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Prawo w transporcie

Transport stanowi fundament go-
spodarki i społeczeństwa, albowiem 
mobilność jest niezwykle ważna dla 
funkcjonowania rynku wewnętrznego 
oraz dla jakości życia obywateli, którzy 
mogą swobodnie podróżować. Mobil-
ność stanowi część codziennej aktyw-
ności człowieka związanej z wyborem 
celu, czasu i trasy podróży, a jeszcze 
szerzej z dokonaniem „wyborów ży-
ciowych” powiązanych z podróżowa-
niem (miejsce pracy, zamieszkania, 
fakt założenia rodziny). Mobilność, na 
którą niebagatelny wpływ ma sposób 
organizacji transportu, to zachowania 
podlegające świadomemu kształtowa-
niu – zarówno przez uczestnika ruchu 
(osoby wykonującej podróż), jak i przez 
„elementy zewnętrzne” – zarządzają-
cych transportem (w tym infrastruktu-
rą), zarządzających danym obszarem i 
innych uczestników (użytkowników) 
systemu transportu. [1]

 Efektywny zbiorowy transport pu-
bliczny jest warunkiem koniecznym 
do zachowania dobrobytu danego 
regionu. Jest on bowiem kluczem do 
zmniejszenia zatłoczenia dróg, ograni-
czenia emisji spalin, tworzenia nowych 
miejsc pracy oraz przyspieszenia wzro-
stu gospodarczego. [2] 
 Od 7 lat w Polsce organy władzy sa-
morządowej opracowują podstawowe 
zasady i plany dotyczące funkcjonowa-
nia zbiorowego transportu publiczne-
go na danym obszarze. Działania takie 
można nazwać polityką transportową 
regionu: miasta, gminy, powiatu, woje-
wództwa, która stanowi istotny obszar 
polityki gospodarczej państwa.
 Narzędziem pomagającym zapro-
jektować sprawnie działający transport 
publiczny w regionie, odpowiadają-
cy oczekiwaniom danej społeczności 
lokalnej, a nadto uwzględniającym 
potrzebę zintegrowania środków lo-

komocji, ich modernizacji i rozbudowy 
jest plan zrównoważonego rozwoju 
publicznego transportu zbiorowego. 
Plan, aby był postrzegany jako efek-
tywny instrument kształtowania ryn-
ku przewozów pasażerskich w Polsce, 
musi uwzględniać wszystkie niezbęd-
ne, narzucone przez ustawę elementy 
w odniesieniu do potrzeb lokalnych. 
Jak zauważa bowiem M. Kruszyna od 
jakości tych dokumentów zależą losy 
komunikacji publicznej [3], a co za 
tym idzie polityka mikroekonomiczna 
regionu, rozwój terenów zurbanizowa-
nych, a nadto szeroko rozumiana poli-
tyka gospodarcza państwa.
 W artykule zaprezentowane zostało 
czym jest zbiorowy transport publicz-
ny i dlaczego należy dążyć do jego 
zrównoważonego rozwoju, jak rów-
nież scharakteryzowano narzędzie, za 
pomocą którego kształtowana jest po-
lityka transportowa regionu.
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Znaczenie zbiorowego transportu 

