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Przekazujemy kolejny numer Przeglądu Komunikacyjnego jest on poświęcony problemom 

kształtowania mobilności w krajach grupy Wyszehradzkiej.  Pierwszy artykuł omawia pro-

blematykę związaną z obsługą transportem kolejowym pogranicza polsko-czeskiego. Oba 

kraje mają podobnie rozwiniętą infrastrukturę kolejową w tych rejonach. Autor omawia 

transport kolejowy w wybranych miastach przygranicznych. Kolejny artykuł zajmuje się 

problemami inwestycji zagranicznych w publicznym pozamiejskim transporcie zbioro-

wym w krajach grupy Wyszehradzkiej, wskazując na działanie największego inwestora tj. 

niemieckich kolei państwowych – DB. Interesujący jest kolejny artykuł prezentujący wyniki 

badań międzynarodowego projektu dotyczącego określenia problemów występujących w 

transporcie zbiorowym z punktu widzenia pasażerów z  niepełnosprawnościami. Przy czym 

Autorzy omawiają tą problematykę na przykładzie  transportu  zbiorowego w Polsce. W ko-

lejnym artykule Autorka omawia transport publiczny jako czynnik równoważący funkcjo-

nowanie różnych środków przewozowych. Następny artykuł omawia działalność jednostek 

samorządu terytorialnego w zakresie rozwoju lokalnego transportu kolejowego. Autorzy 

wskazują na coraz większe zainteresowanie władz samorządu terytorialnego  rozwojem 

infrastruktury kolejowej. Wpływa to pozytywnie na rozwój regionu. 

Życzę naszym czytelnikom dobrej lektury

 Redaktor Naczelny 

Prof. Antoni Szydło
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Infrastruktura transportu szynowego

Badania pogranicza związane mogą 
być z aspektami transportowymi [11] 
wynikającymi z powiązań komunika-
cyjnych oraz elementami oceny prze-
nikalności granicy [5,6,7,2 s. 404-406]. 
W ramach badań obszaru pogranicza 
istnieje niedobór badań dotyczących 
obu (lub więcej) państw, szczególnie 
w zakresie badań porównawczych. 
Analizy obecne w literaturze przed-
miotu analiz dotyczą często jednej 
strony granicy bez uwzględnienia 
różnic [9, s.16]. Tematyka transpor-
towo- komunikacyjna w badaniach 
pogranicza (szerzej w aspekcie mię-
dzynarodowym; [10,7] dotyczyć może 
infrastruktury liniowej (kolejowej lub 
drogowej) [4], s.303, 306-311;[3] s.555-
556).
 W analizie przyjęto za obszar badań 
pas pogranicza polsko-czeskiego, ze 
szczególnym uwzględnieniem kolejo-
wych przejść granicznych (rys. 1).

Należy zaznaczyć, że sytuacja lokal-
nych linii kolejowych w obu syste-
mach transportowych przedstawia 
się odmiennie. W okresie 1989-2011 
w Polsce zamknięto 90 % linii kole-
jowych najniższej kategorii, podczas 
gdy w tym samym czasie w Czechach 
dotyczyło to tylko 14 % tego typu linii 
[12]. Dodatkowo istotnym elementem 
jest istnienie wspólnych transgranicz-
nych obszarów atrakcyjnie turystycz-
nych ([1], s.81; [8]).
 Głównym celem analizy jest przed-
stawienie klasyfi kacji kolejowych 
przejść granicznych oraz ocena stop-
nia ich wykorzystania.
 Kolejowe przejście graniczne sta-
nowi element infrastruktury liniowej 
oraz punktowej, i jest elementem 
wpływającym bezpośrednio na prze-
nikalność granicy, rozumianej jako 
„fi zyczna możliwość przekroczenia 
granicy” [6, s.19]. Istnieje bezpośredni 

