte większej uwagi, mogące co prawda 

dać korzyści finansowe, jednak z punku widzenia danego podmiotu trudne do 

uzyskania i wymagające znacznych zmian. Brak jest również wiedzy i doświad-

czeń; w warunkach polskich istnieją rozwiązania pilotażowe, jednak nie spowo-

dowały szerszej dyskusji co do uzyskanych wyników. Inna przyczyna to niechęć 

do ryzyka, ponieważ jak każde innowacyjne rozwiązanie wiąże się z większym 

ryzykiem. Ogólnie małe zainteresowanie elastycznymi usługami transportowymi 

nie jest dobrym podejściem, należy zwrócić uwagę, że wydatkowane środki na 

zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego są w znacznej części środkami 

publicznymi, pochodzącymi z budżetów gmin. Oznacza to konieczność racjo-
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nalnego gospodarowania z nimi. Poza tym w sytuacji występującego od wielu 

lat w większości miast w Polsce spadku wielkości przewozów, wciąż jednak 

istnieją obszary lub linie, na których jest bardzo niskie napełnienie pojazdów 

kursujących w trybie regularnym, gdzie wskazane byłoby wprowadzenie ela-

stycznych usług transportowych. Do rozważenia jest też rozwiązanie, aczkolwiek 

niepopularne w Polsce, w którym system jest wdrażany w formule partnerstwa 

publiczno-prywatnego. Nakłady podmiotu prywatnego to przykładowo niskopo-

jemny tabor oraz infrastruktura informatyczna, natomiast wynagrodzenie jest 

uzyskiwane od pasażerów z tytułu płatności za przewozy, a także od organizatora 

transportu.  

 



 

 

 

 

 

 

 

Rozdział III 
 

EWOLUCJA ROZWIĄZAŃ ORAZ MIEJSCE 

ZAROBKOWEGO ŚWIADCZENIA USŁUG 

PRZEWOZOWYCH SAMOCHODAMI 

OSOBOWYMI W SYSTEMACH  

TRANSPORTU MIEJSKIEGO 
 

 

1.  Ewolucja zarobkowych przewozów samochodami 

osobowymi w miastach  
 

1.1.  Początki odpłatnych przewozów osób w miastach  

– zarobkowe przewozy świadczone dorożkami 
 

Świadczenie usług odpłatnego przewozu dla jednej lub kilku osób do wska-

zanego punktu docelowego ma wielowiekową tradycję. Jeszcze przed upo-

wszechnieniem się samochodów osobowych z silnikami spalinowymi na paliwo 

płynne usługa ta była wykonywana dość powszechnie od XVII wieku w różnych 

dużych miastach świata, z wykorzystaniem różnego typu dorożek ciągniętych 

przez jednego lub więcej koni. Własne powozy i konie miały tylko nieliczne 

zamożne osoby, a przewozy dorożkami (zwanymi też fiakrami, przy czym moż-

na spotkać również inne nazwy) poszerzyły krąg osób mogących skorzystać z tej 

usługi, co też w rezultacie było jednym z czynników umożliwiających rozwój 

przestrzenny miast. Transport z wykorzystaniem koni i różnego typu pojazdów 

to nie tylko przewozy dorożkami. Wykorzystanie koni jako siły pociągowej z cza-

sem zaczęto stosować również w większych i tym samym bardziej pojemnych 

niż dorożki środkach transportu, np. tramwaje konne i różnego typu omnibusy, 

co stało się początkiem regularnego transportu zbiorowego w miastach. Sukce-
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sywnie rozwijały się też regularne przewozy osób i poczty na bardziej odległych 

trasach, a w razie potrzeby po określonym czasie lub pokonanej odległości do-

konywano zmiany koni ciągnących dany pojazd. 

Począwszy od 1605 roku pierwszymi pojazdami do wynajęcia były powozy 

konne eksploatowane w Paryżu i Londynie. Konstrukcja była prosta  duży, 

czterokołowy pojazd, ciągnięty przez dwa konie, który mógł przewozić pasaże-

rów pomiędzy miejscem, w którym rozpoczynano przejazd, a tym docelowym. 

W 1834 roku Joseph Hansom, angielski architekt, zaprojektował pojazd Hansom, 

mały, łatwy w manewrowaniu jednokonny powóz oferował szybsze i tańsze 

usługi dla społeczeństwa, przez co stał się najpopularniejszym modelem pojaz-

dów do wynajęcia w Paryżu, Berlinie, Petersburgu i Nowym Jorku. W ten spo-

sób rozpoczęła się ewolucja tego typu przewozów  po pojeździe typu Hansom 

kolejne konstrukcje pojawiały się względnie szybko. Pierwsze pojazdy już z tak-

sometrem i wyposażone w silniki spalinowe zostały wprowadzone przez nie-

mieckiego inżyniera Gottlieba Daimlera w 1897 roku. W tym samym czasie firma 

Samuel’s Electric Carriage and Wagon Company wprowadziła swoją flotę 12 elek-

trycznych pojazdów w oparciu o pojazd Hansom. W 1898 roku firma ta dodała 

50 kolejnych pojazdów, a następnie uzyskując finansowanie i już jako Electric 

Vehicles Company zbudowała samochód elektryczny Electrobat, których w licz-

bie ok. 100 wprowadzono do świadczenia usług przewozu do 1899 roku [Gilbey, 

1903, s. 29, Lay, 2018, Farrell, 2018, za: Daus, 2021]. Samochody elektryczne 

nie rozpowszechniły się wówczas przede wszystkim ze względu na ograniczony 

zasięg. W 1907 roku Harry N. Allen, nowojorski biznesmen, sprowadził z Fran-

cji 65 taksówek napędzanych silnikami spalinowymi i zapoczątkował erę świad-

czenia usług pojazdami, które do dziś stanowią podstawę sektora [Daus, 2021]. 

W rezultacie rozpoczęło się sukcesywne zastępowane dorożek i innych różnego 

rodzaju powozów konnych samochodami osobowymi, a świadczona usługa za-

częła być nazywana i rozpoznawalna jako przewozy taxi.  

Termin „taxi” pochodzi prawdopodobnie od taxemeter – dosłownie licznika 

przeznaczonego do wymiaru podatku (opłaty za przejazd), skonstruowanego  

w 1891 roku przez Wilhelma Bruhna [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 1-12]. 

To z kolei wiąże się ze zdarzeniami wcześniejszymi, a mianowicie z osobą 

Franza von Taxis, który pełnił funkcję poczmistrza cesarza rzymskiego Maksy-

miliana I od 1489 roku i Filipa I Hiszpańskiego od 1504 roku. Von Taxis zabez-

pieczył sobie prawo do przewozu poczty rządowej i prywatnej w całym Świętym 

Cesarstwie Rzymskim i w Hiszpanii za opłatą i w ten sposób założył pierwszą 

publiczną usługę pocztową. Dzięki staraniom Taxisów powstał pierwszy system 

pocztowy o zasięgu międzynarodowym dostępny dla każdego. Przez lata rodzi-

ny Taxisów i skoligaconych z nimi Thurnów zajmowały się przewozem kore-
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spondencji. W rezultacie od ich nazwisk pochodzą słowa, takie jak taxi  tak-

sówka, oraz taksa  opłata [Wikipedia, Thurn and Taxis postal system European 

history]. W pojazdach świadczących usługi przewozu do naliczania wysokości 

opłat za przejazd zaczyna być montowany taksometr  wyposażenie w takso-

metr w Londynie stało się wymogiem od 1907 roku [Cooper, Mundy, Nelson, 

2016, s. 3-5]. 

Usługa odpłatnego przewozu osób samochodami osobowymi rozwijała się 

w wielu miastach na różnych kontynentach. Początkowo miała formułę przewo-

zu z miejsc postojowych wyznaczanych w różnych częściach miasta  centrach 

miast, przy dworcach, hotelach i innych miejscach, w których zakłada się wy-

stępowanie większego zapotrzebowania na tego typu usługi. Postój jest postrze-

gany jako miejsce, w którym z dużym prawdopodobieństwem będą dostępne 

taksówki, jest również korzystny dla taksówkarzy, gdyż jest to jednocześnie 

miejsce, w którym gromadzą się przyszli usługobiorcy [Cooper, Mundy, Nelson, 

2016, s. 7-10]. Inną formą pozyskania taksówki jest zatrzymanie taksówki wol-

nej – poruszającej się ulicą bez pasażerów i zajęcie w niej miejsca. Jednak tu 

występuje większa niepewność, m.in. co do czasu oczekiwania, gdyż część 

przemieszczających się taksówek jest zajęta i realizuje przewóz. Zarówno pozy-

skanie taksówki na postoju, jak i zatrzymanie na ulicy cechuje niemal natych-

miastowe rozpoczęcie świadczenia usługi przewozowej poprzez zajęcie miejsca 

w pojeździe. Na początkowym etapie rozwoju przewozów taksówkowych taki 

sposób pozyskania pojazdu charakteryzował większość lub niemal wszystkie 

przewozy, później rozwinęły się formy zamówień telefonicznych. Nadal jednak 

pozostają postoje dla taksówek, w szczególności przy lotniskach, dworcach ko-

lejowych lub hotelach, a zajęcie miejsca w taksówce oczekującej na postoju jest 

jednym ze sposobów rozpoczęcia korzystania z tej usługi. Są też miasta, w któ-

rych nadal znaczna część podróży taksówkami rozpoczyna się poprzez zatrzy-

manie wolnej taksówki na ulicy, przykładem może być Nowy Jork, w którym 

znaczna część przewozów rozpoczyna się właśnie w taki sposób. Wymaga to 

jednak zarówno dużej liczby poruszających się taksówek na ulicach, jak i osób 

chcących skorzystać z tej usługi. W przeciwnym przypadku bowiem czas, w którym 

uda się zatrzymać wolną taksówkę wydłuży się, a w przypadku małej liczby osób 

chcących skorzystać z taksówki wydłużą się przebiegi taksówek bez pasażerów. 

W czasach braku łączności z wykorzystaniem radiotelefonii były spotykane 

rozwiązania, w których było również możliwe zamówienie taksówki przez tele-

fon. Na wybranych postojach były montowane skrzynki telefoniczne, z nume-

rem telefonu przydzielonym do danej lokalizacji, zamykane uniwersalnymi klu-

czami, które posiadali taksówkarze. Ewentualnie aparat telefoniczny posiadał 

jedynie przycisk pozwalający na odebranie połączenia i przyjęcie zamówienia. 
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Innym rozwiązaniem były słuchawki posiadane przez taksówkarzy, które podłą-

czali, gdy telefon dzwonił. W sytuacji gdy na postoju znajdowały się oczekujące 

taksówki, zamawiający przewóz dzwonił z domu lub innego miejsca, a oczekujący 

na postoju taksówkarz mógł odebrać telefon i podjechać do miejsca wskazanego 

przez klienta. Oczywiście warunkiem było oczekiwanie pojazdu na postoju. In-

nym sposobem zamówienia było wcześniejsze umówienie się z taksówkarzem 

drogą telefoniczną, to jednak było rozwiązanie dla osób często korzystających  

z usług i wymagało również przychylności taksówkarza. 
 

 

1.2.  Upowszechnienie bezprzewodowej łączności radiowej 

– nowy model organizacji świadczenia usług 
 

Wraz z upowszechnianiem się łączności radiowej i radiotelefonów świad-

czący usługi przewozowe taksówkami, tak jak wcześniej różnego rodzaju służ-

by, zaczęli korzystać z tego rozwiązania. Wymagało to pozyskania prawa do 

korzystania ze stosownej częstotliwości radiowej, instalacji anteny swoim zasię-

giem obejmującej obszar działalności oraz stosownego wyposażenia dla dyspo-

zytorni i pojazdów. Oczywiście tutaj musiało dojść do nawiązania współpracy 

przez grupę taksówkarzy indywidualnych lub też rozwiązania te były wprowa-

dzane przez przedsiębiorstwa taksówkowe eksploatujące więcej pojazdów. Ko-

nieczne było bowiem poniesienie kosztów początkowych związanych z zakupem 

odpowiednich urządzeń i zapłatą za korzystanie z danej częstotliwości radiowej, 

a także utworzenie dyspozytorni i bieżące finansowanie jej działalności. Świad-

czenie usług polegało na wstępnym przyjmowaniu zlecenia na przewóz przez 

dyspozytora, który kontaktował się z kierowcą lub kierowcami  według jego 

wiedzy będącymi najbliżej – i po uzgodnieniu potwierdzał zamawiającemu moż-

liwość wykonania danego przewozu, informując o orientacyjnym czasie przy-

jazdu taksówki oraz numerze bocznym. Jednak nie było to proste ze względu na 

to, że dyspozytor nie miał systemu informującego go o bieżącej lokalizacji tak-

sówek, korzystał z mapy, na której pomocniczo umieszczał etykiety z numerami 

taksówek, których lokalizacja była mu znana, np. na podstawie wiedzy o przyję-

tym i realizowanym zleceniu. Polegał również na informacjach uzyskiwanych 

od kierowców, przy czym niedoskonałością tego rozwiązania było to, że kie-

rowcy, chcąc pozyskać zlecenie, nie zawsze precyzyjnie podawali swoją lokali-

zację. Przykładowo informowali, że są bliżej miejsca rozpoczęcia kolejnego 

przewozu niż rzeczywiście to było, chcąc za wszelką cenę zwiększyć liczbę 

wykonywanych kursów z pasażerami, a tym samym swoje wynagrodzenie. In-

nym problemem było to, że łączność nie była selektywna, zapytania i prowadzo-
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ne przez dyspozytora rozmowy słyszeli również i inni kierowcy, a na wczesnym 

etapie tej technologii również i taksówkarze spoza danej korporacji, posiadający 

odbiorniki z odpowiednio nastawionymi częstotliwościami. Pozyskując w ten 

sposób wiedzę o zapotrzebowaniu na przewóz, mimo że nie świadczyli usług  

w ramach tej korporacji taksówkowej, udawali się na miejsce, w którym ocze-

kiwał chcący skorzystać z usługi w celu wykonania przewozu. Wykorzystywali 

to, że zamawiający taksówkę często korzystał z pierwszej, która pojawiła się na 

miejscu, nie zawsze zdając sobie sprawę z tego, że nie jest to taksówka podmio-

tu, w którym ją zamówił. Później pojawiła się selektywna łączność, dyspozytor 

miał już możliwość rozmowy jedynie z wybranym przez siebie taksówkarzem, 

bez możliwości przysłuchiwania się przez innych. Pojawiło się również inne 

zjawisko, a mianowicie faworyzowanie przez dyspozytorów wybranych taksów-

karzy i przekazywania im do wykonania bardziej atrakcyjnych zleceń. Przyczy-

ny mogły być różne, przykładowo długoletnia znajomość i praca w danym pod-

miocie, czasami jednak formułowane były poglądy, że taksówkarze uzyskujący 

dodatkowy zarobek z realizacji atrakcyjnych zleceń dzielą się nim z dyspozyto-

rami. Różnych negatywnych zjawisk występujących w tym sektorze było sporo, 

można dodać wydłużanie tras w przypadku przewozu osób nieznających danego 

miasta, zawyżanie opłat, odmowa świadczenia usług bez powodu, czy też zmo-

wy w zakresie cen oraz utrudnienia korzystania np. rozpoczynającym działal-

ność z wybranych postojów taksówek. W rezultacie było to powodem i uzasad-

nieniem działań regulacyjnych, które w sektorze mają wieloletnią już tradycję.  

Warunkiem funkcjonowania korporacji taksówkowych, bo tak się przyjęło 

nazywać podmioty przyjmujące zlecenia telefonicznie, jest odpowiednia liczba 

taksówek w dyspozycji, tak aby w rozsądnym czasie od zamówienia były w stanie 

podjechać na miejsce wskazane przez zamawiającego. Jest to zależne m.in. od 

wielkości obszaru, liczby zamówień oraz średniego czasu realizacji jednego 

zamówienia. W praktyce w miastach, w których funkcjonują korporacje i przyj-

mowane są zamówienia telefoniczne lub przez aplikacje, trudno jest prowadzić 

usługę przewozu taksówką w klasycznej formule, samemu licząc jedynie na za-

mówienia z postoju lub zatrzymanie taksówki na jezdni. A zatem taksówkarze 

niejako zmuszeni są do świadczenia przewozu w wyniku zamówień składanych 

telefoniczne, a to oznacza, że muszą respektować zasady obowiązujące w całej 

korporacji. Oznacza to integrację poziomą, lepsze wykorzystanie czasu pracy, 

też ogranicza się w ten sposób ewentualne niewłaściwe praktyki, gdyż nieko-

rzystnie wpływają na wizerunek całej korporacji taksówkowej. 

Z czasem systemy zamawiania i zarządzania ofertą podmiotu świadczącego 

usługi taksówkowe poszerzano o kolejne funkcjonalności. Taką istotną funkcjo-

nalnością stała się bieżąca lokalizacja pojazdów z wykorzystaniem systemów 
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GPS, w pojazdach zamontowane są odpowiednie moduły lokalizacyjne, a dane  

o bieżącej lokalizacji oraz inne przekazywane są bezprzewodowo i na bieżąco 

poprzez sieci telefonii komórkowej. Ułatwia to pracę dyspozytorom, gdyż znana 

jest bieżąca lokalizacja poszczególnych pojazdów, a systemy informatyczne 

wspomagają optymalne przydzielanie pojazdów do składanych zamówień. Z cza-

sem tu również wprowadzono rozwiązania dające możliwość zamawiania usług 

poprzez aplikacje mobilne. 
 

 

1.3.  Świadczenie usług w modelu zamawiania  

przez witryny internetowe lub aplikacje mobilne  
 

Kolejne rozwiązanie, w istotny sposób zmieniające składanie i przyjmowa-

nie zamówień na usługi odpłatnego przewozu osób samochodami w miastach, to 

wykorzystanie witryn internetowych lub aplikacji instalowanych na urządze-

niach mobilnych. Stało się to możliwe dzięki upowszechnieniu dostępu do Inter-

netu, w tym przede wszystkim w formie bezprzewodowej i z wykorzystaniem 

urządzeń mobilnych. Ze stosownych zainstalowanych aplikacji korzystają za-

równo zamawiający usługę, jak również kierowcy świadczący usługi przewozu 

w tym systemie. Zamawiający usługę udostępnia swoją lokalizację oraz wskazu-

je miejsce, do którego chce się przemieścić. Kierowca przyjmujący usługę po-

siada informację o miejscu oczekiwania zlecającego oraz punktu docelowego. 