publicznego

Zbiorowy transport publiczny nabiera 
coraz większego znaczenia jako czyn-
nik równoważący funkcjonowanie róż-
nych środków przewozowych, a nadto 
stanowi on znaczące zagadnienie go-
spodarcze, ekonomiczne, społeczne i 
ekologiczne. „W funkcjonowaniu miast 
i regionów wypełnia zarówno rolę so-
cjalną (daje możliwość przemieszcza-
nia się osobom nie mającym dostępu 
do innych form transportu), jak i rolę 
kształtowania zachowań transporto-
wych w kierunku ograniczania ruchu 
samochodowego w miejscach, gdzie 
zatłoczenie dróg stwarza problemu 
funkcjonalne i ekologiczne”[4].
 W Polsce zbiorowy transport pu-
bliczny i jego rozwój powinny być 
ponadto postrzegane jako rozwią-
zanie, które mogłoby przeciwdziałać 
zwiększającemu się zatłoczeniu dróg. 
Należy bowiem zauważyć, że wzmo-
żony ruch na drogach i ulicach cen-
trów miast powoduje zatory mające 
niepożądane skutki takie, jak: wydłu-
żanie czasu podróży, zanieczyszczanie 
powietrza, wzrost liczby wypadków 
drogowych, zmiany klimatu. Z prze-
prowadzonych w 2016 r. badań przez 
fi rmę TomTom - znaną z systemów 
nawigacji samochodowej - wynika, że 
spośród 390 miast z sześciu kontynen-
tów, aż 12 Polskich miast: Łódź, Lublin, 
Kraków, Warszawa, Wrocław, Poznań, 
Bydgoszcz, Trójmiasto, Szczecin, Biały-
stok, Bielsko – Biała i Katowice zostało 
zakwalifi kowanych do jednych z naj-
bardziej zakorkowanych aglomeracji 
na świecie (rys. 1).
 W świetle wyżej przedstawionych 
danych postuluje się, że „powinno 
się wykorzystywać wszelkie możli-
wości mające na celu przeciwdziała-

nie zwiększającemu się zatłoczeniu 
dróg, które powstaje m.in. w wyniku 
rezygnacji pasażerów z przejazdów 
środkami komunikacji zbiorowej na 
rzecz przejazdów samochodami oso-
bowymi. Jedną z takich możliwości 
jest sprawny i efektywny transport 
publiczny, zapewniający dostęp dla 
każdego podróżnego do transportu 
publicznego, stanowiącego alterna-
tywę dla motoryzacji indywidualnej” 
[4]. Transport publiczny, aby mógł 
skutecznie przyciągać podróżnych 
wybierających dotychczas  transport 
niepubliczny oraz transport prywatny 
powinien być względem nich konku-
rencyjny. Podstawowymi miernikami 
oceny konkurencyjności transportu 
publicznego są: czas podróży, koszt 
przejazdu i jakość usługi przewozo-
wej. Nadto, powinien on uwzględ-
niać oczekiwania danej społeczności 
lokalnej (gminy, powiatu, wojewódz-
twa) dotyczące zagwarantowania 
dostępności do usług publicznego 
transportu zbiorowego, zapewnie-
nia dywersyfi kacji w zakresie wyboru 
środka lokomocji, jak również oddania 
do użytku pojazdów sprawnych tech-
nicznie i wyposażonych w urządzenia 
ułatwiające podróż.
 Co więcej, zrównoważony rozwój 
zbiorowego transportu publicznego i 
jego zintegrowanie, poprzez ujedno-
licenie systemów taryfowo – bileto-
wych oraz stworzenie sieci sprawnie 
funkcjonujących węzłów przesiad-
kowych, stanowi nie tylko remedium 
na zatłoczenie miast, ale również pro-
wadzi do zmniejszenia negatywnych 
skutków oddziaływania transportu na 
środowisko naturalne, w tym ogra-
niczenia emisji dwutlenku węgla i 
hałasu.

Pojęcie publicznego transportu 

zbiorowego

Zgodnie z defi nicją zawartą w usta-
wie o publicznym transporcie zbioro-
wym [7] (dalej zwana ustawą) przez 
publiczny transport zbiorowy należy 
rozumieć powszechnie dostępny re-
gularny przewóz osób wykonywany 
w określonych odstępach czasu i po 
określonej linii komunikacyjnej, liniach 
komunikacyjnych lub sieci komunika-
cyjnej (art. 4 ust. 1 pkt 14 ustawy).
 Z ustawowej defi nicji jednoznacz-
nie wynika, że aby dany przewóz mógł 
być zakwalifi kowany jako mieszczący 
się w ramach transportu publicznego 
muszą zostać spełnione łącznie trzy 
przesłanki, a mianowicie musi on być:
1) powszechnie dostępny, co ozna-

cza że każda osoba powinna móc 
z danego środka komunikacji sko-
rzystać, pod warunkiem spełnienia 
warunków zawartych w regulami-
nie przewozu,