związek między przenikalnością grani-
cy i ruchem granicznym a poziomem 
sformalizowania granicy jako bariery 
oraz infrastrukturą transportową [Ibi-
dem, s.20]. Sformalizowanie granicy 
(oraz jej procesu przekraczania) na 
granicach wewnętrznych Unii Euro-
pejskiej po przystąpieniu Polski do 
układu z Schengen de facto przesta-
ło być barierą w przemieszczeniach 
pasażerskich. Za utrudnienia uznać 
można ewentualny brak koordynacji 
w tworzeniu rozkładów jazdy przez 
różnych przewoźników lub ogranicza-
nie oferty przewozowej. W związku z 
tym pozostały zależności pomiędzy 
infrastrukturą (m.in. funkcjonowaniem 
połączeń pasażerskich) a przenikalno-
ścią granicy.
 W związku z powyższym niniejsza 
analiza dotyczyć będzie głównie stop-
nia wykorzystania kolejowych przejść 
granicznych oraz oceny możliwości 

Streszczenie: Obszar pogranicza polsko-czeskiego charakteryzuje się podobnym potencjałem dla rozwoju transportu kolejowego. 

Potencjał demogra# czny, gospodarczy oraz turystyczny mogą wpływać pozytywnie na wykorzystanie kolei lokalnej oraz regional-
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portu kolejowego oraz kolejową obsługą komunikacyjną wybranych miast (zlokalizowanych na czynnych oraz nieczynnych liniach 

kolejowych)położonych na pograniczu polsko-czeskim.

Słowa kluczowe: Pogranicze polsko-czeskie; Transport kolejowy; Przejścia graniczne

Abstract: Polish czech borderland shows similar potential for development of railway transport. Demographic, economic and tourist 
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Infrastruktura transportu szynowego

przekroczenia granicy na ww.
 Metody badań opierają się głównie 
na analizie dokumentów (m.in. za-
rządców infrastruktury kolejowej oraz 
przewoźników kolejowych), kweren-
dzie sieciowych rozkładów jazdy oraz 
dokumentów kartografi cznych.

Kolejowe przejścia graniczne

Przejścia graniczne stanowią punkto-
wy element infrastruktury transpor-
towej, przy pomocy którego możliwe 
jest przekraczanie granicy państwo-
wej. Po wkroczeniu do Polski do strefy 
Schengen (2007/2008) przekraczanie 
granicy przez pieszych jest możliwe 
praktycznie rzecz biorąc na całej dłu-
gości. W przypadku transportu au-
tobusowego oraz kolejowego dalej 
korzysta się z infrastruktury przejść 
granicznych. Należy jednak zazna-

czyć, że infrastruktura na granicy zo-
stała bardzo mocno ograniczona (np. 
brak stanowisk kontroli celnych oraz 
paszportowych; zawieszenie istnienia 
posterunków Straży Granicznej itd.). 
W ujęciu krajowym oraz międzynaro-
dowym istotny jest stopień wykorzy-
stania odcinków granicznych. W 1994 
r. na 8 linii czynnych transgranicznych 
linii kolejowych, cztery są wykorzysty-
wane w ruchu osobowym [7 s.24] (wg. 
Komornickiego stopień wykorzystania 
linii kolejowych w późniejszych latach 
spadł do 41,7%). Na najmocniej wyko-
rzystywanej granicy polsko-niemiec-
kiej w okresie ww. badań na taką samą 
liczbę linii kolejowych wykorzysty-
wanych jest 5 [7, s.24]. Na podstawie 
analizy przejść kolejowych na granicy 
polsko-czeskiej (rys. 1, tab. 1) stopień 
wykorzystania oceniono na wysokim 
poziomie : 80 %. Oznacza to, że na 10 