Najogólniej funkcjonowanie systemu zamawiania przewozu z wykorzystaniem 

aplikacji z punktu widzenia korzystającego polega na zainstalowaniu aplikacji 

oraz wskazaniu w niej punktu docelowego. W systemie informatycznym odbywa 

się identyfikacja kierowców mogących ewentualnie wykonać przewóz (np. do 

wyboru zamawiający może mieć różne rodzaje pojazdów, przewidywane czasy 

dojazdu, ale mogą być też inne kryteria), oblicza się prognozowany czas, w któ-

rym możliwy jest podjazd na miejsce rozpoczęcia przewozu, oraz płatność za 

wykonanie usługi przewozu. Następnie za pośrednictwem zainstalowanych apli-

kacji następuje potwierdzenie zlecenia, zarówno przez kierowcę, jak i przez za-

mawiającego przewóz. 

Dostępne są aplikacje oraz usługi prowadzone przez podmioty globalne 

działające na różnych kontynentach, w wielu krajach, ale zamówienia są rów-

nież realizowane poprzez aplikacje funkcjonujące lokalnie  np. jedynie w kilku 

lub więcej miastach w danym kraju. Stąd też różne są funkcjonalności i możli-

wości wyborów dokonywanych przez korzystających. Aplikacja może być po-

wiązana z systemami płatności elektronicznych, co najogólniej jest dużą zaletą  

z punktu widzenia ułatwienia i przyspieszenia zapłaty za przejazd  możliwe są 
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również płatności kartowe, ale i gotówkowe. W systemach z aplikacjami wyso-

kość opłaty za przewóz (w przybliżeniu lub ostateczna) podawana jest przed 

ostateczną akceptacją zamówienia, co dla korzystających z usług przewozu tak-

sówkami jest dużą zaletą, zwłaszcza w kontekście różnych wysokości cen jed-

nostkowych  oczywiście w granicach cen maksymalnych, jeśli takie są wpro-

wadzone. Informacja o cenie jest też ważna  nieraz trudno jest ją w miarę 

szybko i samodzielnie obliczyć. Wymaga to wiedzy o odległości liczonej po 

sieci dróg, a także wiedzy o opłacie początkowej oraz później za kilometr prze-

biegu, a także uwzględnienia różnicowania cen w zależności od godzin lub dni, 

w których świadczona jest usługa oraz ewentualnego przekroczenia granic ad-

ministracyjnych miasta. Jeśli podana przybliżona cena za usługę jest dla zama-

wiającego za wysoka, jeszcze na tym etapie możne zrezygnować, co nie budzi 

roszczeń oraz niekomfortowych sytuacji, jak podczas zatrzymania taksówki  

i zajęcia w niej miejsca. Podczas zamawiania mogą pojawić się różne dodatko-

we możliwości wyboru, np. kategorii pojazdu (podwyższony komfort, kombi, 

elektryczny), usług tańszych, gwarantowanej ceny, „kobiety dla kobiet” – usługa 

przeznaczona dla kobiet, które chcą, aby prowadzącą pojazd była kobieta, po-

dróży w ciszy – odnosi się to do osób, które nie chcą rozmowy z taksówkarzem 

podczas przejazdu.  

W sektorze zarobkowych przewozów osób samochodami osobowymi funk-

cjonują podmioty przyjmujące zamówienia jedynie poprzez aplikacje, są to 

większości przypadków podmioty globalne działające na rynkach w różnych 

krajach. Dlatego też w celu odróżnienia ich od tradycyjnych usług taksówko-

wych (przyjmujących zamówienia na postojach, poprzez zatrzymanie na ulicy 

lub telefonicznie) nazywani są świadczącymi usługi „na aplikacje”. Należy jednak 

dodać, że podmioty świadczące tradycyjne usługi taksówkowe również w części 

przypadków wprowadziły rozwiązanie, w którym oprócz telefonicznego, istnieje 

także możliwość zamawiania usług poprzez aplikacje. Również telefoniczne 

zamawianie, zwłaszcza w przypadku osób częściej korzystających z usług, może 

mieć pewien zakres zautomatyzowania tego procesu. Sposób przyjmowania 

zamówień i przydzielania ich do wykonania ma wpływ na organizację przewo-

zów, poziom i strukturę ponoszonych kosztów, a w rezultacie na ceny i efek-

tywność. W tradycyjnych rozwiązaniach zamówienia przyjmowane są drogą 

telefoniczną i wykonują to konkretne osoby – dyspozytorzy, oczywiście posiłkując 

się dedykowanymi modułami systemów informatycznych. Dyspozytornie z od-

powiednią obsadą pracują 24 godz. i 7 dni w tygodniu, co oznacza niemałe kosz-

ty. W przypadku usług „na aplikacje” nie przewiduje się telefonicznego zama-

wiania usług  nie ma zatrudnionych osób realizujących te funkcje. Przydziały 

dokonywane są według przyjętych algorytmów, oczywiście z uczestnictwem 
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kierujących, którzy mogą przyjąć zamówienie do realizacji lub je odrzucić. 

Wśród wymienianych zalet takiego systemu w stosunku do systemów tradycyj-

nych jest obiektywizacja przydziałów pojazdów do zamówień, dokonywane są 

według zasad zapisanych w algorytmach systemu, bez udziału czynnika ludz-

kiego. Systemy informatyczne obsługują zarówno zamawianie przejazdów, ale 

później również rozliczanie, prowadzący otrzymują na konto środki wynikające 

z płatności pasażerów za usługi pomniejszone o prowizję podmiotu firmującego 

tę usługę. Zautomatyzowanie zamówień i ograniczenie czynnika ludzkiego po-

zwala najogólniej na obniżenie kosztów związanych z zawieraniem umów, a za-

tem kosztów transakcyjnych. Bardzo istotne jest również to, że systemy z wyko-

rzystaniem aplikacji w założeniu prowadzą do ograniczenia przejazdów bez 

pasażerów, co ma wpływ nie tylko na niższe koszty własne, ale również mini-

malizację kosztów zewnętrznych. Oczywiście możliwe są różne kryteria zapisa-

ne w algorytmach bądź ustawieniach danego systemu. Przykładowo informacje 

o pojawiającym się zapotrzebowaniu na przewóz mogą być kierowane w zależ-

ności od odległości dojazdu, czasu dojazdu, można również uwzględniać w pew-

nym stopniu pojazd, który najdłużej pozostaje bez zamówienia. Należy dodać, 

że funkcjonowanie systemów przyjmujących zamówienia poprzez aplikacje nie 

wyklucza i nie ogranicza świadczenia przez inne podmioty usług przewozów  

w formułach tradycyjnych, wciąż pozostaje możliwość zamówienia taksówki 

telefonicznie lub skorzystanie z taksówki na postoju, bądź takiej, która prze-

mieszcza się bez pasażera i na nasz znak zatrzyma się przy chodniku.  

W sektorze zarobkowych przewozów pasażerskich występują bardzo zróż-

nicowane struktury organizacyjno-własnościowe oraz modele rozliczeń pomię-

dzy wykonującymi przewozy i sferą obsługującą przyjmowanie zamówień oraz 

później rozliczenia z tego tytułu. Przedstawia to rysunek 12, zawierający seg-

menty sektora zarobkowego przewozu osób samochodami osobowymi w miastach.  

Konkurencja na rynku, niższe koszty transakcyjne, zmniejszenie przebie-

gów i czasu pracy bez pasażerów oraz łatwiejsze zamawianie poprzez urządze-

nia mobilne, ale także inne zasady i formy świadczenia pracy, a co za tym idzie 

obciążenia podatkowe, są przesłankami ogólnie niższych cen usług na aplikacje. 

Niższe ceny niż w przypadku tradycyjnych usług taksówkowych, w powiązaniu 

ze znanym standardem usługi, znajomość przybliżonej lub ostatecznej – gwaran-

towanej ceny przed rozpoczęciem świadczenia usługi, zwiększa popyt na usługi. 

Do tego dochodzi wiele działań podejmowanych dla wzrostu bezpieczeństwa, 

nawet z monitoringiem wnętrza pojazdu włącznie, bieżąca lokalizacja pojazdu, 

system ocen usługi wystawianych za pośrednictwem aplikacji. Łatwiejsze stało 

się również zamówienie usługi, poza tym jest możliwość – w pewnym zakresie  



132 

dostosowania jej do oczekiwań. To wszystko prowadzi do zwiększenia popytu 

na tego typu usługi.  

Usługi przewozu w systemach „na aplikacje” są konkurencją dla tych 

świadczonych w modelu tradycyjnym  przyczyniły się do obniżki cen usług, 

spowodowały wdrażanie różnych dodatkowych rozwiązań oraz usług, a także do 

poszerzenia możliwości wyboru usługodawcy. Oczywiście oceny mogą być 

różne i to zarówno dokonywane przez pasażerów, świadczących usługi czy też 

na szczeblu prowadzenia polityki transportowej.  

 

 

Rysunek 12. Segmenty nieregularnych odpłatnych przewozów osób w miastach 

Źródło: Opracowanie własne. 
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1.4.  Tradycyjne usługi przewozu taksówkami  

oraz zamawiane wyłącznie poprzez aplikacje mobilne 
 

Od kilkunastu lat, a w Polsce od 2014 roku Uber zaczął oferować swoje 

usługi przewozowe, z czasem na rynku pojawiły się również inne podmioty 

świadczące usługi w podobnej formule. Wywołało to liczne wypowiedzi oraz 

dyskusję, m.in. o wpływie usług świadczonych w modelu „na aplikację” na cały 

sektor zarobkowych przewozów osób w miastach, wielkość popytu, ceny, jakość 

usług oraz bezpieczeństwo przewożonych osób. Wiązało się to również ze zmia-

ną i uszczegółowieniem przepisów prawnych, wcześniej usługi przewozowe  

w takim modelu ich świadczenia nie występowały. Poglądy są różne, zresztą 

dyskusje w tym zakresie prowadzone są w wielu krajach, w których w tym mo-

delu rozpoczęto świadczenie usług przewozowych. 

Na podstawie badania przeprowadzonego na zlecenie fundacji Forum Kon-

sumentów pod koniec marca 2019 roku stwierdzono, że konsumenci oczekują 

wygody, użyteczności i prostoty korzystania z usług i produktów. Stawiają na 

jakość i dostępność „tu i teraz”. A nowoczesne rozwiązania to dla nich przejazdy 

zamawiane przez aplikację. Wyniki badania wskazują, że usługi oparte „na apli-

kacji” działają lepiej i są wyżej oceniane przez klientów [Forum Konsumentów, 

2019]. Dzieje się tak, ponieważ [Forum Konsumentów, 2019]: 

 aplikacje okazują się najszybszym sposobem wezwania przejazdu  taxi tele-

foniczne: 1:51 min, taxi aplikacja: 1:32 min, przewozy zamawiane przez 

aplikację: 1:12 min, 

 na pojazd zamawiany przez aplikację krócej się czeka (taksówka zamawiana 

przez telefon dojeżdża średnio 9 min, a auto z aplikacji 6 min), 

 klienci z góry znają cenę i nie obawiają się nieprzyjemnych niespodzianek  

(w przypadku taxi telefonicznego w 18% przypadków była znana oszacowana 

cena, w przypadku taxi z aplikacji w 83%, natomiast w przewozie z aplikacji 

w 100%. Szacunek ceny był prawidłowy w 100% w przypadku taxi telefo-

nicznego oraz przewozu z aplikacji, natomiast w przypadku taxi z aplikacji  

w 90%), 

 kurs jest tańszy niż taksówką na telefon. Ta ostatnia kosztuje średnio 3,91 zł/km, 

podczas gdy taxi z aplikacji, Uber czy Bolt: 3,23 zł/km (to ok. 20% różnicy), 

 w przejazdach na aplikację rozliczenie jest automatyczne i nie zabiera czasu 

po dojechaniu na miejsce. Czas potrzebny na rozliczenie to 0:27 min w przy-

padku aplikacji, 1:04 min, jeśli chodzi o gotówkę, natomiast 1:36 min kartą 

płatniczą.  
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Przejazdy zamawiane przez aplikację oceniano lepiej  średnia ocena za-

dowolenia z przejazdu to 4,45 dla taksówek na telefon oraz 4,71 dla tych zama-

wianych przez aplikację. Kierowcę motywuje bowiem opcja recenzji w aplika-

cji, którą może mu wystawić pasażer. W taksówce zamawianej telefonicznie  

w razie problemów pozostaje składanie reklamacji. Audyt potwierdził, że przy 

przejazdach Uberem lub Boltem występuje niekiedy bariera językowa między 

klientem a obcojęzycznym kierowcą. Jednak dla niektórych pasażerów brak 

presji na prowadzenie rozmowy okazuje się zaletą, bo w tym czasie wolą spo-

kojnie odpocząć lub wykorzystać go na pracę. Są osoby, które preferują trady-

cyjne taksówki zamawiane telefonicznie. To ludzie w wieku powyżej 50 lat.  

75 respondentów z grupy wiekowej 51-64 lata korzysta częściej z taksówek.  

W przypadku grupy wiekowej 65+ ten odsetek wynosi 94%. Nie mają zaufania 

do aplikacji w smartfonach, nie podoba im się konieczność podawania danych 

osobowych i numerów kart w aplikacji [Forum Konsumentów, 2019]. 

Systemy zamawiania przejazdu wyłącznie przez aplikację mają pozytywny 

wpływ na funkcjonowanie całego sektora. Wskazuje się, że rozwiązanie to ma 

bardziej wydajny system przewozów, a kluczowa innowacja polega na zmniej-

szeniu kosztów transakcyjnych [Rogers, 2007, s. 86-87]. Stwierdza się, że w sys-

temach tradycyjnych taksówek najogólniej problemem były wysokie koszty 

znalezienia wolnej taksówki  pasażerowie mają trudności ze znalezieniem pu-

stych taksówek, gdy są potrzebne. Taksówki mają tendencję do gromadzenia się 

w miejscach o dużym popycie, takich jak lotniska i hotele. Mogło to tworzyć 

błędne koło, gdyż pasażerowie, którzy zamówili taksówkę, a byli zniecierpli-

wieni wydłużającym się czasem oczekiwania, mogli po prostu zatrzymać inną na 

ulicy. Jednocześnie kierowcy jadący do pasażera mogą również zdecydować się 

na zrealizowanie innego przejazdu – zatrzymując się po drodze na znak innego 

pasażera, racjonalnie szacując, że pasażer, który zadzwonił, mógł już znaleźć 

inny samochód [Rogers, 2007, s. 88]. Systemy wykorzystujące aplikacje zlikwi-

dowały tę niepewność  osoba, która zamówiła usługę w aplikacji na bieżąco 

„widzi” skracający się czas związany z dotarciem pojazdu. Poza tym nie ma tu 

anonimowości. Systemy wykorzystujące aplikacje mogą również wskazywać 

świadczącemu usługę przewozową, kiedy rozpocząć i zakończyć pracę, tak aby 

czas pracy był wykorzystany na świadczenie usług, a nie na oczekiwanie na 

pasażerów. Może to być szczególnie korzystne dla osób, dla których jest to pra-

ca dodatkowa, wykonywana w niepełnym wymiarze czasu pracy. Oznacza to  

w praktyce stworzenie rynku usług przewozowych, który jest w dużej mierze 

regulowany przez podaż i popyt [Rogers, 2007, s. 88-89]. Dodatkowym narzę-

dziem są ceny, które również można kształtować w zależności od podaży i popy-
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tu, oczywiście w granicach cen maksymalnych lub innych ustaleń, o ile takie 

występują w obowiązujących regulacjach.  

Przewozy zamawiane poprzez aplikacje zapewniają również integrację 

świadczących usługę w ramach danego podmiotu, a to z kolei pozwala wdrażać  

i nadzorować przestrzeganie przyjętych zasad świadczenia usług. Odnosi się to 

również do usług świadczonych przez korporacje taksówkowe. Podmiotom jest 

znacznie łatwiej to realizować niż organom publicznym. Z osobą wykonującą 

przewozy w ramach danego podmiotu, która nie przestrzega obowiązujących 

zasad, można rozwiązać umowę i w ten sposób praktycznie uniemożliwić jej 

świadczenie usług w ramach korporacji. Zwiększenie wydajności i sprawności 

systemów taksówkowych może być również przesłanką do rozważenia rezygna-

cji z posiadania własnego samochodu osobowego, zmniejszania zapotrzebowa-

nia na miejsca parkingowe, zmniejszenia liczby osób prowadzących po spożyciu 

alkoholu, a także zmniejszenia liczby wypadków. Poza tym brak anonimowości 

może być czynnikiem ograniczającym liczbę niewłaściwych zachowań [Rogers, 

2007, s. 90-93]. Dodatkowo w kontekście korzyści społecznych można wskazać 

na możliwość wykorzystania istniejących prywatnych samochodów przez osoby 

wykonujące przewozy zamawiane wyłącznie poprzez aplikację do świadczenia 

usług przewozowych, a także możliwość dodatkowej lub czasowej pracy dla 

osób, które chcą ją dodatkowo podjąć lub które w danej chwili nie mają pracy 

[Leiren, Aarhaug,
 
2016]. Pozwala to zarazem na czasowe zwiększanie potencja-

łu przewozowego w godzinach szczytów przewozowych – przewozy pasażerskie 

podlegają znacznym wahaniom w okresie doby, tygodnia, a także roku. Oznacza 

to lepsze wykorzystanie zasobów. Aczkolwiek jest też podejście, w którym pro-

wadzi się politykę ochrony istniejących na rynku przedsiębiorców, uniemożli-

wiając innym „zbieranie śmietanki”, przyjmując w założeniu, że pozwoli to  

w rezultacie na oferowanie przez nich przewozów w obszarach i godzinach,  

w których nie prowadziliby tych usług, gdyby nie dobre pod względem wyko-

rzystania czasu pracy i dochodów okresy szczytowe [Leiren, Aarhaug,
 
2016]. 