2) regularnie wykonywany, a zatem 
przewóz powinien odbywać się w 
z góry określonych i stałych odstę-
pach czasu podanych w ogólno-
dostępnym rozkładzie jazdy,

3) realizowany po określonej linii 
lub sieci komunikacyjnej, a co za 
tym idzie przewoźnik musi mieć 
zagwarantowany dostęp do przy-
stanków komunikacyjnych, tj. 
miejsc przeznaczonych do wsia-
dania lub wysiadania pasażerów 
na danej linii komunikacyjnej, w 
którym umieszcza się informacje 
dotyczące w szczególności godzin 
odjazdów środków transportu, 
oznaczonych zgodnie z przepisa-
mi.

Tym samym, zbiorowym transportem 
publicznym nie będzie można nazwać 
takich przewozów jak przewozy pra-
cowników organizowane przez zakła-
dy pracy, przewozy turystyczne czy też 
przewozy wykonywane taksówkami, 
ani transportu prywatnymi samocho-
dami osobowymi. 
 Publiczny transport zbiorowy może 
być realizowanego na terytorium Rze-
czypospolitej Polskiej oraz w strefi e 
transgranicznej, w transporcie drogo-
wym, kolejowym, innym szynowym, 
linowym, linowo-terenowym, mor-
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1. Poziom zatłoczenia wybranych, największych polskich miast oceniony przez TomTom „pod wzglę-
dem różnicy w czasie przejazdu samochodem w tzw. warunkach Free Flow (jazda bez zatłoczenia) 

oraz rzeczywistego, uwzględniającego aktualne warunki jazdy na drogach lokalnych, wyjazdowych 
oraz autostradach” [5]. Źródło: TomTom Tra�  c Index 2016 [6] 
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skim oraz w żegludze śródlądowej (art. 
1 ust. 1 ustawy). Jego organizatorem, 
a zatem podmiotem zapewniający 
funkcjonowanie publicznego trans-
portu zbiorowego na danym obszarze, 
jest właściwa jednostka samorządu 
terytorialnego albo minister właściwy 
do spraw transportu (art. 4 ust. 1 pkt 
9 ustawy). Z kolei wykonawcą usłu-
gi przewozu w ramach publicznego 
transportu zbiorowego może być za-
równo podmiot publiczny jak i prywat-
ny, czyli samorządowy zakład budżeto-
wy oraz przedsiębiorca uprawniony do 
prowadzenia działalności gospodar-
czej w zakresie przewozu osób, który 
zawarł z organizatorem publicznego 
transportu zbiorowego umowę o 
świadczenie usług w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego, na linii 
komunikacyjnej określonej w umowie 
(art. 4 ust. 1 pkt 9 ustawy).

Plan transportowy

Instrumentem, za pomocą którego 
kształtuje się na danym terenie sposób 
wykonywania publicznego transportu 
zbiorowego oraz rynek przewozów 
pasażerskich i zarządza nim, a co za 
tym idzie kreuje atrakcyjność komuni-
kacji zbiorowej, jest plan zrównoważo-
nego rozwoju publicznego transpor-
tu zbiorowego (dalej zwany planem 
transportowym). 
 Plan transportowy jest aktem prawa 
miejscowego (art. 9 ust. 3 ustawy) o 
charakterze strategicznym i wdroże-
niowym, uchwalanym przez organ sta-
nowiący danej jednostki samorządu 
terytorialnego, określającym zasady 
organizacji, funkcjonowania i fi nanso-
wania regularnego przewozu osób w 
publicznym transporcie zbiorowym. 
Akt ten reguluje sferę praw i obo-
wiązków obywateli oraz podmiotów 
administracyjnych i gospodarczych, 
zaangażowanych w realizację przewo-
zów użyteczności publicznej objętych 
planem. Stanowi on ramę prawną i 
merytoryczną dla zarządzania funk-
cjonowaniem i rozwojem transportu 
zbiorowego na terenie jednostki sa-
morządu terytorialnego. Podstawą 
prawną do wydania planu transporto-
wego jest ustawa – art. 9 oraz rozpo-
rządzenie w sprawie szczegółowego 