przejść kolejowych na ośmiu jest pro-
wadzony ruch pasażerski, w tym na 
jednym przejściu jedynie pasażerski 
ruch sezonowy (Lubawka-Kralovec). 
Ponadto przejście Zebrzydowice- Pe-
trovice mimo możliwości technicz-
nych nie jest obsługiwane przez pocią-
gi osobowe (regionalne), tylko przez 
połączenia pospieszne oraz wyższych 
kategorii nie wykonujące postojów 
handlowych w Zebrzydowicach i Pe-
trovicach. Największa liczba połączeń 
transgranicznych realizowana jest na 
przejściach Szklarska Poręba- Harra-
chov oraz Cieszyn- Czeski Cieszyn, na 
których odpowiednio w ciągu dnia 
roboczego wykonywane są średnio 8 
oraz 6 par połączeń. Na pozostałych 
punktach granicznych liczba połą-
czeń oscyluje na poziomie 4 dziennie 
(średnio na jednym przejściu wyko-
nywanych jest 4,85 kursu kolejowego 
transgranicznego w dzień roboczy), 
co przy odpowiedniej konstrukcji roz-
kładu jazdy wydaje się odpowiednią 
ofertą. Należy zwrócić uwagę na roz-
bieżność oferty komunikacyjnej, która 
na lokalnych liniach kolejowych (np. 
Szklarska Poręba) potrafi  być bardziej 
rozbudowana niż na głównych liniach 
międzynarodowych (np. Międzylesie- 
Lichkov). Dodatkowo istnieje zróżni-
cowanie w zakresie hierarchii kolejo-
wych przejść granicznych, ponieważ 
jedynie na trzech z nich (Zebrzydowi-
ce- Petrovice, Chałupki- Bohumin oraz 
Międzylesie- Lichkov) prowadzone 
są kursy połączeń dalekobieżnych a 
na dwóch (Zebrzydowice-Petrovice 
oraz Chałupki- Bohumin) połącze-
nia o wyższej kategorii (ekspresowe). 
Wszystkie pozostałe punkty graniczne 
można uznać za przejścia o statusie 
stricte regionalnych. Taka typologia 
stanowi pewnego rodzaju uprosz-
czenie, gdyż nie jest brana pod uwa-
gę możliwość przesiadki na stacjach 
przygranicznych a jedynie oferta prze-
wozowa. Mimo to stanowi to pewną 
możliwość zróżnicowania kwalifi kacji 
przejść granicznych. Interesujące pod 
względem oferty komunikacyjnej oraz 
organizacji przewozów są Głuchołazy, 
które pełnią rolę tranzytowanej stacji 
dla czeskich połączeń do Krnova oraz 
Jesenika. Pociągi tranzytowe realizują 
postój handlowy na stacji w Głucho-

1. Obszar analizy wraz z czynnymi przejściami kolejowymi (oznaczenia literowe przejść w tab.1)

Przejście graniczne Kategoria Charakterystyka
Liczba połączeń trans-

granicznych

Zawidów (a) Visnova Towarowe
czynne bez ruchu 

pasażerskiego
brak

Szklarska Poręba (b) Harrachov Osobowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
8

Kamienna Góra (c) Kralovec Sezonowe
czynne z ruchem pasa-

żerskim sezonowym
4

Mieroszów (d) Mezimesti Towarowe
czynne bez ruchu 

pasażerskiego
brak

Międzylesie (e) Lichkov Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Głuchołazy (f) Mikulovice Tranzytowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Głuchołazy (g) Jindrichov ve Slezsku Tranzytowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Chałupki (h) Bohumin Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
4

Zebrzydowice (i) Petrovice u Karvine Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
Brak postojów (tylko 

połączenia ekspresowe)

Cieszyn (j) Cesky Tesin Osobowo-towarowe
czynne z ruchem 

pasażerskim
6

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie danych PKP PLK oraz przewoźników. Oznaczenia literowe odnoszą się do rys.1

Tab. 1. Czynne przejścia kolejowe na granicy polsko-czeskiej
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łazach, gdzie zmieniane jest czoło 
pociągu. Co ciekawe w aktualnym roz-
kładzie jazdy (2015/16) przy 8 parach 
połączeń w dni robocze kursujących 
w kierunku Czech nie realizowane są 
kursy w kierunku Nysy.