Niekoniecznie podejście to sprawdzi się w praktyce, jeśli nie będzie rozwiązań 

nakładających obowiązek świadczenia przewozów również w obszarach i go-

dzinach poza okresami gwarantującymi dochodowość. 

Wdrożenie rozwiązań, w których możliwe jest korzystanie z aplikacji, oraz 

pojawienie się w większych miastach podmiotów prowadzących działalność  

w skali globalnej znacząco zmieniło sektor. Można zrozumieć, że wywołuje to 

niezadowolenie, a nawet protesty podmiotów od wielu lat świadczących usługi 

przewozowe. Przedstawiane są różne argumenty, mniej lub bardziej trafne, czę-

sto dla podkreślenia ich wagi i znaczenia wiązane z bezpieczeństwem przewo-

żonych osób. W dużej mierze propozycje zmierzają do utrudnienia wejścia do 
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sektora i prowadzenia w nimi działalności. Nie negując kwestii bezpieczeństwa, 

należy jednak mieć na uwadze, że ograniczenie liczby podmiotów/pojazdów 

będzie skutkowało wzrostem cen usług, dłuższym czasem oczekiwania na pojazd 

czy wręcz w niektórych sytuacjach brakiem możliwości skorzystania z usługi. 

Może to mieć również negatywny skutek w postaci np. spadku aktywności  

w porze nocnej z uwagi na trudności z dojazdem, problem z szybkim przemiesz-

czeniem w przypadku nagłego zaistnienia takiej potrzeby, czy osobami prowa-

dzącymi pojazd po spożyciu alkoholu i usprawiedliwiającymi wykroczenie lub 

przestępstwo tym, że nie było możliwości innego przemieszczenia. 

Wiele jest analiz i opinii formułowanych na gruncie istniejących regulacji 

prawnych co do charakteru świadczonych usług przez globalne podmioty, funk-

cjonujące w modelu usług „na aplikacje”. Nie wdając się w rozważania prawne, 

a przyjmując perspektywę kosztów i korzyści również społecznych, istotne stają 

się kwestie podaży usług, konkurencji na rynku, cen, bezpieczeństwa podczas 

przewozu, zarządzania podażą usług oraz realnej możliwości wyboru usługo-

dawcy przez usługobiorcę. 

Podstawowe korzyści intensywnego rozwoju przewozów z wykorzystaniem 

aplikacji to konkurencyjność cenowa, wynikająca z niższych kosztów operacyj-

nych w porównaniu z tradycyjnym modelem biznesowym, a zarazem różnico-

wanie oferty usług, dostosowującej się do rozmaitych i zmieniających się upo-

dobań klientów. Źródłem przewagi kosztowej jest zastosowanie nowoczesnych 

technologii informatycznych, optymalizujących łączenie popytu z podażą usług  

i zarządzanie przewozami, oraz automatyzacja procesów w back office. Umoż-

liwiło to osiągnięcie korzyści skali i zwiększenie elastyczności działania, a osta-

tecznie – osiągnięcie przewagi konkurencyjnej nad przedsiębiorstwami funkcjo-

nującymi w tradycyjnej formule i poszerzenie rynku [Instytut Finansów 

Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Polskiej, 2024, s. 7; Khavarian- 

-Garmsir, Sharifi, Hajian, 2021;
 
Naumov, Keith, 2022]. Wejście na rynek prze-

woźników wykorzystujących aplikacje doprowadziło nie tylko do przesunięcia 

części popytu z segmentu przewozów tradycyjnych w kierunku nowych usług, 

ale także powiększyło wielkość tego rynku, mierzoną liczbą wykonywanych 

przejazdów, przez zagospodarowanie dotychczas nieobsługiwanego popytu, 

zgłaszanego przez mniej zamożnych lub wrażliwszych cenowo konsumentów 

tych usług, w szczególności ludzi młodych. Wzrost podaży na skutek wykształ-

cenia się usług opierających się na aplikacji spowodował spadek rynkowej ceny 

przewozów i wzrost dobrobytu społecznego (łącznej nadwyżki konsumentów  

i przewoźników) [Instytut Finansów Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej 

Polskiej, 2024, s. 7-8]. Zmniejszyły się natomiast dochody przewoźników trady-

cyjnych. Pojawienie się na rynku tańszej konkurencji pogorszyło sytuację eko-
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nomiczną tradycyjnych przewoźników, co jest pewnym problemem poszczegól-

nych przedsiębiorców, ale i całego segmentu sektora, zwłaszcza w kontekście 

akumulacji środków na odtwarzanie środków transportu i funkcjonowanie na 

rynku w dłuższym czasie.  

Jeśli chodzi o bezpieczeństwo podczas przewozu, to w nowych rozwiąza-

niach  zamawianiu usługi poprzez aplikację  łatwiejsza jest identyfikacja za-

równo kierującego, jak i pasażera korzystającego z usługi. Cały czas znane są 

również lokalizacja pojazdu, prędkość, z jaką się przemieszcza, oraz inne para-

metry i informacje. W klasycznych usługach w praktyce dla kierowcy pasażer 

był anonimowy, jeśli nie zamawiał usługi telefonicznie, a wsiadł na postoju lub 

zatrzymał taksówkę poruszającą się na drodze bez pasażera oraz zapłacił gotówką, 

w przypadku takiej potrzeby znacznie ograniczone były możliwości jego identy-

fikacji. Świadomość braku anonimowości jednak zmienia zachowania, poprawia 

bezpieczeństwo, ułatwia ewentualne dochodzenie roszczeń. Dodatkowo na rzecz 

poprawy bezpieczeństwa działają wzajemne oceny, daje to możliwość niezamó-

wienia czy też nieprzyjęcia zlecenia, a także uniemożliwienie świadczenia usług 

przewozowych w ramach danego podmiotu oferującego przewozy zamawiane 

przez aplikację. 

Wiedza o popycie w zarządzaniu podażą usług w sytuacji świadczenia 

usług przewozowych przez wiele osób prowadzących działalność gospodarczą 

była dość ograniczona. Najogólniej taksówkarze gromadzili się w miejscach,  

w których liczyli na duże zapotrzebowanie oraz dochody, np. lotniska, hotele, 

dworce kolejowe, tu nieraz była nadpodaż i oczekiwanie na chcącego skorzystać 

z usługi, z kolei w innych miejscach brakowało tej podaży. Nie sprzyjało to ra-

cjonalizacji działań na tym rynku, nie tylko podczas bieżącego świadczenia 

usług, ale także regulacji rynków.  

Korzystanie z usług „na aplikacje” nie oznacza ograniczenia w korzystaniu 

z innych form usług, np. poprzez telefoniczne zamówienia lub skorzystanie  

z taksówki oczekującej na postoju. Również zainstalowanie jednej aplikacji nie 

oznacza, że należy wyłącznie tylko z niej korzystać. Można zainstalować kolej-

ną i kolejną, a przed zamówieniem usługi sprawdzić, który podmiot oferuje  

w danym momencie korzystniejsze warunki (cenę, czas przyjazdu). Ewentualnie 

można zamówić taksówkę drogą telefoniczną. W rezultacie to pasażer dokonuje 

wyboru w tym zakresie, a aplikacje lub witryny internetowe dostawców usług 

zawierają informację o usługach. Funkcjonowanie globalnych podmiotów jest 

również ułatwieniem dla osób podróżujących i przebywających w różnych mia-

stach, w tym w szczególności dla osób przyjeżdżających z zagranicy, np. w ce-

lach biznesowych lub turystycznych. Korzystając z oferowanych globalnie 

usług, znają standardy i zasady ich funkcjonowania, nie muszą wybierać lokal-
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nych rozwiązań, w których zwłaszcza w stosunku do osób z zewnątrz, nieorien-

tujących się w lokalnych regulacjach i nieznających języka danego kraju, mogą 

pojawić się sytuacje zawyżania cen. 

Porównanie tradycyjnych systemów taksówkowych (postoje, ulica, zama-

wianie – rozmowa telefoniczna) oraz systemów, w których zamawianie odbywa 

się wyłącznie przez witrynę lub aplikacje mobilną, przedstawia tabela 8.  
 

Tabela 8.  Porównanie tradycyjnych systemów taksówkowych (postoje, ulica,  

zamawianie – rozmowa telefoniczna) oraz systemów, w których zamawianie 

odbywa się wyłącznie przez witrynę lub aplikację mobilną 

Kryterium  

porównania 

Tradycyjny system – postój, zatrzymanie 

na ulicy, zamawianie telefoniczne 

Przewóz zamawiany wyłącznie 

poprzez aplikację 

1 2 3 

Koszty transakcyjne Koszty związane z funkcjonowaniem 

pośrednictwa w przyjmowaniu zamówień  

poprzez dyspozytorów 

Koszty funkcjonowania aplikacji 

Zasady przydziału 
pojazdów 

Wpływ czynnika ludzkiego, możliwe 
preferencje, przykładowo dla osób dłużej 

pracujących w korporacji 

Kryteria i zasady zapisane w algo-
rytmie systemu informatycznego 

Informacja o cenie 

usługi oraz łatwość 

rezygnacji z usługi  

po poznaniu ceny 

 
 

 

W przypadku tradycyjnych systemów 

opłata za przejazd wyliczona poprzez 

taksometr dopiero po zakończeniu prze-

jazdu, wcześniej znany cennik, ewentual-

nie na życzenie kierujący może udzielić 
informacji, trudniej o rezygnację z prze-

jazdu w przypadku rozpoczynania podróży 

na postoju lub po zatrzymaniu taksówki 

Informacja o przybliżonej kwocie  

do zapłaty lub znana dokładna cena 

za usługę, zanim dokona się potwier-

dzenia korzystania z niej, nie jest 

konieczne pytanie dyspozytora lub 
prowadzącego pojazd, łatwiejsza 

forma rezygnacji – nie potwierdza 

się, że pojazd ma przyjechać 

Formy płatności 

 

 

Gotówka, karta płatnicza, BLIK, przelew 

w przypadku współpracujących podmiotów 

Karta płatnicza, kontem Android 

Pay, poprzez PayPal, ale też możli-

wość płatności BLIKIEM lub go-
tówką  

Możliwość wcześniej-

szego wyboru parame-

trów pojazdu 

Ograniczona, w szczególności w przy-

padku taksówek na postoju lub zatrzy-

mywanych na ulicy, nie jest znany czas 

oczekiwania na kolejny pojazd 

Większa, parametry do wyboru 

podawane w witrynie lub aplikacji 

mobilnej 

Możliwość identyfikacji 

kierowcy oraz pasażera 
 

 

W przypadku taksówek z postoju lub 

zatrzymanych na ulicy oraz płatności 
gotówką pasażer w dużym stopniu jest 

anonimowy. Identyfikacja taksówki po 

numerze bocznym lub rejestracyjnym.  
W przypadku zamówień telefonicznych 

możliwa identyfikacja za pośrednictwem 

nr telefonu 

Łatwiejsza identyfikacja pasażerów, 

wymagana wcześniejsza rejestracja  
z danymi, ponadto dane do płatności 

kartowych, a także lokalizacja urzą-

dzenia mobilnego 

Oceny oraz ewentualne 

uwagi i skargi 

 
 

 

W przypadku korporacji uwagi i skargi 

można kierować do korporacji, w przy-

padku osób niepracujących pod marką 
korporacji uwagi i skargi wprost do osoby 

wykonującej przewóz 

Bieżąca możliwość wystawienia 

oceny po skorzystaniu z usługi 

Łatwość rozpoczęcia 

działalności, doświad-
czenie osób bezpo-

średnio wykonujących 

przewozy  

Wiele osób z tradycją bycia taksówka-

rzem i doświadczeniem w tym zawodzie 

Łatwiejsze rozpoczęcie pracy w tym 

systemie, co może (ale nie musi) 
skutkować faktem świadczenia usług 

przez osoby o mniejszym doświad-

czeniu w zakresie świadczenia tego 
typu usług 
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cd. tabeli 8 

1 2 3 

Podawanie danych 
osobowych 

W praktyce możliwe korzystanie z prze-
wozów bez podawania jakichkolwiek 

danych osobowych 

Konieczny nr telefonu, instalacja 
aplikacji, ewentualnie przy płatno-

ściach kartą podanie danych doty-

czących karty płatniczej 

Wizerunek usługi  
 

 

 

Usługa preferowana przez osoby zama-
wiające taksówkę telefonicznie, wizeru-

nek zależny od promocji oraz jakości 

świadczonych usług przez daną korporację 

Formuła nowocześniejsza, w więk-
szym stopniu akceptowane przez 

ludzi młodych, usługi tańsze. Wize-

runek może obniżać wchodzenie na 
rynki lokalne, tradycyjnych, świad-

czących od wielu lat usługi przewoź-

ników, krytyka łatwiejsza, gdy doty-
czy dużych rozpoznawalnych marek 

Postrzegane bezpie-

czeństwo pasażerów  
i kierowców 

 

 

Obniża postrzeganie jako tradycyjnych 

usług taksówkowych, a zatem możliwy 
brak systemów lokalizacji, anonimowość 

osób, które wsiadły na postojach lub 

poprzez zatrzymanie jadącej taksówki,  
a przyjmowanie płatności gotówką powo-

duje, że chęć kradzieży może być powo-

dem napaści na kierującego 

Poczucie ciągłej lokalizacji i łączno-

ści online oraz zamawianie poprzez 
aplikację zmniejsza anonimowość, 

systemy ocen kierowców i pasaże-

rów również poprawiają poczucie 
bezpieczeństwa, preferencja płatno-

ści kartą lub BLIKIEM. Ogranicza  

to kradzież środków pieniężnych – 
utargu prowadzącego jako motywu 

przestępstwa  

Źródło: Opracowanie własne. 

 

 

2.  Elastyczność i zdolność przewozowa przewozów 

samochodami osobowymi oraz transportem  

zbiorowym 
 

Taksówki świadczą ogólnodostępne usługi, zgodnie z pojawiającym się za-

potrzebowaniem, pozwalają na przejazd pomiędzy punktem początkowymi i koń-

cowym wskazanym przez korzystającego z usługi (tzw. od drzwi do drzwi).  

W praktyce zapewniają możliwość dojazdu do dowolnego miejsca w mieście, 

jego sąsiedztwie czy też na większą odległość. W obszarach miasta lub strefach 

podmiejskich, nieobsługiwanych przez transport zbiorowy, mogą być jedynym, 

obok prywatnego samochodu osobowego, sposobem dotarcia do interesującego 

daną osobę miejsca. Porównanie wybranych parametrów i cech różnych środ-

ków transportu, których usługi są lub mogą być dostępne w miastach, przedsta-

wia tabela 9.  
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Tabela 9.  Taksówki w hierarchii środków przewozowych miejskiego transportu  

zbiorowego 

Wyszczególnienie Pojemność 
Odległość 

przejazdu 

Horyzont 

czasowy  

stworzenia 

nowego  

połączenia/linii 

Poziom 

kosztu 

utworzenia 

nowego 

połączenia 

Elastyczność 

Systemy kolei na wydzielo-

nych torowiskach, wagony 
dużej pojemności, większy 

zasięg przewozów oraz 

odległości międzyprzystan-

kowe (heavy rail) 

Wysoka 5 km  

i więcej  
(5 km+) 

Lata Bardzo 

wysoki 

Niska 

Metro Wysoka 1 km  

i więcej  
(1 km+) 

Lata Bardzo 

wysoki 

Niska 

Lekkie koleje miejskie, 

systemy tramwajowe  

(light rail) 

Średnia lub 

wysoka 

1 km  

i więcej 

(1 km+) 

Lata Wysoki Niska 

Szybki transport autobusowy 

(Bus Rapid Tranzit) 

Średnia lub 

wysoka 

1 km  

i więcej 

(1 km+) 

Miesiące Średni Średnia 

Autobusy Średnia 500 m  
i więcej 

(500 m+) 

Godziny  
lub dni 

Średni Średnia 

Elastyczny transport  
zbiorowy (paratranzyt) 

Niska lub 
średnia 

Niewielka  
i wzwyż 

(0+) 

Minuty  
lub godziny 

Niski Wysoka 

Taksówki Niska Niewielka  

i wzwyż 
(0+) 

Minuty Brak Wysoka 

Źródło: J. Aarhaug [2014, s. 2]. 

 

Podstawową przewagą taksówek nad innymi środkami i rodzajami ogólno-

dostępnych usług transportowych w miastach jest to, że mogą zapewnić dojazd 

wszędzie tam, gdzie pozawala na to istniejąca sieć ulic. Autobusy z uwagi na 

większe wymiary oraz masę mogą już nie być w stanie zrealizować połączenia 

do każdego punktu docelowego. W przypadku autobusów wymagane jest rów-

nież odpowiednie oznaczenie i wyposażenie przystanków, co wydłuża czas, od 

którego można rozpocząć świadczenie usługi. Kolejne systemy, takie jak szybki 

transport autobusowy (BRT) czy systemy szynowe, wymagają nieporównywal-

nie większych inwestycji infrastrukturalnych, czasu, aby taka inwestycja była 

zrealizowana, oraz poniesienia znacznych nakładów. Nie są także elastyczne  

w zakresie zmiany trasy czy lokalizacji przystanków. Mogą jednak obsługiwać 

duże potoki pasażerskie, co nie jest możliwe i efektywne w przypadku taksówek. 

Taksówki z kolei świadczą usługi przewozu na zasadzie pełnej odpłatności przez 

korzystających, zatem nie wymagają publicznego finansowania oraz poza kwe-

stiami regulacji bieżącego przez władze publiczne organizowania świadczenia 

usług, jak w przypadku transportu zbiorowego. Zależność pomiędzy zdolnością 
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przewozową a elastycznością usług świadczonych taksówkami oraz środkami 

transportu zbiorowego przedstawia rysunek 13.  