zakresu planu zrównoważonego roz-
woju publicznego transportu zbioro-
wego (dalej zwane rozporządzeniem) 
[8]. Zgodnie z przywołanym artykułem 
ustawy opracowanie przez organiza-
tora transportu publicznego planu 
transportowego może mieć charakter 
obligatoryjny lub fakultatywny. „Obo-
wiązek opracowania planu transporto-
wego mają wszystkie urzędy marszał-
kowskie, jeżeli planują organizowanie 
przewozów o charakterze użyteczno-
ści publicznej w wojewódzkich prze-
wozach pasażerskich. W przypadku 
pozostałych jednostek samorządu te-
rytorialnego (gmina, powiat) lub ich 
związków (związek międzygminny, 
związek powiatów, związek powiato-
wo – gminny, związek metropolitalny), 
obligatoryjność opracowania planu 
transportowego dotyczy sytuacji, gdy 
jednostki te:
a) planują organizowanie przewozów 

o charakterze użyteczności pu-
blicznej w gminnych lub powiato-
wych przewozach pasażerskich,

b) są zamieszkane przez odpowied-
nią liczbę mieszkańców (gmina 
co najmniej 50 tys., porozumienie 
gmin co najmniej 80 tys., związek 
międzygminny co najmniej 80 tys., 
powiat co najmniej 80 tys., poro-
zumienie powiatów co najmniej 
120 tys., związek powiatów co naj-
mniej 120 tys. mieszkańców)” [4].

Plan transportowy może być opra-
cowany przez danego organizatora 
publicznego transportu zbiorowego 
fakultatywnie na obszarze liczącym 
mniejszą liczbę mieszkańców. 
 Dokument ten ma charakter śred-
nioterminowy i obowiązuje, w zależ-
ności od przyjętych przez operatora 
założeń, od 10 do 12 lat. Koszty spo-
rządzenia planu transportowego po-
nosi operator zbiorowego transportu 
publicznego. Plan transportowy po-
winien obejmować całość usług pu-
blicznego transportu zbiorowego, a 
zatem usługi użyteczności publicznej i 
usługi komercyjne, przy czym w części 
decyzyjnej dotyczy tylko usług zama-
wianych przez samorząd lokalny, jako 
usług o charakterze użyteczności pu-
blicznej. Jednocześnie zauważyć nale-
ży, że plan transportowy nie reguluje 
usług komercyjnych w zakresie ustala-

nia tras i zasad ich obsługi, ponieważ 
należy to do domeny wolnej działalno-
ści rynkowej, przy czym powinien on 
uwzględniać sposób oddziaływania na 
transport publiczny usług komercyj-
nych i tych o charakterze użyteczności 
publicznej.

Plan transportowy jako instrument 

kształtowania rynku przewozów 

pasażerskich w Polsce 

Zgodnie z przepisami ustawy na orga-
nizatorze publicznego transportu zbio-
rowego spoczywa obowiązek plano-
wania i organizowania transportu oraz 
zarządzanie nim. Wprowadzenie planu 
transportowego na terenie danej jed-
nostki samorządu terytorialnego oraz 
jego realizowanie i uaktualnianie wpi-
suje się w zakres zadań polegających 
na organizowaniu transportu. Powo-
dów, dla których ustawodawca nałożył 
na jednostki samorządu terytorialnego 
obowiązek sporządzenia planu trans-
portowego jest co najmniej kilka, a to:
1) rosnący udział transportu indywi-

dualnego w transporcie na najbar-
dziej zurbanizowanych i zaludnio-
nych obszarach,

2) potrzeba zwiększenia efektywno-
ści i konkurencyjności publiczne-
go transportu zbiorowego oraz 
promowania ekonomicznych 
środków transportu i usług trans-
portowych,

3) potrzeba wykorzystania przestrze-
ni ulicznej do użyteczności miesz-
kańców przez tworzenie na nich 
parkingów i stref pieszych czy ro-
werowych,

4) konieczność ukształtowania spój-
nego, sprawnego, rozbudowane-
go i zdywersyfi kowanego rynku 
przewozów pasażerskich,

5) promowanie zbiorowego przewo-
zu osób,

6) poprawa bezpieczeństwa podró-
ży,

7) integracja systemu autostrad i ulic 
przy jednoczesnym zmniejszeniu 
kosztów budowy i utrzymania in-
frastruktury transportowej [9].

Aby móc osiągać powyższe cele i za-
dośćuczynić wymienionym potrze-
bom trzeba dokonać koordynacji i syn-
chronizacji wielu elementów z różnych 
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obszarów na różnych szczeblach, cze-
mu właśnie ma służyć plan transpor-
towy będący narzędziem stosowanym 
do planowania i zarządzania komuni-
kacją publiczną.
 Plan transportowy składa się z czę-
ści tekstowej i grafi cznej. Powinien on 
określać w szczególności (art. 12 ust. 1 
ustawy ):
1) sieć komunikacyjną, na której jest 

planowane wykonywanie przewo-
zów o charakterze użyteczności 
publicznej;

2) ocenę i prognozy potrzeb przewo-
zowych;

3) przewidywane fi nansowanie usług 
przewozowych;

4) preferencje dotyczące wyboru ro-
dzaju środków transportu;

5) zasady organizacji rynku przewo-
zów;

6) pożądany standard usług przewo-
zowych w przewozach o charakte-
rze użyteczności publicznej;

7) przewidywany sposób organizo-
wania systemu informacji dla pa-
sażera.

„Katalog części składowych planu 
transportowego nie jest zamknięty. 
Dlatego każdy organizator może do-
dać inne elementy, które na jego tere-
nie działania mogą być konieczne, jak 
np. granice stref miasta dostępnych 

jedynie dla ekologicznych pojazdów 
transportu publicznego (np. zasila-
nych biopaliwami) ze względu na po-
trzeby ochrony środowiska lub zabyt-
ków. Ale może też szczegółowo opisać 
linie komunikacyjne, na których będą 
wykonywane przewozy komercyjne. 
W części tekstowej powinno znaleźć 
się uzasadnienie do każdego przyjęte-
go rozwiązania” [10].
 Określenie sieci komunikacyjnej po-
lega na wskazaniu środków transportu 
zbiorowego, za pomocą których bę-
dzie odbywał się transport publiczny 
na danym terenie (rys. 2). W tej części 
planu transportowego organizator 
może ponadto ustalić, której ze świad-
czonych usług przewozowych przy-
znaje priorytet w rozwoju, wyznaczyć 
węzły przesiadkowe i integracyjne, wy-
tyczyć kluczowe korytarze transportu 
zbiorowego i wskazać najważniejsze 
węzły transportowe, powiązać trans-
port zbiorowy z ruchem samocho-
dowym, wyznaczyć obszar, w którym 
ograniczony zostanie transport indy-
widualny lub niepubliczny, jak również 
zakres i etapy rozwoju sieci transportu 
publicznego zbiorowego.
 Drugi z zasadniczych elementów 
planu transportowego, w części tek-
stowej zawierający ocenę i prognozę 
potrzeb przewozowych, zgodnie z § 