 

 
 

Rysunek 13.  Zdolność przewozowa i elastyczność w zakresie zmiany trasy przewozów 

taksówkami oraz środkami transportu zbiorowego 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie: J. Aarhaug [2014, s. 2]. 

 

Usługi taksówkami mają cechę dopasowywania się do występującego zapo-

trzebowania. Wynika to przede wszystkim z faktu, że uzyskiwane dochody ze 

świadczenia usług są powiązane z ilością świadczonych usług, przewiezionych 

pasażerów oraz odległości przewozu. Stąd prowadzący pojazdy określają godzi-

ny pracy, tak aby minimalizować czas oczekiwania na pasażerów na postojach. 

Spodziewając się większego zapotrzebowania, decydują się na pracę i świadczenie 

usług w tym czasie. Ich wiedza o funkcjonowaniu różnych podmiotów w mie-

ście, ich lokalizacji, wyczucie, doświadczenie i przedsiębiorczość pozwalają na 

minimalizowanie czasu, który będzie spędzony na oczekiwaniu na pasażerów 

Zdolność przewozowa 

wysoka  łatwa  

i możliwa zmiana  

trasy bez nakładów 

inwestycyjnych 

niska  zmiana trasy  

wymaga znacznych  

nakładów  

inwestycyjnych i czasu 

wysoka 

niska Taksówki 

Autobusy Trolejbusy 

Systemy 

szynowe 

Elastyczność 
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oraz zwiększanie w ogólnym czasie pracy udziału czasu, w którym wykonywane 

są przewozy. Wspomagają to również systemy informatyczne stosowane w kor-

poracjach oraz te zarządzające świadczeniem usług przewozowych w systemach 

opierających się na aplikacji. Stosowanie rozwiązań informatycznych ułatwiło 

wejście do sektora osobom, które nie miały doświadczenia w wykonywaniu 

przewozów w danym mieście, a w szczególności nie mają praktycznej wiedzy 

np. z zakresu topografii miasta, lokalizacji różnych podmiotów, czy zmieniającego 

się zapotrzebowania na przewozy. Osoby te są wspierane przez aplikacje infor-

matyczne, np. nawigacja w zakresie trasy. 

Zgodnie z życzeniem korzystającego z usługi przewóz może zostać zreali-

zowany na niewielką odległość, ale także na odległości wielokrotnie większe, 

przykładowo kilkudziesięciu czy kilkuset kilometrów. Większe odległości są dla 

świadczącego usługę przewozu pewnym wyzwaniem, gdyż musi uwzględnić 

jeszcze drogę powrotną, ale z drugiej strony są bardziej opłacalne. W cennikach 

przewidziane są wyższe stawki za przewozy w strefach i obszarach poza danym 

miastem, ale o opłacalności decydują przede wszystkim niższe koszty jednostko-

we takich przewozów. W ciągu godziny jazdy w przewozach na większe odległo-

ści na trasach pozamiejskich pokonuje się zazwyczaj większą liczbę kilometrów 

niż w czasie jazdy w mieście. Przy naliczaniu wynagrodzenia za przewóz według 

przebytej odległości oznacza to wzrost wynagrodzenia na jednostkę czasu pracy. 

Poza tym uzyskując jedno duże zamówienie, minimalizuje się straty czasu po-

wstające w przypadku, gdy realizuje się przewozy na mniejsze odległości, a straty 

te są pomiędzy kolejnymi przewozami. Jednak w mieście możliwe jest znalezie-

nie pasażera w kursie powrotnym, co jest źródłem dodatkowego dochodu i tym 

samym poprawia efektywność tego typu przewozów.  

Warto również zwrócić uwagę na ofertę przewozową w porze nocnej. W tym 

czasie mniejsza jest oferta transportu publicznego, a zarazem można zaobser-

wować, zwłaszcza w dużych miastach, sporą aktywność ludzi, co wiąże się  

z wydłużaniem różnego rodzaju działalności podmiotów o porę nocną. Praca  

w godzinach popołudniowych przesuwa czas wolny na godziny wieczorne,  

w rezultacie wiele imprez kulturalnych, sportowych, spotkań towarzyskich koń-

czy się w godzinach późnowieczornych lub nocnych. Do godzin późnowieczor-

nych lub całą dobę czynne są punkty handlowe, restauracje, kluby nocne i róż-

nego rodzaju lokale gastronomiczne. Związane też jest to z turystyką, w tym 

turystyką miejską, polegającą na poznawaniu miast, obiektów historycznych, 

przestrzeni publicznych. Sprzyja temu również rozbudowany system nocnego 

oświetlenia w miastach, razem z barwnymi iluminacjami obiektów zabytkowych 

czy terenów o dużych wartościach krajobrazowych. Oświetlane są nie tylko 

centralne części miasta historycznego, ale także monumentalne budowle – czę-
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sto symbole miast, jak i tereny o charakterze spacerowym. Aktywność w porze 

nocnej ułatwia też oświetlenie ulic, chodników, placów, parków oraz różnego 

rodzaju innych obiektów, tworząc przyjazną, atrakcyjną i bezpieczną przestrzeń 

na spędzanie czasu również w godzinach późnowieczornych. Sztuczne oświetle-

nie sprzyja nie tylko wzrostowi popularności nocnych wędrówek pieszych po 

mieście, ale działa także pobudzająco na uprawnianie aktywności sportowej.  

W przestrzeni miasta pojawiają się tereny rekreacyjne dostępne także po zmroku 

[Pottharst, Könecke, 2013; Pawlusiński, Zmyślony, 2018, s. 10]. Działalność  

w porze nocnej przynosi korzyści podmiotom je prowadzącym, jest to jednak 

wyzwanie dla różnego rodzaju służb publicznych.  

Duże znaczenie dla aktywności w porze nocnej mają usługi taksówkowe. 

Świadczenie usług w porze nocnej z ekonomicznego punktu widzenia jest ko-

rzystne, gdyż w przypadku stanowionych cen maksymalnych zazwyczaj ich 

stawki są wyższe w porze nocnej. Do tego dochodzi niższe natężenie ruchu na 

drogach, co skutkuje szybszymi przejazdami i tym samym wzrostem wydajno-

ści, a to z kolei podnosi dochodowość świadczonych usług taksówkowych. Nie-

stety częścią pracy w nocy jest wyższe ryzyko spotkania się z niewłaściwym 

zachowaniem pasażerów. Częstsze są sytuacje przewożenia osób po spożyciu 

alkoholu lub różnego rodzaju środków odurzających. Mogą wystąpić sytuacje 

wręcz zagrożenia zdrowia i życia, z którymi muszą sobie radzić kierowcy 

[Gambetta, Hamill, 2005], nie mając przy tym przeszkolenia lub wsparcia, jakie 

mają odpowiednie służby, np. policja. Nie wszystkie incydenty są zgłaszane na 

policję, zgłoszenie dla taksówkarza oznacza stratę czasu związaną z wypełnie-

niem procedur związanych z takim zgłoszeniem. 
 

 

3.  Miejsce zarobkowych usług samochodami  

osobowymi w systemach transportowych miast 
 

Samodzielność świadczenia usług przez sektor zarobkowych usług świad-

czonych samochodami osobowymi oraz brak konieczności publicznego finan-

sowania, a także znacząco mniejsza wielkość przewozów niż te wykonywane 

transportem zbiorowym lub prywatnymi samochodami osobowymi powodują, 

że usługi te w dużej części przypadków nie są ujmowane w dokumentach okre-

ślających prowadzoną politykę transportową  dotyczy to zarówno dokumentów 

o zasięgu krajowym, jak i lokalnych. Brak jest systematycznych badań, prognoz, 

czy strategii funkcjonowania tego sektora. W rezultacie może to skutkować tym, 

że podejmowane decyzje mających wpływ na ten sektor są doraźnie, bez przy-
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gotowania oraz bez wyznaczonych długofalowych celów. Rozwiązuje się nieko-

niecznie kluczowe problemy, czasami te istotne tylko dla wąskiej grupy spo-

łecznej, a nie z punktu widzenia systemu transportowego i całości społeczeństwa 

danego miasta. Nie jest to dobre, ponieważ punktem wyjścia powinno być okre-

ślenie roli, jaką usługi taksówkowe powinny pełnić w mieście, a dopiero następ-

nie stosowanie wybranych narzędzi i regulacji [Aarhaug, 2014, s. 2-3].  

Taksówki w systemach transportu miejskiego realizują bardzo zróżnicowa-

ne przewozy, często w godzinach i obszarach miasta, w których nie funkcjonują 

regularne przewozy transportem zbiorowym lub gdy usługi te są niesatysfakcjo-

nujące, np. ze względu na długi czas całej podróży, gdyż konieczne są przesiadki 

i/lub niska jest częstotliwość kursowania pojazdów transportu zbiorowego. 

Świadczenie usług regularnych transportem zbiorowym na wielu trasach w go-

dzinach nocnych i obszarach o niskiej gęstości zaludnienia ze względu na niski 

popyt byłoby związane z dużą nieefektywnością. Z tego punktu widzenia tak-

sówki, świadcząc przewozy, które są ogólnodostępne, uzupełniają systemy trans-

portu miejskiego.  

Taksówki zapewniają możliwość przemieszczenia w systemie „od drzwi do 

drzwi”, z miejsca, w którym chce się rozpocząć podróż, do punktu docelowego. 

Jest to usługa najogólniej dostępna przez 24 godziny, 7 dni w tygodniu i 365 dni 

w roku, a zatem także w godzinach i dni, w których oferta transportu regularne-

go jest ograniczona lub niedostępna. Taksówka można dotrzeć wszędzie tam, 

gdzie dostępna jest sieć drogowa, również w rejony podmiejskie, w których 

usługi transportu zbiorowego są dość ograniczone. Taksówki zapewniają usługę 

przewozową w godzinach nocnych, w których najogólniej brak jest oferty trans-

portem zbiorowym. Odnosząc się do godzin wieczornych i nocnych, należy 

stwierdzić, że oprócz słabej oferty regularnego transportu zbiorowego występuje 

tu czynnik bezpieczeństwa. Podobnie jak w przypadku korzystania z samocho-

dów osobowych, korzystający z przejazdu taksówką izoluje się od otoczenia, nie 

porusza się pieszo, nie oczekuje na przystanku, co pozwala na zmniejszenie 

samego zagrożenia, ale także wzrost poczucia bezpieczeństwa. Ryzyko stania się 

ofiarą przestępstwa może być niewielkie lub znikome, natomiast obawa przed 

taką sytuacją jest często znaczna. 

Z taksówek korzystają także osoby, dla których usługi transportem zbioro-

wym z punktu widzenia czasu trwania całej podróży lub innych względów są 

trudne do zaakceptowania. Taksówka pozwala na oszczędność czasu, eliminuje 

lub ogranicza do niezbędnego minimum czas oczekiwania na środek przewozo-

wy, na trasie nie ma zatrzymań na przystankach pośrednich, nie ma konieczności 

przesiadek na inny pojazd lub środek transportowy, zapewnia bezpośredni do-

jazd do miejsca docelowego. Dlatego też w części przypadków korzystający  
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z taksówek to osoby, którym zależy na oszczędności czasu. Oszczędność czasu 

ma miejsce w sytuacji, gdy zamawia się taksówkę z wyprzedzeniem, można 

wówczas czas oczekiwania w domu wykorzystać na inne czynności, ale także  

w sytuacji, gdy zatrzymuje się taksówkę przy jezdni, wówczas natychmiastowo 

rozpoczyna się podróż. Ponadto korzystając z taksówki, w sytuacji występowa-

nia utrudnień na drogach, kierujący może modyfikować trasę i wybrać tę o krót-

szym czasie przejazdu, natomiast pojazdy transportu zbiorowego poruszają się 

bez względu na utrudnienia w ruchu po wyznaczonych trasach. Również tak-

sówka jako samochód osobowy ze względu na mniejsze wymiary i masę oraz 

większą moc silnika w przeliczeniu na kg masy całkowitej porusza się po uli-

cach sprawniej i nierzadko szybciej niż autobus. Taksówki mają także możli-

wość skorzystania z buspasów lub w części przypadków wjazdu do obszarów 

niedostępnych dla prywatnych posiadaczy samochodów osobowych. 

Taksówki ułatwiają także przemieszczenie osobom przyjezdnym do danego 

miasta, turystom, osobom z zagranicy, nieznającym systemu transportu zbioro-

wego. Osoby takie nie muszą wykonywać czynności związanych ze skorzysta-

niem z transportu zbiorowego, a zatem nie muszą kupować biletu, ustalać przy-

kładowo jakim numerem linii autobusowej lub tramwajowej dotrzeć do celu, 

identyfikować przystanku, z którego jest połączenie transportem zbiorowym, 

przystanku, na którym należy wysiąść i którędy dotrzeć do celu. Do tego należy 

dodać, że często osoby przyjezdne mają bagaż, co jest istotną przesłanką do 

skorzystania z taksówki. Stąd postoje taksówek przy dworcach, w portach lotni-

czych, hotelach, a zatem w miejscach, których rozpoczynane/kończone są tego 

typu podróże lub są ich etapami pośrednimi. Poza tym korzystając z taksówki 

można indywidualnie zaplanować swój czas, nie jest konieczne zważanie na 

rozkład jazdy transportu zbiorowego. Można zaplanować godzinę rozpoczęcia 

podróży i dostosować ją do godziny odjazdu pociągu czy też przybycia na lotnisko. 

Posiadanie bagażu to nie tylko sytuacja związana z podróżami na dalszą od-

ległość, w tym z ruchem turystycznym. Przejazd z bagażem, czy też konieczno-

ścią przewiezienia pewnej liczby rzeczy może wystąpić również w innych sytu-

acjach, np. większe zakupy w sklepach spożywczych, gospodarstwa domowego, 

meblowych czy też budowlanych i potrzeba dowiezienia ich do domu lub w inne 

miejsce. Nie są to rzeczy na tyle duże lub ciężkie, aby było niezbędne zamawia-

nie większych pojazdów, ale nieporęcznie jest z nimi podróżować środkami 

transportu zbiorowego. Poza tym nie jest to bagaż ręczny i w części przypadków 

ich przewóz miejskim transportem zbiorowym nie jest dozwolony. 

Inną przesłanką związaną po części z czasem, ale nie tylko, jest utrudnione 

parkowanie w miejscu docelowym, konieczność czasochłonnego poszukiwania 

wolnego miejsca do zaparkowania lub brak możliwości zaparkowania w zasięgu 
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akceptowalnego dojścia pieszego. Poszukiwanie miejsca do parkowania oznacza 

stratę czasu, stąd osoby posiadające prywatne samochody osobowe czasami  

w takich sytuacjach nie korzystają z nich, ale korzystają z taksówek. Do tego 

mogą dochodzić wysokie opłaty za parkowanie, co może prowadzić do sytuacji, 

w której pozostawienie na parkingu płatnym prywatnego samochodu np. na czas 

wyjazdu – kilkanaście godzin lub kilka i więcej dni, spowoduje opłatę za parko-

wanie wyższą niż dojazd do dworca taksówką.  

Te różne powody powodują, że z taksówek korzystają różne grupy osób, 

niekoniecznie ma to związek z dochodami, nawet podnosi się, że korzystają 

zarówno osoby o wyższych dochodach, zwłaszcza z uwagi na oszczędność czasu, 

np. w związku z parkowaniem, ale również osoby uboższe, niemające samocho-

du osobowego i w pewnych sytuacjach zmuszone do skorzystania z taksówki. 

Z taksówek mogą i korzystają również osoby, które z różnych względów 

nie mogą lub nie potrafią samodzielnie dojść do przystanku transportu zbioro-

wego. Usługi taksówkami pozwalają osobom niepełnosprawnym ruchowo na  

w miarę samodzielne funkcjonowanie i wykonywanie niezbędnych czynności,  

w postaci zakupów, spotkań ze znajomymi, wizyt w ośrodkach zdrowia i inne. 

Usługi taksówkowe mają zatem wpływ na ograniczenie wykluczenia społeczne-

go  ułatwiają i zapewniają dostępność [Błażewski,
 
2019, s. 12].  

Można wskazać również inne, czasami bardzo indywidualne powody ko-

rzystania z taksówek. Mogą to być przykładowo niekorzystne warunki atmosfe-

ryczne, opady śniegu lub deszczu, niska temperatura, złe warunki na drogach, 

niechęć do samodzielnego prowadzenia pojazdu lub brak stosownych upraw-

nień, wcześniejsze spożycie alkoholu, zmęczenie, czy też w danej konkretnej 

relacji brak akceptowalnej oferty przewozowej transportu zbiorowego. Poza tym 

korzystając z taksówki nie musi się prowadzić pojazdu, a to dla wielu ludzi 

oznacza brak stresu i możliwość odpoczynku podczas przejazdu, a także w przy-

padku kolizji lub wypadku nie obciążają ich problemy z tym związane, np. w przy-

padku zawinienia urazu psychicznego, lęku przed jazdą samochodem, ewentual-

na odpowiedzialność karna oraz kwestie związane z koniecznością naprawy lub 

zakupu samochodu. 

Taksówka oferuje wyższy komfort niż miejski transport zbiorowy, w tym 

zawsze jest to wygodniejsze miejsce siedzące niż to w pojazdach transportu 

zbiorowego, możliwość dostosowania do oczekiwań temperatury wnętrza, prze-

wietrzania pojazdu, izolacja od innych nieznanych osób, które np. zachowują się 

w sposób nieakceptowalny. Zamawiając przewóz, można również zgłosić ży-

czenie pojazdu o wyższym komforcie, a są też takie, które świadczą wyłącznie 

przewozy samochodami o wyższym komforcie. Ponadto możliwe jest skorzysta-

nie z przewozu z większym bagażem, podróżując ze zwierzęciem lub w większą 
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liczbę osób. Kierujący taksówkami świadczą również inne dodatkowe usługi, 

oczywiście są to rozwiązania indywidualne, przyjęte w różnych krajach czy też 

przez konkretne podmioty działające na rynku. Może to być przykładowo dostar-

czenie przesyłki, zakupienie i dowiezienie określonych produktów pod wskazany 

adres. Przesyłki lub zakupy są wówczas dostarczone szybciej niż gdyby korzystało 

się z firm kurierskich lub zakupu z dowiezieniem zapewnianym przez punkt han-

dlowy. Można również spotkać oferty pomocy w uruchomieniu samochodu oso-

bowego w przypadku rozładowania akumulatora, co jest szczególnie przydatne  

w zimie w niskich temperaturach lub podczas dłuższego postoju pojazdu.  

Taksówki to również większa odporność na zakłócenia, w przypadku ogra-

niczeń związanych z różnymi sytuacjami kryzysowymi łatwiej będzie dotrzeć do 

celu taksówką niż przykładowo środkiem transportu zbiorowego. 

Pojazdy, którymi świadczy się usługi taksówkowe, wykonują o wiele więk-

sze przebiegi niż prywatne samochody osobowe, są w ruchu przez wiele godzin 

na dobę, a to oznacza mniejsze zapotrzebowanie na miejsca parkingowe. Rów-

nież większe są umiejętności i doświadczenie w prowadzeniu pojazdów w po-

równaniu do osób o wiele mniej lub sporadycznie prowadzących swoje pojazdy. 

W rezultacie można oczekiwać wyższego poziomu bezpieczeństwa w ruchu 

drogowym. Ponadto w przypadku korporacji taksówkowych, które udostępniają 

do świadczenia tych usług swoje pojazdy, występuje monitorowanie stylu jazdy, 

gdyż oczywiście oprócz względów bezpieczeństwa ruchu, które są najważniej-

sze, dba się także o to, aby w wyniku szybkiej jazdy nie dochodziło do nadmier-

nego zużycia pojazdów. Nie bez znaczenia jest także zużycie paliwa, które przy 

szybkiej i dynamicznej jeździe rośnie, a tym samym zwiększa koszty świadcze-

nia usług.  

Ceny usług taksówkowych są wyższe niż te za korzystanie z transportu 

zbiorowego. Wynika to z faktu, że pojazdem przewożona jest tylko jedna lub 

kilka osób, a zatem mniej niż ma lub powinno mieć to miejsce w przypadku 

regularnego transportu zbiorowego. Ponadto usługi taksówkowe nie są dotowane 

ze środków publicznych. Ceny usług przewozu taksówkami zależą od różnych 

czynników, w tym sposobu regulacji rynków, konkurencji oraz struktury sekto-

ra. Korzystając z przewozu taksówką przez kilka osób wspólnie rozpoczynają-

cych podróż, można ją zrealizować w formule współdzielenia i w ten sposób 

obniżyć ponoszone wydatki na przejazd, a także co ma znaczenie ogólnospo-

łeczne, lepiej wykorzystać przebieg pojazdu oraz obniżyć koszty zewnętrze niż 

w przypadku przejazdów osobno. 
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4.  Ograniczenia oraz wyzwania związane  

z funkcjonowaniem przewozów taksówkami 
 

Problemy i wyzwania związane z funkcjonowaniem systemów taksówek  

w miastach można podzielić na trzy grupy. Można wyróżnić te odnoszące się  

i związane z użytkowanym środkiem transportu, a mianowicie samochodem 

osobowym, funkcjonowaniem i regulowaniem rynku przewozów taksówkami 

oraz zachowaniami samych kierujących.  

Świadczenie usług taksówkami to świadczenie przewozu samochodami 

osobowymi, a zatem można tu wskazywać skutki zewnętrzne, które związane są 

z tą formą obsługi potrzeb przewozowych. Jest to w przeliczeniu na jedną prze-

wiezioną osobę znaczna zajętość terenu, o wiele większa niż w przypadku prze-

wozów transportem zbiorowym, skutkuje to zwiększaniem ruchu na drogach, 

potrzebą miejsc parkingowych i postojowych oraz emisją szkodliwych związ-

ków i CO2, pochodzących z pracy silnika pojazdu. Emisja może być jeszcze 

zwiększona w przypadku oczekiwania na pasażerów na postojach, wówczas 

nierzadko włączane są silniki dla odpowiedniej temperatury wewnątrz pojazdu. 

Taksówki nie nadają się do przewozów masowych, nie zapewnią obsługi dużych 

potoków pasażerskich. Wykorzystanie przebiegów jest niższe niż w przypadku 

prywatnych samochodów osobowych, gdyż w każdym przejeździe uczestniczy 

przynajmniej jedna osoba chcąca dojechać do celu (kierujący pojazdem),  

a w części przypadków też i więcej osób (kierowca i pasażer lub pasażerowie). 

W przypadku taksówek część przejazdów obywa się bez pasażerów – przejazd 

do miejsca, w którym rozpocznie się kolejny przewóz, lub miejsca postojowego. 

Obsługa terenów o niskiej intensywności zagospodarowania przestrzennego 

zawsze była wyzwaniem, dotyczyło to zarówno obsługi liniami transportu zbio-

rowego, jak i dostępności do usług taksówkowych. W przeszłości w przypadku 

tradycyjnej formy usługi taksówkowej pasażer chcący skorzystać z usługi zmu-

szony był dojść do postoju, często odległego, nie mając jednocześnie gwarancji, 

że taksówki będą tam oczekiwały. Oznaczało to stratę czasu dla zamierzającego 

skorzystać z tej usługi, poza tym również sami taksówkarze niechętnie oczeki-

wali na takich postojach, wiedząc, że czas oczekiwania na pasażera może być 

dość długi. Świadczący usługę, nawet jeśli dowieźli do takiego obszaru pasaże-

ra, wybierali powrót bez pasażera na postój, na którym jak wynikało z ich do-

świadczenia czas oczekiwania na rozpoczęcie świadczenia kolejnej usługi nie 

będzie długi. Również zatrzymanie taksówki poruszającej się na jezdni i jadącej 

bez pasażera w takich rejonach mogło trwać dość długo, takie systemy funkcjo-

nują i sprawdzają się jedynie w śródmieściach dużych miast. Problem obsługi 
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obszarów o małym popycie na przewozy został ograniczony poprzez możliwość 

zamawiania usług telefonicznie lub poprzez aplikację, tym samym wzrosło zna-

czenie systemów przewozów taksówkami w tego typu obszarach. Taksówki 

stały się w nich ważnym sposobem przemieszczania się, a w sytuacji pojedyn-

czych przemieszczeń również systemem o niższych kosztach świadczenia usług 

niż regularne linie transportu zbiorowego. Uzupełniają, a nawet zastępują ogól-

nodostępne systemy regularnego transportu zbiorowego, a w sytuacji objęcia  

oczywiście pod pewnymi warunkami  dofinasowaniem ze środków publicz-

nych wydatki ponoszone przez korzystających z usługi nie muszą być znacząco 

wyższe. Oczywiście takie podejście nie ma zastosowania w centrach miast.  

Wyzwaniem jest poprawa wizerunku usług, gdyż niestety ciąży na nim wie-

le  w większości z przeszłości  niewłaściwych zachowań kierujących taksów-

kami lub charakterystycznych dla całego sektora. Dążenie do ograniczania kon-

kurencji i w rezultacie wzrostu cen usług, wykorzystywanie niewiedzy lub 

nieuwagi korzystających z usług i np. wydłużenie trasy przejazdu, zawyżanie 

opłat przyjezdnym zwłaszcza z zagranicy i inne. Też wizerunku nie poprawia to, 

że z usług taksówek zwłaszcza w godzinach nocnych korzystają osoby nie zaw-

sze prowadzące legalną działalność, trudno winić o to kierowców taksówek, 

jednak wizerunek rządzi się swoimi prawami. 

Niezbyt dobrze może świadczyć również niechęć do zmian – można spo-

tkać osoby chcące utrzymać status quo z przeszłości, nadal świadczące usługi  

w tradycyjnej postaci (przewozu osób z postoju lub zatrzymania na życzenie). 

Model świadczenia usług z wykorzystaniem aplikacji wywołuje wiele protestów, 

przywołuje się kwestie bezpieczeństwa, jednak podłoże sprzeciwu i krytyki mo-

że być inne. Rozumiejąc potrzebę zapewnienia bezpieczeństwa podczas przewo-

zów, można zauważyć działania zmierzające jednocześnie do ograniczania do-

stępu do rynków, a to wprost będzie skutkowało wzrostem cen usług. Przewozy 

realizowane z wykorzystaniem aplikacji dają większe możliwości monitorowa-

nia pracy osób przewożących pasażerów, ich lokalizacji, wystawiane są oceny, 

poza tym występuje nadzór ze strony podmiotów zarządzających przejazdami, 

którym zależy na dobrym wizerunku. Również usługi w tradycyjnych formu-

łach, jednak świadczone w ramach korporacji, zwiększają możliwość działań na 

rzecz bezpieczeństwa. Sposób świadczenia usług monitoruje korporacja, będąca 

marką, pod którą są one świadczone, poszerza to nadzór oraz zakres narzędzi 

umożliwiających eliminację pewnych zachowań i sytuacji. Również zgłaszając 

reklamacje lub skargę łatwiej uzyskać to, czego się oczekuje, a mianowicie 

zmianę zachowań. Korporacja może również, w zależności od dokonanej oceny 

sytuacji, rozwiązać umowę z daną osobą wykonującą przewozy lub jej nie prze-

dłużyć. Składanie reklamacji lub odwoływanie się do urzędu sprawującego nadzór 
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nad działalnością sektora zarobkowego przewozu osób samochodami osobowy-

mi to ogólnie dłuższa procedura. Urzędy regulacyjne działają, gdy dojdzie do 

konkretnego zdarzenia, trudno im reagować na pewne odczucia czy symptomy. 

Niestety czasami jest już za późno, gdyż do negatywnego zdarzenia już doszło.  
 

 

5.  Porównanie przemieszczeń taksówką, prywatnym 

samochodem i transportem zbiorowym 
 

O dużym znaczeniu usług odpłatnego przewozu osób samochodami osobo-

wymi w miastach może świadczyć fakt, że są świadczone nieprzerwanie od mo-

mentu, gdy stało się to technicznie możliwe, gdy zaprojektowano i zbudowano 

pojazd ciągnięty przez konie, a później samochód osobowy. Świadczone były  

i są niemal na całym świecie, w krajach o różnych systemach gospodarczo- 

-społecznych, krajach rozwijających się i bardzo bogatych, podczas pokoju  

i w czasie wojny, a gdy rekwirowano pojazdy lub nie było dostępne paliwo, to 

taksówki zastępowały riksze. Z usług tych korzysta się w różnych celach oraz  

o różnych porach, w dni robocze, wolne i święta.  

Usługi przewozu taksówkami są zarówno komplementarne, jak i substytu-

cyjne do innych sposobów przemieszczeń w miastach, do przemieszczeń pieszo, 

rowerami lub innymi jednośladami, prywatnymi samochodami osobowymi lub 

udostępnianymi w ramach krótkoterminowego najmu oraz transportu zbiorowego. 

Najbliższy usłudze taksówkowej sposób przewozu to korzystanie z prywatnego 

samochodu osobowego. W rezultacie można założyć, że sprawnie działający 

system taksówkowy w danym mieście może prowadzić do zmniejszenia liczby 

prywatnych samochodów osobowych i zastąpienia ich transportem zbiorowym 

oraz usługami taksówek. Dobrze funkcjonujące systemy taksówkowe to dostęp-

ność usług przewozowych zwłaszcza w godzinach nocnych i dni wolne oraz  

w obszarach o małej intensywności zagospodarowania przestrzennego, a zatem  

i tam gdzie oferta regularnego transportu zbiorowego jest ograniczona. To usłu-

gi, których oczekuje wiele grup społecznych, m.in. osoby nieposiadające upraw-

nień do prowadzenia pojazdów, osoby, które nie chcą prowadzić pojazdów, 

przyjeżdżający, turyści. To także usługa dla osób chcących zminimalizować czas 

podróży. Taksówki to także miejsce pracy dla osób mieszkających w mieście lub 

jego sąsiedztwie, praca niełatwa, ale użyteczna i zaspokajająca określoną po-

trzebę. Zakres przewozów, w których taksówki uzupełniają system transportu 

zbiorowego, oraz te, w którym są dla niego konkurencyjne, przedstawiają rysun-

ki 14 i 15.  
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Rysunek 14.  Zarobkowe przewozy osób samochodami osobowymi w miastach  

jako uzupełnienie miejskiego transportu zbiorowego 

Źródło: Opracowanie własne. 
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Rysunek 15.  Zarobkowe przewozy osób samochodami osobowymi w miastach  

jako konkurencja miejskiego transportu zbiorowego 

Źródło: Opracowanie własne. 

 

Pojazdy wykorzystywane są o wiele bardziej intensywnie w systemach tak-

sówkowych niż jako prywatne samochody osobowe. Oznacza to ich szybszą 

wymianę na pojazd nowy, najogólniej o niższej emisji. Poza tym duże przebiegi 

i czasy pracy w roku oznaczają rozłożenie amortyzacji na więcej kilometrów lub 

większą liczbę godzin, a to z kolei oznacza niższą amortyzację jednostkową. 

Zarobkowe przewozy osób 

samochodami osobowymi  

w miastach jako konkurencja 

regularnego miejskiego  

transportu zbiorowego 

Przewozy w obszarach o gęstej 

sieci połączeń i dużej  

częstotliwości kursowania 

transportu zbiorowego 

Przewozy po identycznych 

trasach jak przebieg linii  

transportu zbiorowego,  

zwłaszcza jeśli są to godziny,  

w których jest wysoka  

częstotliwość kursowania 

W obszarze obsługi transportu 

zbiorowego, w sytuacji gdy 

przewozy wykonywane są 

większymi pojazdami,  

np. 9 osób łącznie z kierowcą,  

i mają formę współdzielenia 



153 

Zatem łatwiej z punktu widzenia obciążeń finansowych oczekiwać wdrożeń dro-

gich pojazdów, przykładowo elektrycznych w tym segmencie rynku. Poza tym 

duże przebiegi mają o wiele większy pozytywny wpływ na środowisko niż pojaz-

dy o zdecydowanie niższych przebiegach. 

Oczywiście skorzystanie z przewozu taksówką ogólnie jest droższe niż sko-

rzystanie z regularnego transportu zbiorowego. Związane jest to z kosztami pra-

cy prowadzącego pojazd, niższą wydajnością mierzoną liczbą przewiezionych 

osób na kilometr lub godzinę i innymi czynnikami. Tu dużą rolę powinny ode-

grać organy regulacyjne, tak aby zapewnić konkurencję na tym rynku, stosowne 

informacje, a także nie ograniczać innowacji i wdrażanych nowoczesnych roz-

wiązań. Konkurencja na rynku i w rezultacie ceny, które nie są zawyżane w sto-

sunku do ekonomicznej wartości oferowanego świadczenia, oznacza większy 

dostęp do usług i tym samym możliwość skorzystania z usług przez osoby, które 

wcześniej nie mogły sobie na to pozwolić. W rezultacie skutkuje to ułatwieniami 

w zakresie przemieszczeń i mobilności. Można również zauważyć, że wiele osób 

korzysta z usług taksówkowych, akceptując wyższy poziom cen niż te, które są 

w transporcie zbiorowym, poza tym jest to usługa o wiele bardziej dopasowana 

do oczekiwań. W przypadku przemieszczeń taksówkami w porze nocnej kwota 

wydatkowana na tą usługę może być relatywnie niewielka w porównaniu do 

środków, które te osoby zarobiły za pracę, czy też środków wydanych na spę-

dzenie czasu na rozrywce. 

Niejednoznaczne podejście do taksówek prezentuje się często w kontekście 

ich substytucji lub komplementarności w stosunku do regularnego transportu 

zbiorowego w miastach. Wiele tu zależy od samej oferty transportu zbiorowego  

w sytuacji atrakcyjnej oferty, niskich cen, a także premiowania osób często ko-

rzystających z transportu zbiorowego w formie atrakcyjnych cen biletów wielo-

przejazdowych, obszar konkurencji taksówkowej zdecydowanie się zawęża. 

Pozostaje przy tym znaczny zakres przewozów, w którym przewozy taksówko-

we uzupełniają miejski transport zbiorowy, poprawiają funkcjonowanie systemu 

transportowego miasta i ułatwiają przemieszczenia, w większości sytuacji bez 

publicznego dofinansowania i tym samym zwiększania wydatków publicznych.  
 

 

6.  Sektor zarobkowych przewozów samochodami 

osobowymi w Polsce 
 

Sektor zarobkowych przewozów osób samochodami osobowymi w mia-

stach w Polsce charakteryzują złożone pod wieloma względami struktury – do-

tyczy to wielkości podmiotów, zasięgu działania, czy stosowanych modeli biz-
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nesowych. Świadczenie usług może być prowadzone samodzielnie w formie 

jednoosobowej działalności gospodarczej, mogą być również świadczone usługi 

pod marką wybranej korporacji, zyskuje się rozpoznawalną na rynku markę, 

reklamę oraz zlecenia składane do dyspozytorni lub przez aplikację. Prowadzący 

działalność i wykonujący przewozy ponosi z tego tytułu dodatkowe koszty. 

Usługi świadczą również większe podmioty posiadające pojazdy i zatrudniające 

kierowców lub też zatrudniający kierowców dysponujących pojazdami. Są też 

podmioty, dla działalności których kluczowa jest właśnie platforma internetowa 

i aplikacja mobilna, to poprzez nią składa się zamówienia na przewóz, a prze-

wozy wykonują niezależni kierowcy dysponującymi samochodami osobowymi. 

Stosowane tutaj modele biznesowe są na tyle elastyczne, że możliwa jest dzia-

łalność globalna w wielu krajach na całym świecie, w ramach różnych przepi-

sów lokalnych regulujących sferę działalności przewozu osób. Segment trady-

cyjnych usług taksówkowych występuje w różnych pod względem wielkości 

miastach, natomiast przewozy zamawianie przez platformy internetowe oraz 

aplikacje przede wszystkim w dużych miastach. Modele biznesowe na rynku 

przewozu osób prezentuje tabela 10. 
 