4 ust. 1 pkt 2 rozporządzenia, powi-
nien uwzględniać lokalizację obiek-
tów użyteczności publicznej, gęstość 
zaludnienia obszaru objętego planem 
transportowym oraz zapewnienie do-
stępu osobom niepełnosprawnym 
oraz osobom o ograniczonej zdolności 
ruchowej do publicznego transportu 
zbiorowego. Tym samym, organizator 
publicznego transportu zbiorowego 
powinien brać pod uwagę nie tylko 
zrównoważoną politykę inwestycyjną 
w zakresie rozbudowy i moderniza-
cji taboru, uruchamianie nowych linii 
przewozu i połączeń, ale również za-
chodzące na danym terenie zmiany 
demografi czne i ekonomiczne. Ocena 
trendów demografi cznych obejmuje 
główne czynniki potencjału ruchowe-
go, związane z grupami społecznymi o 
zbliżonych zachowaniach komunika-
cyjnych, po to aby transport publicz-
ny dostosowany był do potrzeb osób 
o zróżnicowanej strukturze wiekowej 
oraz osób niepełnosprawnych
 Organizator w planie transporto-
wym powinien zawrzeć dane doty-
czące przewidywanego fi nansowania 
usług przewozowych, a w szczegól-
ności informacje o źródłach i formach 
fi nansowania publicznego transportu 
zbiorowego (§ 4 ust. 1 pkt 3 rozporzą-
dzenia). Aby transport publiczny był 
alternatywą dla transportu indywidu-
alnego i niepublicznego powinien być 
dla podróżnych atrakcyjny fi nansowo. 
Środki przeznaczone na fi nansowanie 
transportu publicznego nie powinny 
pochodzić wyłącznie z kwot uzyska-
nych ze sprzedaży biletów, ani z pod-
wyżek cen za nie. Zwiększenie pracy 
przewozowej pojazdów komunikacji 
miejskiej, rozbudowa nowych linii ko-
munikacyjnych oraz zakup taborów 
powinno być również fi nansowane z 
dopłat jednostki samorządu terytorial-
nego do wpływów z biletów [11].
 Plan transportowy ma stanowić po-
nadto narzędzie prawne, które poza 
kształtowaniem rynku przewozów 
pasażerskich w Polsce, zwiększyłoby 
efektywność publicznego transportu 
zbiorowego oraz wprowadziło rozwią-
zania, które zwiększyłyby atrakcyjność 
tego transportu i jego konkurencyj-
ność względem transportu indywidu-
alnego i niepublicznego. 

 

2. Przykładowy schemat funkcjonalny planowanej sieci publicznego transportu zbiorowego na 
2022 r. dla Wrocławia z uwzględnieniem środków transportu zbiorowego, za pomocą których będzie 
odbywał się transport publiczny na danym terenie. Wśród dominujących środków transportu w kory-
tarzach kolorem czerwonym oznaczono tramwaje istniejące, niebieskim – tramwaje projektowane, 

" oletowym- autobusy, a zielonym- tramwaje/autobusy.
Źródło: Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego Wrocławia- projekt [11].
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 Osiągnięcie powyższych celów re-
alizuje się poprzez określenie w planie 
transportowym pożądanego stan-
dardu usług przewozowych w prze-
wozach o charakterze użyteczności 
publicznej, przewidywanego sposób 
organizowania systemu informacji dla 
pasażera oraz preferencji dotyczący 
wyboru rodzaju środków transportu.
 Na wybór transportu zbiorowego, 
jako środka stanowiącego alternaty-
wę dla samochodów osobowych, ma 
wpływ wiele czynników, jak chociaż-
by: podróż bez przesiadki, niski koszt 
przejazdu, łatwość zakupu biletu, 
punktualność kursowania, prędkość 
i czas przejazdu, dostępność miejsca 
siedzącego oraz specjalne wymogi 
dostępności dla osób niepełnospraw-
nych, dostosowanie rozkładu jazdy 
do potrzeb pasażerów, stabilność roz-
kładów jazdy, dostępność informacji, 
dobra dostępność do przystanków, 
ochrona przed niedogodnymi warun-
kami oczekiwania na pojazd, kultura 
obsługi i przyjazność dla środowiska 
[11]. Jednocześnie, w ocenie ustawo-
dawcy głównymi czynnikami wpły-
wającymi na atrakcyjność transportu 
publicznego jest czas podróży, konku-
rencyjne koszty przejazdów i komfort 
podróżowania. „Czas podróży można 
regulować m.in. przez odpowiednią 
organizację ruchu preferującą pojaz-
dy wykonujące przewóz o charakterze 
użyteczności publicznej, a także przez 
integrację różnych systemów trans-
portu. Konkurencyjne koszty przejaz-
du można osiągnąć przez stosowanie 
odpowiednich cen i taryf usług prze-
wozowych, a koszty eksploatacyjne 
współfi nansować środkami publicz-
nymi. Odpowiadający potrzebom i 
oczekiwaniom podróżnych komfort 
podróżowania można zapewnić przez 
nowoczesne pojazdy, łatwy dostęp do 
infrastruktury transportowej oraz przy-
jazne systemy informacji” [12]. 
 Poza częścią opisową plan trans-
portowy powinien zawierać część gra-
fi czną - rysunek przedstawiający sieć 
komunikacyjną w granicach obszaru, 
na którym ma się odbywać przewóz 
o charakterze użyteczności publicznej 
(§ 5 ust. 1 rozporządzenia). Rysunek 
powinien zawierać w szczególności 
określenie skali rysunku w formie licz-