Tabela 10. Modele biznesowe na rynku przewozów osób taksówkami 

 

Źródło: TOR Zespół Doradców Gospodarczych [2021, s. 5].  
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Na rzecz podmiotów świadczących usługi przewozowe działa również wie-

le firm dostarczających różnego rodzaju usługi, w szczególności są to partnerzy 

flotowi oferujący odpowiednio wyposażone samochody oraz wsparcie technicz-

ne, ponadto podmioty oferujące pomoc w różnego typu czynnościach admini-

stracyjnych, obsługa księgowo-podatkowa, firmy technologiczne, dostarczające 

nowoczesne rozwiązania cyfrowe, takie jak aplikacje komputerowe i do urzą-

dzeń mobilnych dopasowane do modelu działania danego przewoźnika, automa-

tyczną obsługę połączeń telefonicznych (centrala bez dyspozytora) czy wirtualne 

kasy fiskalne [Instytut Finansów Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Pol-

skiej, 2024, s. 6]. Wszystkie te podmioty tworzą skomplikowaną strukturę, w której 

pewne formy działania się przeplatają, skuteczne rozwiązania biznesowe są po-

wielane, a precyzyjne oddzielenie usług świadczonych przez aplikację od trady-

cyjnych staje się coraz trudniejsze. 

Dokładne ustalenie liczby wszystkich podmiotów działających na rynku 

przewozów taksówkowych osób jest praktycznie niemożliwe, a to z uwagi na 

różnorodność ich form prawnych i rodzajów prowadzonej działalności, rejestro-

wanej dla potrzeb statystyki oficjalnej oraz wysoką rotację przewoźników [Insty-

tut Finansów Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Polskiej, 2024, s. 6-7]. 

Według Głównego Urzędu Statystycznego w 2023 roku liczba podmiotów go-

spodarki narodowej zarejestrowanych w rejestrze REGON i deklarujących pro-

wadzenie działalności taksówek osobowych (PKD 49.32z) wyniosła 42 608,  

z czego ponad 98% stanowiły zakłady prowadzone w formie jednoosobowej. 

Niektóre jednak podmioty działające na tym rynku rejestrują działalność pod 

innymi kodami PKD (np. 52.21z – działalność usługowa wspomagająca trans-

port lądowy, 62.01z – działalność związana z oprogramowaniem, 63.11z – prze-

twarzanie danych, hosting i działalność podobna, 70.22z – pozostałe doradztwo 

w zakresie prowadzenia działalności gospodarczej i zarządzania) [Instytut Fi-

nansów Publicznych, Pracodawcy Rzeczpospolitej Polskiej, 2024, s. 6-7].  

Ta złożoność i różnorodność zarówno samych usług, jak i sektora, funkcjo-

nowanie usług w miastach niemal na całym świecie, a także ich ewolucja do 

usług zamawiania, zwłaszcza związana z upowszechnieniem się smartfonów  

i aplikacji, powodują w rezultacie różnorodność definicji usług taksówkowych. 

Z pewnością jest to przewóz niewielkiej liczby osób (9 łącznie z kierowcą) i baga-

żu podręcznego, pojazdem odpowiednio wyposażonym, oznaczonym i spełniają-

cym określone w przepisach warunki, za odpłatnością ustaloną na podstawie 

taksometru lub aplikacji mobilnej. W Polsce warunki dodatkowe dla taksówek 

określa rozporządzenie Ministra Infrastruktury
15

. Można przyjąć, że odpłatne 

                                                           
15  Par. 24, Obwieszczenie Ministra Infrastruktury w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu rozpo-

rządzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunków technicznych pojazdów oraz zakresu ich 

niezbędnego wyposażenia, tekst jednolity Dz.U. 2024, poz. 502. 
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usługi, w tym usługi pośrednictwa w zakresie przewozów, są czymś będącym 

obok tradycyjnych usług taksówkowych, ale czasami trudno jest to jednoznacz-

nie rozgraniczyć. Można spotkać się również z podejściem, w którym za syste-

my taksówkowe uznaje się wszystkie rodzaje odpłatnego nieregularnego prze-

wozu osób samochodami osobowymi, nie tylko te tradycyjne, ale również 

przewozy zamawiane wyłącznie przez aplikacje. Rozróżnianie usług taksówko-

wych, pośrednictwa, informatycznych i innych, które mogą występować w związ-

ku ze świadczeniem usługi przewozu osób jest z pewnością istotne w dyskusjach 

dotyczących regulacji w zakresie dostępu do rynków, uczciwej konkurencji, 

opodatkowania i innych często podnoszonych zagadnień, jednak nie jest klu-

czowe podczas rozważań odnoszących się do relacji tych przewozów w porów-

naniu z przemieszczeniami prywatnym samochodem osobowym lub transportem 

zbiorowym. 

Roczna wartość rynku przewozów taksówkarskich to ok. 6,5-7 mld zł. Za-

pewnia on pracę ok. 65 000 taksówkarzom i odpowiada za 350-400 mln zł rocz-

nych przychodów do budżetu państwa z tytułu różnego rodzaju podatków i opłat. 

Sektor przewozów zamawianych za pośrednictwem aplikacji mobilnych stanowi 

ok. 55% wartości rynku i ok. 51% ogólnej liczby kierowców. Od kilkunastu lat 

przyczynia się on do rozwoju miejskiej mobilności i jest komplementarny wobec 

w pełni zrównoważonych sposobów przemieszczania się, np. transportu publicz-

nego. Rosnąca popularność przewozów tego rodzaju wpływa na efektywniejsze 

wykorzystanie i unowocześnienie floty samochodowej, zmniejszenie skali użyt-

kowania prywatnych samochodów czy lepszą rotację na miejscach parkingo-

wych zlokalizowanych w centrach miast [TOR, Zespół Doradców Gospodar-

czych, 2024, s. 3].  

Polski rynek przewozów taxi zamawianych przez aplikacje mobilne dyna-

micznie się rozwija (rysunek 16). W 2018 roku jego wartość była szacowana na 

ok. 870 mln zł. W kolejnych latach zanotowano jej niemal trzykrotny wzrost.  

W 2022 roku wielkość rynku przewozów aplikacyjnych była już oceniana na  

2,5 mld zł, a w 2023 roku mogła osiągnąć już ok. 3,9 mld zł. Szacunki i progno-

zy wskazują, że w 2025 roku wartość rynku przejazdów zamawianych za pomo-

cą aplikacji mobilnych wyniesie ok. 4,7 mld zł [TOR, Zespół Doradców Gospo-

darczych, 2023, s. 7; 2024, s. 3]. 
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Rysunek 16.  Szacunkowa wartość rynku przejazdów zamawianych za pomocą aplikacji 

mobilnych w latach 2018-2023 (mld zł) 

Źródło: TOR Zespół Doradców Gospodarczych [2023, 2024, s. 3]. 

 

 

7.  Regulacje rynków zarobkowego przewozu osób 

samochodami osobowymi w miastach 
 

7.1.  Przesłanki regulacji rynków transportowych  

transportu pasażerskiego 
 

Jedną z przesłanek działań regulacyjnych podejmowanych przez państwo 

jest istnienie interesu publicznego, który dzięki tej ingerencji może być osiąga-

ny. W szczególności chodzi tu o bardziej demokratyczną i efektywną alokację 

zasobów, zapewnienie wybranych dóbr publicznych oraz wzrost efektywności 

rynkowej. Można spotkać też poglądy, według których czynności regulacyjne 

uważa się za pewnego rodzaju usługę świadczoną na rzecz tych, którzy jej pod-

legają. Przykładowo dbanie o uczciwą konkurencję i zabezpieczanie danej gałęzi 

przed destruktywną konkurencją można rozumieć jako usługę świadczoną na 

rzecz tej gałęzi [Kamerschen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 642-656]. Jest to 

istotny element zwłaszcza w odniesieniu do działalności transportowej, która 

jest z różnych względów podatna na nieuczciwą konkurencję i bardzo często 

ingerencja sfery publicznej ma na celu właśnie ograniczenie nieuczciwej konku-

rencji. Należy również zwrócić uwagę, że w sposób zamierzony lub nie ograni-

czanie roli rynku i tym samym ograniczanie decyzji o dostarczanych usługach 

podejmowanych przez bezpośrednio korzystających skutkuje przemieszczaniem/ 

redystrybucją środków pomiędzy różnymi grupami społecznymi. Część działań 
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regulacyjnych może być wyjaśniona jako pośrednia forma opodatkowania [Ka-

merschen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 653].  

Rozważając przesłankę regulacji jako bardziej demokratyczną oraz efek-

tywną alokację zasobów, należy zwrócić uwagę na zużywanie nieodnawialnych 

zasobów oraz bardzo znaczące w przypadku działalności transportowej skutki 

zewnętrzne  emisja szkodliwych związków w wyniku spalania paliwa, emisja 

CO2, hałas, wypadki. Negatywne skutki zewnętrzne w przeliczeniu na przewie-

zioną osobę są różne w przypadku przemieszczeń realizowanych samochodami 

osobowymi oraz środkami transportu zbiorowego, a także w przypadku korzy-

stania z prywatnych samochodów osobowych lub usług taksówkowych świad-

czonych samochodami osobowymi. Działania regulacyjne mogą przyczynić się 

do ograniczania niepożądanych efektów zewnętrznych oraz obciążania korzysta-

jących kosztami ponoszonymi przez osoby trzecie. 

Istnieje jeszcze kolejna przyczyna działań regulacyjnych  dostawcy dóbr 

mogą unikać podawania informacji, które nie leżą w ich interesie i w wyniku 

których przykładowo może dojść do obniżenia wielkości uzyskiwanych przez 

nich dochodów. W związku z tym konsumenci w praktyce mogą być zmuszani 

do wyższych niż to jest uzasadnione lub wynikające z cen na rynku płatności. 

Poza tym nabywca dobra (korzystający z usług) nie potrafi sam dokonać oceny 

spełniania przez usługodawcę wymagań przykładowo dotyczących posiadanych 

uprawnień do prowadzenia pojazdu, stanu technicznego pojazdu. Trudno też 

oczekiwać, że korzystający z usług będą mogli dokonywać wyborów z uwzględ-

nieniem bezpieczeństwa w sytuacji, gdy nie mają dostępu do wiarygodnych 

informacji o spełnianiu tych wymagań. Skutkuje to sceptycznym nastawieniem 

wobec wszystkich firm oraz niechęcią akceptacji przez korzystających z usług 

wyższych wydatków, w tym także tych związanych z poprawą bezpieczeństwa. 

Brak jest bowiem pewności, że dostarczane dobra spełniają te wymagania [Ka-

merschen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 643]. Problem ten eliminuje się przez 

określanie norm i standardów usług, co korzystającym umożliwia dokonywanie 

wyborów i kierowanie środków zgodnie z preferencjami. Jednocześnie ograni-

cza się pole nieuczciwej konkurencji podmiotów świadczących usługi na danym 

rynku. 

Procesy zachodzące na rynkach mogą skutkować nadprodukcją w zakresie 

świadczenia danych usług, co wiąże się ze zbyt dużym zużyciem zasobów i tym 

samym ich nieefektywnym wykorzystaniem. Jest to szczególnie istotne w przy-

padku paliw płynnych, a także zasobów środowiskowych, na które negatywnie 

oddziałuje transport drogowy. Poprzez wprowadzenie stosownych regulacji 

oczekuje się ograniczenia takich sytuacji [Kamerschen, McKenzie, Nardinelli, 

1991, s. 644].  
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Działania regulacyjne mają również przeciwdziałać: niewłaściwej struktu-

rze rynku, nieodpowiedniemu zachowaniu podmiotów na rynkach, pojawianiu 

się zachowań monopolistycznych, polegających na wykorzystywaniu pozycji na 

rynku, np. poprzez stosowanie zawyżonych cen, różnego typu dodatkowych 

opłat, o których często brak informacji w momencie danej usługi, czy też świad-

czenia usługi w taki sposób, aby podnieść jej cenę. W rezultacie istnieje potrze-

ba takich przekształceń rynków, aby zapewnić odpowiednią dostępność do nich 

oraz aby stawiane wymogi wynikały z potrzeby podniesienia jakości i bezpie-

czeństwa, ale z drugiej strony nie były przyczyną nadmiernego ich zamknięcia  

i skutków w postaci braku konkurencji, możliwości wyboru, a co za tym idzie 

wysokich cen. Właściwa struktura rynku, konkurencja, ograniczenie negatyw-

nych zjawisk, których występowanie jest często związane z konkurowaniem na 

rynkach, to czynniki umożliwiające rynkową weryfikację kosztów, dające moż-

liwość wyboru usługodawcy, wyzwalające przedsiębiorczość, innowacyjność 

oraz reagowanie na potrzeby zgłaszane przez pasażerów.  

Kolejnym powodem regulowania rynków transportowych jest ich skłonność 

do tworzenia się struktur i procesów patologicznych [Burnewicz, 2004, s. 30-31]. 

Struktury te powstają po stronie podażowej. Są to przykładowo niepisane czy 

tajne umowy np. w zakresie cen, podziału rynku lub wielkości produkcji – w swych 

skutkach skierowane przeciwko innym konkurentom lub konsumentom. 

Mimo dość istotnych argumentów uzasadniających prowadzenie działań re-

gulacyjnych, istnieją również te przemawiające za ich ograniczeniem. Wiążą się 

one najczęściej z kosztami regulacji oraz często małą skutecznością działań re-

gulacyjnych, niższą od wcześniej zakładanej. Może też nie dochodzić do elimi-

nacji negatywnych zjawisk leżących u podstaw interwencji regulacyjnych. W trak-

cie interwencji pojawiają się trudności w znalezieniu odpowiednich parametrów 

(bodźców) regulacyjnych. Firmy regulowane dostosowują swoje zachowanie do 

wymogów instytucji regulującej, jednak często nie dochodzi do realizacji ocze-

kiwanych przez regulującego celów. Z kolei regulujący z różnych przyczyn nie 

jest w stanie tego skontrolować lub zapobiec negatywnym zjawiskom. Obniża to 

skuteczność działań regulacyjnych. 

Istotne jest również porównywanie kosztów regulacji z korzyściami uzy-

skiwanymi w wyniku tych działań. Jeżeli regulacja ma służyć interesowi pu-

blicznemu, musi przyczyniać się do podniesienia efektywności całego systemu 

społecznego, jednak często tak nie jest – działania regulacyjne nie prowadzą do 

ograniczenia kosztów, a często przyczyniają się do wzrostu cen usług [Kamer-

schen, McKenzie, Nardinelli, 1991, s. 649-656]. Wiąże się to także z długotrwa-

łością procedur związanych z prowadzonym postępowaniem i wydaniem decy-

zji, a także często prowadzonymi później postępowaniami odwoławczymi przed 
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różnego typu sądami. W przypadku decyzji dla siebie niekorzystnych podmioty 

odwołują się, stosują wszelkie dopuszczone prawem środki mające na celu uchy-

lenie nałożonej kary, czy też odłożenie w czasie konieczności podporządkowa-

nia się decyzji. Najogólniej długotrwałość procedur osłabia skuteczność urzę-

dów regulacyjnych, zwłaszcza w kontekście szybkich zmian zachodzących na 

rynkach. 

Prowadzenie polityki interwencjonizmu oznacza, że znaczna część decyzji 

wymaga uzyskania zgody lub też wręcz nie należy do kompetencji podmiotów 

działających w regulowanych sektorach, ale do kompetencji różnych organów 

administracji publicznej. Skutkuje to wydłużeniem procedur decyzyjnych oraz 

czasu oczekiwania na decyzje, co czyni cały sektor mniej elastycznym i utrudnia 

dopasowanie się do zmieniających się warunków na rynku. Wynika to z obo-

wiązujących procedur, konieczności konsultacji lub opiniowania, czy też publi-

kowania rozstrzygnięć. Decyzje te np. w przypadku usług świadczonych tak-

sówkami dotyczą często wysokości maksymalnych cen usług lub zakresu 

wymagań związanych ze świadczeniem usług, a tym samym dostępu do rynku. 

Przykładowo w warunkach znaczącego wzrostu cen paliw czy też obciążeń po-

datkowych, a jednocześnie braku stosownej korekty cen maksymalnych może to 

skutkować nieopłacalnością świadczenia wybranych rodzajów usług i w rezulta-

cie brakiem ich podaży na rynku. Konieczne zawsze jest zatem wyważenie po-

dejmowanych decyzji, tak aby zachować równowagę na rynku. Są też sytuacje, 

w których urzędy regulacyjne mogą unikać podejmowania decyzji trudnych  

i z medialnego punktu widzenia niepopularnych lub odkładają te decyzje w cza-

sie. Na decyzje mogą mieć też wpływ doraźne korzyści polityczne oraz efekty 

medialne, natomiast dopiero na dalszym planie jest wówczas długofalowa stra-

tegia działania danego sektora i interes społeczny. 
 

 

7.2.  Rozwiązania w ramach regulacji rynku zarobkowego 

przewozu osób w miastach 
 

Badania i publikacje na temat funkcjonowania rynków przewozów taksów-

kami głównie skupiają się na zagadnieniach związanych z regulacją tych ryn-

ków. Dotyczą różnych kontynentów i miast, a rozwiązania w nich zawarte są 

bardzo zróżnicowane  od przykładowo silnej regulacji w Nowym Jorku lub 

Londynie do zderegulowanych rynków w Argentynie lub Singapurze. Zróżni-

cowanie rozwiązań jest tym większe, że obok regulacji na szczeblu państwa, 

część kompetencji posiadają miasta, w których funkcjonują te systemy. Również 

dane są nieporównywalne i te z innych miast trudno stosować wprost, ze wzglę-
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du na różne koncepcje zagospodarowania przestrzennego miast, poziom życia 

mieszkańców czy podejście do samochodów osobowych i transportu zbiorowego.  

Regulacje rynków przewozów taksówkami mają długą historię, a ich po-

czątki sięgają lat 30. XVII wieku, gdzie w Londynie odnosiły się do świadczenia 

odpłatnych usług przewozów powozami konnymi. Już wówczas stosowało się 

ograniczanie liczby dorożek, chociażby dla zmniejszenia – ze względu na niedo-

stosowanie ulic  wielkości ruchu, ale przede wszystkim, aby zapobiec niszczą-

cej konkurencji. Brak pracy oraz powszechna umiejętność powożenia konnego 

powodowały podejmowanie tej pracy przez wiele osób, co skutkowało np. uzur-

powaniem sobie prawa do danego miejsca postojowego, a nawet przemocą fi-

zyczną w celu zajęcia danego miejsca. Fakt już kilkusetletnich tradycji regulacji 

rynku przewozów indywidualnych nie oznacza, że występujące problemy i przy-

czyny podjęcia regulacji straciły na swojej aktualności, wiele argumentów prze-

mawiających za podjęciem regulacji nie przedawniło się i jest na czasie również 

obecnie. Celami regulacji zarówno w przeszłości, jak i obecnie są kwestie bez-

pieczeństwa, wpływu na kongestię i utrudnienia w ruchu, niedoskonałości rynku 

oraz wizerunek miasta [Aarhaug, 2014]. 

Regulacje realizowane są ze względu na interes publiczny, a także są zara-

zem usługą świadczoną na rzecz sektora przewozów taksówkowych, gdyż sektor 

ten jest podatny na różnego typu zachowania zaburzające konkurencję czy też 

będącymi nieuczciwą konkurencją. Sam charakter usługi taksówkowej również 

przez wiele lat stawiał w trudnej sytuacji korzystających z niej, mimo że świad-

czyło ją wiele niezależnych podmiotów – taksówkarzy prowadzących działal-

ność gospodarczą. Korzystający, przychodząc na postój lub zatrzymując ją, nie-

jako spotykał się z monopolistyczną pozycją świadczącego usługę, mógł co 

prawda z niej nie skorzystać i poczekać na kolejną, ale nie miał informacji, kie-

dy kolejna taksówka się pojawi, chyba że na postoju znajdowało się więcej tak-

sówek oczekujących na rozpoczęcie przewozu. Brak też było informacji o tym, 

jakie oczekiwania w zakresie ceny będzie miał kolejny kierowca, a jeśli kolejna 

taksówka była na postoju, to dość prawdopodobne było, że kolejny kierowca 

będzie oferował przewóz z podobną ceną. Poza tym rezygnacja w danej chwili  

z rozpoczęcia przejazdu skutkowała rozpoczęciem podróży później, a zatem 

obniżała jej wartość – przy przewozach taksówkowych istotne jest skrócenie czasu 

podróży w porównaniu do transportu zbiorowego. W rezultacie ponosiła ona ry-

zyko poniesienia wyższych kosztów, czy też przewozu samochodem starszym 

lub mniej komfortowym w stosunku do oczekiwań. Również cenniki jednostkowe 

niekoniecznie pozwalały nawet na przybliżone obliczenie należności za prze-

wóz, nawet mieszkając przez długi czas w danym mieście, nie ma się wiedzy  

w zakresie odległości pomiędzy różnymi miejscami. Do tego dochodziła kwestia 
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trasy, którą wybierał świadczący usługę, np. zwrócenie uwagi, że można dotrzeć 

do miejsca docelowego trasą krótszą, może być początkiem niemiłej wymiany 

zdań. A to wszystko oznacza, że systemy, w których korzysta się z taksówek na 

postojach lub zatrzymywanych na ulicy, nie dają praktycznych możliwości ne-

gocjacyjnych lub wyboru świadczącego usługę. 

Sektor świadczenia usług taksówkami charakteryzuje wielość różnorodnych 

podmiotów świadczących usługi, przy czym środkiem świadczenia usługi jest 

zawsze samochód osobowy. Cechą jest także niezliczona ilość miejsc, w których 

można rozpocząć korzystanie z usługi, tras przejazdu i miejsc docelowych. Nie-

stety w takim rozwiązaniu, w odróżnieniu od innych usług, które identyfikowane 

są z miejscem lokalizacji danego punktu usługowego, kierowca świadczący 

usługę przewozu taksówką może traktować korzystającego z usługi, który nie 

rozpoczyna usługi z sąsiedztwa miejsca zamieszkania, np. przy domu mieszkal-

nym, jako osobę, której z dużym prawdopodobieństwem w przyszłości nie bę-

dzie świadczył usługi. Zdarza się tak zwłaszcza w dużych miastach, poza tym  

z usług przewozów taksówkami korzysta również sporo osób przyjezdnych,  

w tym turystów. W rezultacie może pojawić się u świadczącego usługę pokusa, 

aby dokonując przewozu, wybrać dłuższą trasę, pobierać dodatkowe opłaty za 

bagaże, odmawiać krótkich przejazdów, a nawet zawyżać opłaty w stosunku do 

tych powszechnie stosowanych w mieście [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 23-24]. 

Takie zjawiska mogą wystąpić także na lotniskach lub dworcach kolejowych 

dużych prędkości  przyjeżdżający mogą nie znać rzeczywistych odległości do 

centrum miasta lub innego miejsca, poza tym mało prawdopodobne jest, że  

w krótkim czasie powrócą albo że będą chcieli złożyć skargę np. na zawyżone 

opłaty [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 23-24]. W przypadku lotnisk lub dwor-

ców kolei dużych prędkości można również przypuszczać, że korzystający  

z usług są skłonni do zapłaty wyższych kwot za usługi taksówkowe, gdyż jest to 

jedynie niewielka część kwoty przeznaczanej na podróż w stosunku do wydat-

ków na bilety lotnicze lub kolejowe, a poza tym korzystając z transportu lotni-

czego lub kolei dużych prędkości wskazują, że cenią sobie swój czas i komfort 

podróży.  

Badania zrealizowane w Grecji wskazały, że taksówkarze w tym kraju wy-

korzystują swoją przewagę informacyjną nad obcokrajowcami w zakresie braku 

wiedzy o optymalnej trasie przejazdu i przewożą pasażerów trasami dłuższymi. 

Dodatkowo wykorzystują również swoją przewagą informacyjną na temat sys-

temu taryfowego poprzez częstsze i wyższe obciążenia ich nadmiernymi opłata-

mi. W wynikach badań wskazano również na wpływ roli dochodów pasażerów – 

pasażerowie o wysokich dochodach i podróżujący na dłuższych trasach byli 

obciążani nieco wyższymi opłatami niż pasażerowie o niskich dochodach [Bala-
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foutas
 
i in., 2011, s. 20]. Przy czym uogólniając, można stwierdzić, że nie jest to 

wyłącznie właściwość sektora zarobkowego świadczenia usług. Brak wiedzy po 

stronie konsumenta na temat rodzaju, jakości lub innych cech dobra, które na-

bywa, powoduje skłonność po stronie dostawców do osłabienia uczciwości  

i wzrostu cen [Balafoutas
 
i in., 2011, s. 21].  

Podmioty budują swoją wartość poprzez sprzedaż produktów lub świadcze-

nie usług zgodnie z potrzebami klientów poprzez budowanie pozytywnych do-

świadczeń i opinii o produktach, przez co z czasem zarówno utrwala się przy-

wiązanie do danego produktu stałych klientów, jak i zyskuje nowych. Marka 

staje się rozpoznawalna, co przyczynia się m.in. do wzrostu sprzedaży oraz roz-

woju danego podmiotu. W sytuacji wielu indywidualnych przewoźników na 

rynku usług taksówkowych tak to niestety  przynajmniej w odniesieniu do czę-

ści usługodawców  nie działa. Przedkładając własną dodatkową korzyść, uzy-

skują ją, niestety w części przypadków kosztem kształtowania niezbyt pochleb-

nej opinii o całym sektorze, a na tym tracą wszyscy. W takich warunkach i przy 

takich zachowaniach zasady przyjmujące prowadzenie działalności w sposób 

uczciwy nie będą działały, będzie wręcz odwrotnie  nieuczciwi i pozbawieni 

skrupułów przedsiębiorcy mogą wypierać z rynku tych dobrych, uczciwych  

i chcących świadczyć usługi w długim okresie [Cooper, Mundy, Nelson, 2016,  

s. 23-24]. Tak więc w tych warunkach klasyczny konkurencyjny model bizne-

sowy nie istnieje, a dzieje się dokładnie odwrotnie – nieuczciwi przewoźnicy 

mogą, kształtując negatywny wizerunek usługi, zmniejszać zapotrzebowanie na 

nią i tym samym utrudniać prowadzenie działalności dobrym i uczciwym przed-

siębiorcom.  

Najogólniej ingerencja władzy publicznej w sektor świadczenia usług tak-

sówkami może polegać na ustanowieniu cen maksymalnych. Można je stosować 

w połączeniu z innym działaniami, takimi jak kontrola jakości usług, ilości 

podmiotów, zezwoleń, pojazdów, czy też oddzielnie. Skuteczność regulacji bę-

dzie w dużym stopniu zależna od administracyjnej zdolności do kontroli oraz  

w przypadku stwierdzenia odstępstw nakładania przewidzianych w regulacji 

sankcji. Obecnie w Europie odchodzi się od regulacji w zakresie ilości podmio-

tów, zezwoleń, pojazdów świadczących usługi na rzecz regulacji jakościowych 

[Aarhaug, 2014].  

Wymogi w zakresie jakości to wymagania formułowane w odniesieniu do 

różnych czynników wpływających na jakość i bezpieczeństwo pojazdów tak-

sówkarskich. Należą do nich wymogi, jakie musi spełniać pojazd spośród całej 

gamy produkowanych samochodów osobowych, np. liczba drzwi, częstotliwość 

i zakres przeglądów, w wyniku których pojazd jest dopuszczony do świadczenia 

tej usługi, konieczne wyposażenie dodatkowe, oznakowanie. Również tu można 
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wymienić wymogi stawiane kierowcom, np. niekaralność lub wiedza z zakresu 

topografii miasta, co było szczególnie cenne w przeszłości przy braku systemów 

nawigacji. Przyjmuje się, że tzw. kontrole jakościowe pozostają najmniej kon-

trowersyjnym obszarem regulacji taksówek, aczkolwiek łatwo zauważyć, że wy-

mogi te w pewnych sytuacjach mogą również prowadzić do ograniczenia liczby 

osób decydujących się na pracę w tym sektorze i tym samym mieć wpływ na 

rynek przewozów taksówkami [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 15-64]. 

Regulacje w zakresie liczby kierowców i/lub pojazdów mogących świad-

czyć usługi na danym obszarze to bez wątpienia najbardziej kontrowersyjny 

element regulacji tego rynku. Może to obejmować ograniczenia dotyczące liczby 

pojazdów lub uprawnień do świadczenia usług wydanych na obszarze wydzielo-

nym przez organ wydający zezwolenia. Powszechną formą jest bezpośrednie 

ograniczenie liczby pojazdów dopuszczonych do wykonywania przewozów, 

zwykle osiągane poprzez nałożenie górnego limitu (pułapu) na liczbę wydanych 

uprawnień, co zmniejsza podaż usług [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 15-64], 

a tym samym ogranicza nadmierną konkurencję i poprawia dochodowość oraz 

opłacalność świadczenia tego typu usług. 

Regulacje ekonomiczne to oddziaływanie na taryfy, cenniki stosowane do 

ustalania opłat za przejazdy taksówkami. Stosowanie kontroli cen, w tym przy-

kładowo stanowienie cen maksymalnych, jest w większości przypadków uza-

sadnione jako sposób zapobiegania zawyżaniu opłat przez dążących do uzyski-

wania wyższych dochodów kierowców [Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 15-64]. 

Jednak należy zwrócić uwagę, że zmiany te dotyczą nie tylko elementów mają-

cych wpływ na koszty przewozów, ale także na wielkość popytu. W przypadku 

spadku popytu, wzrosną koszty świadczenia usług, np. dłuższe oczekiwanie na 

postoju lub konieczność bardziej odległych dojazdów po pasażera, zwłaszcza że 

popyt na usługi taksówkowe najogólniej zależny jest od większej liczby czynni-

ków (rysunek 17). 
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Rysunek 17. Czynniki wpływające na popyt na usługi taksówkowe 

Źródło: B. Schaler [2005, s. 5, za: Cooper, Mundy, Nelson, 2016, s. 71-76]. 
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Oczywiście są dwie strony rynku  świadczący usługi oraz korzystający  

z tych usług. Można zrozumieć osoby wykonujące przewozy  z pewnością nie 

jest to łatwa praca, prowadzenie pojazdu w ruchu miejskim, przez wiele godzin, 

różni pasażerowie i różne sytuacje, nawet prowadzące do zagrożenia zdrowia  

i życia, w części praca w godzinach nocnych, zlecenia przewozów również  

w różne miejsca, nieraz dość odludne, praca niekoniecznie gwarantująca stabil-

ność  wiele czynników wpływa na popyt, a tym samym też na uzyskiwane do-

chody, jednocześnie różnego rodzaju koszty, płatności lub odpisy, mające cha-

rakter stały, np. raty leasingowe za pojazd lub akumulacja środków na zakup 

kolejnego, różnego rodzaju podatki, niezależne od uzyskanych w danym miesiącu 

dochodów. Na rentowność tej działalności wpływ mają również zmiany w liczbie 

samochodów osobowych w danym mieście, jakość oraz ceny usług transportu 

zbiorowego, ogólna sytuacja gospodarcza, ale też sytuacje nadzwyczajne, przy-

kładowo pandemia. Najogólniej występuje niezadowolenie wśród świadczących 

usługi przewozowe, gdy pojawiają się kolejni przedsiębiorcy świadczący usługi 

legalnie, w tym także ci mający podstawowe miejsce pracy w innym sektorze 

lub pobierający emeryturę, a wykonujący pracę w celu uzyskania dodatkowych 

dochodów. Należy zwrócić uwagę, że osoby posiadające prywatne samochody 

osobowe i wykonujące legalnie, ale dodatkowo w stosunku do swojego podsta-

wowego miejsca pracy, przewozy taksówkowe to lepsze wykorzystanie zasobów 

będących w dyspozycji danej społeczności i z tego punktu widzenia jest to  

w interesie danej społeczności. Korzystający z usług oczekują z kolei odpowied-

niej dostępności, jakości, bezpieczeństwa oraz rozsądnej, godziwej, nienadmier-

nej ceny. Spodziewają się również jasnych reguł, bez zachowań, które można 

określić jako nadużywanie pozycji lub nieuczciwość ze strony taksówkarza. 

Niestety takie zachowania po części wynikają z cech usług  nie da się ich zakupić 

na zapas, w pewnych sytuacjach zmuszeni jesteśmy z nich skorzystać, a w praktyce 

nie ma się wyboru usługodawcy, a nawet jeśli jest ten wybór, to i tak jakość 

usługi poznaje się dopiero podczas korzystania z niej. 
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Wyzwania związane z zagospodarowaniem przestrzennym  

oraz transportem zbiorowym 
 

Istnieje zależność pomiędzy koncepcją rozwoju miasta, w szczególności  

w zakresie zagospodarowania przestrzennego, gęstości zaludnienia i intensyw-

ności zabudowy, a sposobem przemieszczania się. Miasta zwarte, skoncentro-

wane, o dużej gęstości zaludnienia, z obszarami o przemieszanych funkcjach  

i względnie zbilansowanej liczbie mieszkańców oraz miejsc pracy, cechuje więk-

szy udział przemieszczeń pieszych oraz transportem zbiorowym. Wraz ze zmniej-

szaniem gęstości zaludnienia, rozproszeniem źródeł i celów ruchu oraz zaawan-

sowaniem procesów suburbanizacyjnych, rośnie uzależnienie od samochodu 

jako sposobu przemieszczania się. Oczywiście na sposób przemieszczania się  

i tym samym podział zadań przewozowych mają również wpływ inne czynniki, 

a także instrumenty i narzędzia będące w dyspozycji organów prowadzących 

politykę transportową. Coraz większe, czy też wręcz istotne znaczenie ma też 

wymiar społeczny, mieszkańcy, wartości, którymi się kierują, poglądy, nawyki 

oraz dokonywane przez nich wybory. Kultura mobilności związana z korzysta-

niem z samochodów może w znaczny sposób ograniczyć skuteczność prowa-

dzonej polityki zrównoważonego rozwoju transportu.  

Wyzwaniem dla prowadzonych polityk zagospodarowania przestrzennego 

oraz transportowej jest konieczność poszanowania ogólnie obowiązujących za-

sad, w szczególności tych związanych z funkcjonowaniem gospodarki rynkowej. 

Taki model gospodarczy zakłada dominację własności prywatnej oraz ograni-

czoną ingerencję władzy publicznej w procesy na rynkach i wybory dokonywa-

ne przez konsumentów. Oznacza to, oczywiście w pewnych ramach prawnych, 

podejmowanie przez przedsiębiorców działalności w miejscach, w których jest 

popyt na dane usługi, a dla mieszkańców swobodę wyboru miejsca zamieszkania, 

miejsca pracy oraz sposobu przemieszczania się. Oczywiście sektor publiczny 

posiada określone narzędzia prowadzenia polityki rozwoju, w tym zagospoda-

rowania przestrzennego, polityki transportowej, ochrony środowiska, zrówno-

ważonego rozwoju. Jednak ich oddziaływanie może być i w wielu sytuacjach 
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jest ograniczone i niekoniecznie skuteczne tak, jak by się tego oczekiwało, a także 

jest rozciągnięte nieraz w dłuższym czasie. 

Systemy transportowe są czynnikami umożliwiającymi rozwój przestrzenny 

i ludnościowy miast, ale jednocześnie nieadekwatny system transportowy, brak 

wydajnych i spełniających wymogi ekologii systemów transportu zbiorowego 

będą czynnikami pogarszającymi sprawność funkcjonowania miasta oraz wa-

runki życia mieszkańców. Systemy transportu zbiorowego oraz cała organizacja 

świadczenia usług powinny dysponować zdolnością przewozową dostosowaną 

do występującego popytu, zapewniać wysoką jakość usług i być konkurencyjne 

względem przemieszczeń samochodami osobowymi.  