bowej i liniowej, granice administra-
cyjne jednostki samorządu terytorial-
nego objętej planem transportowym, 
objaśnienia użytych na rysunku ozna-
czeń i symboli oraz oznaczenia zinte-
growanych węzłów przesiadkowych 
znajdujących się na obszarze objętym 
planem transportowym (§ 5 ust. 2 roz-
porządzenia).

Podsumowanie

Obowiązek uchwalenia przez jednost-
ki samorządu terytorialnego planu 
transportowego został po raz pierw-
szy w prawie polskim wprowadzony w 
drodze ustawy, która zaczęła obowią-
zywać od 01.03.2011 r. Przed wejściem 
w życie ustawy niektóre jednostki sa-
morządowe przygotowywały doku-
menty spełniające przybliżone funkcje 
do planu transportowego, przy czym 
opracowywano je dobrowolnie. Do-
kumenty te nie miały statusu prawa 
miejscowego, chociaż pod względem 
zakresu i metodologii opracowania 
wykazywały duże podobieństwa do 
planu transportowego.
 Na świecie i na terytorium Unii Eu-
ropejskiej „od wielu lat organy władzy 
rządowej i samorządowej poszcze-
gólnych krajów i ich związków opra-
cowują podstawowe zasady funkcjo-
nowania transportu oraz dokumenty 
prawne (ustawy, dyrektywy, rozporzą-
dzenia) wdrażając te zasady w gospo-
darce i życiu społecznym” [9]. Opra-
cowanie planu transportowego, jako 
dokumentu polityki transportowej na 
danym terytorium, ma prowadzić do 
zastąpienia transportu samochodo-
wego bardziej przyjaznymi środowisku 
rodzajami i formami transportu oraz 
do ukształtowania rynku przewozów 
pasażerskich na określonym obszarze. 
Osiągnięty przy pomocy planu trans-
portowego zrównoważony system 
transportowy stanowi mechanizm 
napędzający gospodarkę, wpływa na 
ochronę środowiska oraz zmniejszenie 
zatłoczenia w miastach. 
 Obecnie żaden plan transportowy 
na szczeblu wojewódzkim nie spełnia 
wszystkich wymogów ustawowych 
wymienionych w art. 12 ustawy i roz-
porządzeniu (rys. 3). Władze wszystkich 
województw samorządowych bez 