Zwiększenie udziału miejskiego transportu zbiorowego w obsłudze potrzeb 

przewozowych to w szczególności zwiększenie dostępności w wymiarze prze-

strzennym. Dotyczy to głównie obszarów o rozproszonej zabudowie, niskiej 

gęstości zaludnienia oraz obszarów podmiejskich. Rozwiązania w postaci obni-

żania cen usług, udzielania ulg lub możliwości bezpłatnego podróżowania kolej-

nym grupom społecznym czy też promocji usług na niewiele się zdadzą, jeśli 

dotarcie do przystanku będzie każdorazowo wiązało się z koniecznością poko-

nania dużej odległości, a także jeśli droga do przystanku nie będzie zapewniała 

odczucia bezpieczeństwa.  

Wyzwania związane ze zwiększaniem dostępności dotyczą także szyno-

wych systemów transportu zbiorowego obsługujących miasta. Duże pojemności 

wagonów, wydzielona i kosztowna w utrzymaniu infrastruktura liniowa, a także 

często przyjęte podczas projektowania wiele dziesiątek lat temu rozwiązania, 

powodują, że są to systemy do obsługi dużych potoków pasażerskich. Potoki takie 

występowały w przeszłości, były one skoncentrowane na ciągach obsługiwanych 

przez transport szynowy, często pomiędzy obszarami zabudowy mieszkaniowej, 

centrami miast oraz dużymi zakładami produkcyjnymi. Zmiany społeczno-gospo-

darcze, skutkujące również zmianami w zagospodarowaniu przestrzennym  

w miastach, likwidacja dużych podmiotów produkcyjnych, rozproszenie źródeł  

i celów ruchu, suburbanizacja i powszechna motoryzacja społeczeństwa spowo-

dowały, że spadła wielkość przewozów transportem zbiorowym, zmienił się 

również charakter potrzeb. Coraz mniej jest ciągów o dużych skoncentrowanych 

potokach pasażerskich na rzecz obsługi dużych zagospodarowanych obszarów, 

w których trudne staje się świadczenie usług z częstotliwościami. Konieczne jest 

tworzenie rozwiązań zapewniających dowóz pasażerów do węzłów przesiadko-

wych, w tym dworców kolejowych i punktów przesiadkowych, ale również 

zwiększanie dostępności przystanków komunikacji autobusowej. Zróżnicowane 

przestrzennie i czasowo zapotrzebowanie na przewozy oznacza także rozważe-

nie wdrożenia w większym wymiarze elastycznych systemów transportu zbio-
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rowego, tzn. takich, w których oferta przewozowa będzie kształtowana w zależ-

ności od zapotrzebowania. W szczególności systemami takimi objęte mogą być 

wybrane obszary miast cechujące się niskim zapotrzebowaniem na przewozy, 

godziny nocne oraz dni wolne. Oczekuje się korzyści finansowych w postaci 

zmniejszenia wydatków, a także społecznych w postaci zmniejszenia wielkości 

emisji CO2. Nie bez znaczenia jest również poprawa dostępności do przystan-

ków, ułatwień oraz bezpieczeństwa podczas dojścia pieszego czy też dojazdów 

jednośladami.  

Wszystko to wymaga poszerzenia podejścia do usługi transportu zbiorowe-

go, zwrócenia większej uwagi na pierwszy i ostatni etap podróży, jakim jest 

dojście do przystanku i później do miejsca docelowego, czy też wręcz uznanie, 

że jest to istotna część przemieszczenia mająca kluczowe znaczenie dla samego 

przewozu środkami transportu zbiorowego. Oczywiście wymaga to dodatkowych 

czynności, a także publicznego finasowania, co może skutkować niechęcią i stwier-

dzeniami niemożliwości podjęcia takich działań, chociażby ze względu na brak 

środków. Tu jednak należy zwrócić uwagę, że z drugiej strony są znaczne dopła-

ty ze środków publicznych do regularnego transportu zbiorowego, dopłaty prze-

kraczające dochody z biletów, a wiele kursów cechuje bardzo niskie napełnienie, 

wręcz kompletnie nieadekwatne do pojemności wykorzystywanego taboru. 

Rozwiązania powinny być tak zaprojektowane, aby zwiększać dostępność 

do transportu zbiorowego, a nie powodować konkurencji, a zatem aby preferen-

cyjne ceny przykładowo przy korzystaniu z środków transportowych w ramach 

krótkoterminowego najmu lub systemów reagujących na zapotrzebowanie doty-

czyły dojazdów do przystanków lub węzłów przesiadkowych, a nie aby było 

możliwe przemieszczanie się nimi po całej trasie, niejako równolegle do trans-

portu zbiorowego.  
 

 

Ekonomia doświadczeń 

Teoretyczny dorobek ekonomii doświadczeń wskazuje, że w społeczeń-

stwach o wyższym stopniu rozwoju społeczno-gospodarczego coraz większą 

uwagę zwraca się nie na podstawową użyteczność danego dobra materialnego 

lub usługi, ale pozytywne i atrakcyjne doznania towarzyszące zarówno przed,  

w trakcie, ale również po samym korzystaniu z usługi. Doświadczanie doznań 

jest w dużym stopniu sprawą indywidualną, stąd ważna jest personalizacja, do-

pasowywanie produktów lub usług do indywidualnych oczekiwań odbiorców. 

Odnosząc to do przemieszczeń o zasięgu miejskim i podmiejskim, obok poko-

nania przestrzeni i zmiany lokalizacji, co wiąże się z określoną korzyścią, nie-

małe znaczenie mają również doznania i odczucia, które się z podróżami wiążą. 
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Dlatego rozpatrując przemieszczenia i to zarówno samochodami osobowymi, jak 

i transportem zbiorowym, nie należy skupiać się wyłącznie na samej zmianie 

lokalizacji, ale należy mieć również na uwadze całość odczuć i doznań z tym 

związanych. Korzystanie z samochodów osobowych, obok samego przemiesz-

czenia, to dla wielu użytkowników także kwestie:  

 prywatnej przestrzeni w samochodzie, odpowiednio komfortowej i wyposa-

żonej, umożliwiającej swobodną rozmowę (telefoniczną lub z osobą, z którą 

się podróżuje), chroniącej od otoczenia – pora nocna, upał, chłodne dni, 

deszcz, zaczepki innych, przez co podróżujący czuje się bezpieczniej, 

 przemieszczania bez oczekiwania na środek transportu zbiorowego, bez prze-

siadek, zakupu biletów i ich ewentualnej kontroli, z nawigacją prowadzącą do 

celu, przemieszczenie na ogół szybsze niż transportem zbiorowym i z mniejszym 

wysiłkiem fizycznym, w rezultacie nabywając i korzystając z samochodu czę-

sto kupuje się wygodę i czas, 

 uniezależnienia od usług transportu zbiorowego, większa możliwość wyboru 

miejsca zamieszkania i pracy (w rezultacie widoczne są w Polsce od połowy 

90. ubiegłego wieku procesy suburbanizacji, możliwe jest zamieszkanie w ni-

skiej zabudowie, również przy niższych kosztach gruntów, nieruchomości 

czy też wynajmu niż w strefach centralnych miast),  

 dodatkowej funkcjonalności, przykładowo możliwe większe jednorazowe 

zakupy, przewóz różnych przedmiotów zakupionych w sklepach meblowych 

lub budowlanych, 

 w przypadku części osób pozytywnych doznań wynikających z poczucia 

komfortu, luksusu, prestiżu, sukcesu, statusu materialnego, spełnienia ma-

rzeń, niezależności, a dotyczy to samochodów nie tylko marek luksusowych  

i premium. 

Oczywiście samochód osobowy może wiązać się i wiąże się z wieloma ne-

gatywnymi zdarzeniami, które mogą spotkać właściciela lub kierującego  kra-

dzież, uszkodzenie pojazdu, wypadek lub kolizja drogowa, kosztowne i/lub dłu-

gotrwałe naprawy, tkwienie w większych zatorach drogowych, stres, obawy, 

znaczne ryzyko podczas poruszania się w trudnych warunkach na drogach (śnieg, 

oblodzenie, mgła). Nabycie lub korzystanie z samochodu to znaczny wydatek, 

często wyższy niż w przypadku usług transportu zbiorowego. Jednak wyposaże-

nie oraz samo posiadanie i używanie samochodów osobowych zapewnia pozy-

tywne doznania, o czym świadczy ich powszechność niemal na całym świecie,  

a zatem jednym (obok wielu innych) działań zmierzających do wzrostu przewo-

zów w transporcie zbiorowym powinno być zapewnienie atrakcyjnych doznań, 

lepsze wykorzystanie czasu podróży oraz personalizacja usług. 
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Z kolei korzystając z transportu zbiorowego nie ma potrzeby prowadzenia 

pojazdu, poszukiwania miejsca do zaparkowania, ryzyka spowodowania wypad-

ku. Istotna w kontekście ekonomii doświadczeń jest możliwość wykorzystania 

części czasu podróżowania przeznaczanego na podróż. Nie jest to nic nowego, 

już wiele lat temu na dworcach kolejowych znajdowały się punkty prowadzące 

sprzedaż gazet, czasopism lub książek, które po ich nabyciu podróżujący mogli 

poczytać, wykorzystując w ten sposób sam czas przejazdu, a też skracając od-

czucie jego upływu. Rozwój technologii informatycznych oraz powszechne dys-

ponowanie i korzystanie z urządzeń mobilnych mających połączenie z Interne-

tem nieprawdopodobnie poszerzyły możliwość wykorzystania czasu podróży. 

Może być on przeznaczony na cele związane z pracą zawodową, ale również na 

rozrywkę, edukację i naukę. Urządzenia mobilne mogą także personalizować 

korzystanie z transportu zbiorowego i dopasowywać do indywidualnych potrzeb. 

Różne osoby podróżujące środkami transportu zbiorowego mogą na ekranach 

swoich urządzeniach oglądać filmy lub grać w gry, a korzystając ze słuchawek, 

słuchać różnych treści, zgodnie z ich życzeniem. Również urządzenia mobilne 

umożliwiają personalizację w zależności od potrzeb informację pasażerską i sto-

sowane taryfy, również personalizowane mogą być różnego typu akcje promo-

cyjne. Dostarczenie różnego rodzaju usług dodatkowych w miejskim transporcie 

zbiorowym, dających poczucie lepiej wykorzystanego czasu podczas podróży, 

edukacji, poszerzenia wiedzy, atrakcyjnych doznań, może prowadzić do popra-

wy konkurencyjności transportu zbiorowego względem samochodów osobo-

wych i tym samym wzrost wielkości przewozów. 

Dużym ułatwieniem dla korzystających z usług transportu zbiorowego jest 

wprowadzenie taboru niskopodłogowego, systemów informacji pasażerskiej 

oraz wykorzystania aplikacji instalowanych w urządzeniach mobilnych ułatwia-

jących i umożliwiających planowanie podróży czy też zakup i płatność za nią. 

Dostępne technologie informatyczne, łatwość automatycznej lokalizacji, możli-

wość bezprzewodowej transmisji danych, powszechne posiadanie i korzystanie 

ze smartfonów, dają duże możliwości wykorzystania tych narzędzi do wzrostu 

efektywności w procesach zarządzania transportem miejskim, ale również 

wprowadzenia wielu usług i rozwiązań dających poczucie atrakcyjnie, przyjem-

nie i użytecznie spędzonego czasu.  

Zasadność wdrożenia elastycznych usług na wybranych liniach lub wybra-

nych obszarach wynika z niewielkich potoków pasażerskich czy wręcz przejaz-

dów bez pasażerów oraz dążenia do ograniczenia kosztów zewnętrznych. Innym 

czynnikiem zastosowania takich rozwiązań może być przypadek linii, na której 

ze względu na uwarunkowania zewnętrzne, bardzo często dochodzi do zmian  

w rozkładach jazdy  wówczas można ją sklasyfikować jako funkcjonującą zgod-
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nie z elastycznym rozkładem jazdy. Za wdrażaniem elastycznych usług transpor-

towych przemawia również wprowadzenie systemów informatycznych zarzą-

dzania transportem, w których są funkcjonalności bieżących pomiarów napeł-

nień pojazdów i przekazywania oraz systemy informacji pasażerskiej. Wszystko 

to działa online, również komunikacja z pojazdami oraz pasażerami, którzy po-

wszechnie posiadają smartfony z dostępem do Internetu. 
 

 

Usługi zarobkowego przewozu osób w miastach 

Przewozy jednej lub kilku osób wykonywane odpłatnie samochodami oso-

bowymi występują od wielu lat w większości miast na świecie. Są one częścią 

systemu transportowego miast, obok miejskiego transportu zbiorowego, przewo-

zów realizowanych indywidualnie samochodami osobowymi oraz różnych usług 

w postaci przemieszczeń za pomocą środków przewozowych dostępnych w sys-

temach krótkoterminowego najmu. Przewozy wykonywane odpłatnie samocho-

dami osobowymi w miastach dzieli się na charakterystyczne segmenty, aczkol-

wiek jest to podział bardzo płynny i nieraz sztuczny, a same granice pomiędzy 

nimi są niejednoznaczne. Podział ten po części wynika z historycznego wystę-

powania danego rodzaju usług, które były regulowane, oraz powstawania no-

wych, ale też i świadczenia usług według nowych formuł, przykładowo już wy-

kraczających poza sferę regulacji. Z pewnością z jednej strony można wymienić 

tradycyjne usługi taksówkowe, historycznie polegające na zabieraniu pasażerów 

z postojów dla taksówek lub z innego miejsca, zatrzymując się na znak ręką 

podany przez osobę chcącą skorzystać z przewozu. Pojazdy są stosownie ozna-

czone jako „taxi” – dochodzi tu do natychmiastowego zajęcia miejsca w pojeź-

dzie i rozpoczęcia przewozu. Z drugiej strony istnieją usługi odpłatnego przewozu 

osób, w których zamówień dokonuje się wyłącznie poprzez witryny internetowe 

lub aplikacje instalowane na urządzeniach mobilnych, wówczas pojazd zabiera 

pasażera najczęściej po pewnym czasie potrzebnym na dojazd z wskazanego 

miejsca uzgodnionego i przewozu do miejsca docelowego, a opłata naliczana 

jest z wykorzystaniem aplikacji. Oczywiście jest cała przestrzeń usług pomiędzy 

tymi wymienionymi  prowadzący tradycyjne przewozy taksówkowe zrzeszają 

się i funkcjonują w ramach tzw. korporacji taksówkowych, w których funkcjonują 

dyspozytornie przyjmujące zamówienia telefoniczne, a także poprzez aplikacje 

instalowane na urządzeniach mobilnych. Poza tym jest cała sfera niezarobko-

wych przewozów, przewozów w ramach posiadania wolnego miejsca i udostęp-

niania go współpracownikom, znajomym osobom poznanym za pośrednictwem 

aplikacji. Przewozy wykonywane mogą być wówczas bezpłatnie lub jedynie za 

częściowym zwrotem kosztów, a zatem nie można mówić tu o działalności za-
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robkowej. Do tego dochodzą przewozy okazjonalne, poza tym poruszając się po 

mieście można również skorzystać z samochodu osobowego udostępnianego  

w systemach krótkoterminowego najmu, tu jednak pojazd prowadzi się samo-

dzielnie.  

Blisko 10 lat temu rozpoczęło się rozpowszechnianie usług w modelu biz-

nesowym identyfikowanym z Uberem. Chociaż sama istota usługi – polegająca 

na przewozie pasażera pomiędzy dwoma wskazanymi punktami  jest analo-

giczna do usług taksówkowych, to w części organizacyjnej i finansowej wystę-

pują różnice między tzw. modelem tradycyjnym a Uberem lub innymi podmio-

tami, które świadczą usługi w podobnym modelu. Wprowadzenie modelu Ubera, 

nazywanym też modelem „na aplikację” ze względu na konieczność korzystania 

przez pasażerów i kierowców z aplikacji, znacząco zmieniły funkcjonowanie 

sektora usług odpłatnego przewozu osób samochodami osobowymi w miastach. 

W zależności od istniejących w danych krajach lub miastach regulacji, usługi te 

pojawiły się niejako obok tradycyjnych usług taksówkowych, tych świadczących 

usługi z wykorzystaniem postojów, zatrzymywania przez pasażerów lub zama-

wianych telefonicznie. W zakresie wymogów przepisy niekoniecznie odnosiły się 

do tego typu usług, a zatem było to naruszenie przez lata funkcjonujących ryn-

ków, pojawiło się więcej pojazdów, osób, które wcześniej nie prowadziły dzia-

łalności w tym zakresie, obniżeniu uległy ceny usług oraz protesty zwłaszcza 

podmiotów i osób prowadzących działalność w sektorze od wielu lat.  

Model z aplikacjami doprowadził do obniżenia kosztów transakcyjnych, 

brak możliwości telefonicznego zamawiania usług spowodowało, że zbędne 

stały się dyspozytornie, z którymi kontaktują się chcący zamówić usługę. Rów-

nież sam sposób przydziału pojazdów do zamówień został zobiektywizowany  

i zautomatyzowany, co jak wynika z badań pozwoliło na zmniejszenie pustych 

(bez pasażera) przebiegów pojazdów. Dodatkowo zaletami są dynamiczne ceny, 

a także wiedza o opłacie za przewóz jeszcze przed jego zamówieniem oraz moż-

liwość wyboru spośród kilku rodzajów pojazdów. W rezultacie wzrósł popyt na 

tę usługę, rozpowszechnił się również model zamawiania usług transportowych, 

co może być wykorzystane w usługach transportu zbiorowego. Dotyczy to 

zwłaszcza obszarów o niskiej gęstości zaludnienia, w których napełnienia środ-

ków transportu zbiorowego są niewielkie, a wdrożenie tego typu usług przewo-

zowych, reagujących na zapotrzebowanie, może być korzystne z punktu widze-

nia obniżenia kosztów własnych oraz zewnętrznych.  
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