trudu poradziły sobie ze wskazaniem 
linii komunikacyjnych, na których  pla-
nowane jest wykonanie przewozów 
użyteczności publicznej – kolejowych 
oraz z określeniem standardu przewo-
zów i jakości usług przewozowych. Za 
zadowalające należy uznać określenie 
w planach transportowych kwestii 
dotyczących wskazania linii komuni-
kacyjnych, na których  planowane jest 
wykonanie przewozów użyteczności 
publicznej – autobusowych, oceny po-
trzeb przewozowych, przedstawienia 
gęstości zaludnienia obszaru objętego 
planem, określenie źródeł fi nansowa-
nia usług przewozowych czy też zasa-
dy organizacji przewozów. Jednakże, 
w większości planów transportowych 
nie spełniono wymagań dotyczących 
ustalenia koordynacji połączeń róż-
nych rodzajów środków transportu, 
standardów uwzględniających dostęp 
do komunikacji publicznej dla osób 
niepełnosprawnych i o ograniczonej 
sprawności ruchowej, jak również nie 
określono prognozy potrzeb prze-
wozowych.  Brak zgodności poszcze-
gólnych planów transportowych z 
wymogami prawa wynika zapewne 
z kazuistyki tego aktu miejscowego. 
Wskazuje się bowiem, że plan trans-
portowy powinien ograniczać się do 
rzeczy bardziej generalnych, takich 
jak zdiagnozowanie stanu obecnego 
transportu publicznego, zdefi niowa-
nie problemów, wskazanie kierunków 
i sposobów rozwiązań zaobserwowa-
nych problemów w transporcie oraz 
ewentualnych wytycznych. [13]. 
 Mimo występujących w planach 
transportowych mankamentów, dzia-
łania samorządów należy ocenić po-
zytywnie, albowiem dają one opcję 
wyboru pasażerom charakteru podró-
ży oraz środka transportu, zapewniają 
komfort i możliwość podróżowania 
osobom starszym i niepełnospraw-
nym oraz realizują politykę dbałości 
o środowisko. Współcześnie oferta 
transportu zbiorowego skierowana 
jest zarówno do tych, którzy nie maja 
dostępu do innych środków transpor-
tu – poprawiając ich jakość życia - jak 
i do osób korzystających z transportu 
indywidualnego – w celu ogranicze-
nia negatywnych, funkcjonalnych i 
ekologicznych skutków masowej mo-
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toryzacji. [14] Z uwagi na fakt, że pla-
ny transportowe są obecnie jedynym 
efektywnym narzędziem do realizacji 
polityki zrównoważonego transpor-
tu zbiorowego i kształtowania rynku 
przewozów pasażerskich w Polsce, 
postuluje się aby były one często ak-
tualizowane, a badania je wspoma-
gające wykonywane w regularnych 
odstępach czasu, a ich tworzenie pro-
mowane wśród podmiotów, które nie 
są do tego zobligowane pod wzglę-
dem prawnym [15]. 
 Zarządzeniem nr 51 Ministra In-
frastruktury i Budownictwa z dnia 3 
listopada 2016 r. powołano zespół 

do spraw opracowania projektu usta-
wy o zmianie ustawy o publicznym 
transporcie zbiorowym. Jedyna z za-
sadniczych zmian ma dotyczyć pla-
nów transportowych. Postuluje się 
wprowadzenie obowiązku opraco-
wania planu transportowego przez 
wszystkich organizatorów publiczne-
go transportu zbiorowego (obecnie 
obowiązek opracowania planu trans-
portowego nałożony został wyłącznie 
na podmioty wymienione enume-
ratywnie w art. 9 ustawy). Ponadto, 
przewiduje się modyfi kację zakresu 
planu transportowego, w którym ma 
się znaleźć informacja o potokach pa-

sażerskich na każdej linii komunikacyj-
nej w ciągu doby oraz poszczególnych 
dniach tygodnia, natomiast linie pasa-
żerskie mają być ujęte w pakiety obej-
mujące linie rentowne i nierentowne. 
[16] Z aprobatą należy przyglądać się 
proponowanym zmianom dotyczą-
cym planów transportowych. Panuje 
przekonanie, że plany transportowe są 
szczególnie efektywne w małych gmi-
nach. Dzieje się tak, ponieważ można 
tam  bardzo szczegółowo określić sieć 
komunikacyjną, rozkład przystanków 
oraz natężenie ruchu pasażerów. [13] 
Proponowane zmiany będą nakładać 
na wszystkich organizatorów publicz-
nego transportu zbiorowego, a zatem 
nie tylko na gminy powyżej 50 000 
mieszkańców, obowiązek uchwale-
nia planu transportowego. Co więcej, 
uwzględnienie w planie informacji 
o potokach pasażerskich pozwoli na 
projektowanie nowych kursów oraz  
umożliwi racjonalizację godzin odjaz-
dów środków transportu publicznego, 
przez co przyczyni się do zwiększenia 
oferty komunikacyjnej dla podróżnych 
i jeszcze efektywniejszego funkcjono-
wania planu transportowego w da-
nym regionie.  
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