Nieczynne linie przedzielone 

granicą

Oprócz przeanalizowanych powyżej 
linii należy zaznaczyć istnienie histo-
rycznych transgranicznych linii kole-
jowych (rys. 2), które po 1945 r. stra-
ciły na znaczeniu i stopniowo został 
wygaszany na nich ruch pasażerski, 
lub po działaniach wojennych infra-
struktura kolejowa została rozebrana 
(z 78 wszystkich linii kolejowych prze-
cinających granice Polski i sąsiadów 
trzydzieści cztery zostały zamknięte 
w 1945 r. [7, s.16]). Na obszarze Ziemi 
Kłodzkiej zastosowano, w związku z 
konfl iktem polsko-czechosłowackim, 
tzw. prewencyjne zamknięcie linii 
kolejowych. Miała to na celu ograni-
czenie ewentualnych ruchów wojsk 
czechosłowackich w kierunku Polski. 
Dotyczyło to m.in. linii kolejowej w 
okolicach Ścinawki (odcinek Tłuma-
czów- Otovice). Na badanym obszarze 
zidentyfi kowano istnienie 8 linii tego 
typu: Tłumaczów- Otovice; Krzanowi-
ce- Chuchelna; Pilszcz-Katerinky; Pie-
trowice Wielkie- Krnov; Kałków Łąka- 
Vidnava; Dziewiętlice- Bernartice u 

Javornika; Mirsk-Pobiedna. Oprócz 
ww. istniało jeszcze połączenia Ku-
dowa Zdrój- Nachod, które było wy-
korzystywane sporadycznie w latach 
1945-48. Najbardziej istotne odcinki 
dla ewentualnego prowadzenia ru-
chu międzynarodowego (czyli odcinki 
transgraniczne) w większości zostały 
rozebrane w 1945 r. Były to linie kole-
jowe o charakterze lokalnym i wydaje 
się, że ich działalność w obliczu póź-
niejszych likwidacji połączeń lokal-
nych również stałaby pod znakiem 
zapytania.

Miasta przygraniczne

Bardzo istotnym zagadnieniem były 
ww. procesy fi zycznej likwidacji tras 
kolejowych. O ile po stronie polskiej 
taki proces występował stosunkowo 
często, to po stronie czeskiej pierwsza 
stacja kolejowa za linią graniczną dalej 
pełni swoje funkcje komunikacyjne. 
Jest to jeden z wielu przykładów ob-
razujących całkowicie różne podejście 
decydentów do systemów transpor-
towych w obu państwach. Na siedem 
analizowanych linii kolejowych w 
trzech przypadkach miasta przygra-
niczne (jednocześnie polskie oraz cze-
skie) pozbawione są kolei pasażerskiej 
(tab. 2). Pozostałe cztery linie kolejowe 
charakteryzują się funkcjonowaniem 
transportu kolejowego w miastach 
czeskich przy jednoczesnym braku 

połączeń kolejowych po polskiej stro-
nie. Linie kolejowe po polskiej stronie 
najczęściej miały stopniowo ograni-
czaną ofertę przewozową pasażer-
ską, aż do jej całkowitego wycofania, 
czego efektem jest brak połączeń we 
wszystkich przygranicznych stacjach 
kolejowych na „przerwanych” liniach 
kolejowych. Jednym z bardziej wyra-
zistych przykładów różnic w omawia-
nym zakresie jest para miejscowości 
Pietrowice Głubczyckie- Krnov, gdzie 
po polskiej stronie ruch został zawie-
szony w latach 70. XX w. (pasażerski), a 
po czeskiej stronie w Krnovie dziennie 
odprawianych jest 41 pociągów pasa-
żerskich. Równie mocno zarysowane 
są różnice w przypadku Dziewiętlic i 
Bernartic u Javornika oraz Krzanowic 
i Chuchelnej. Zawieszanie ruchu na 
wspomnianych liniach wpisywało się 
w ogólną tendencję zamykania linii 
najniższych kategorii w Polsce [12, 
s.128].
 Ocena transportu kolejowego w 
miastach położonych na pograniczu 
polsko-czeskim może być dokonana 
dla ośrodków miejskich położonych w 
pobliżu czynnych przejść granicznych 
(rys. 3). Analizie poddano 10 przejść 
granicznych (19 miast). Najbardziej 
wyróżniającą się cechą jest brak pa-
sażerskich połączeń kolejowych w 
3 polskich miastach (Lubawka, Mie-
roszów oraz Zawidów) i obecności 
tylko jednego miasta pozbawionego 
transportu kolejowego w Czechach 

2. Linie kolejowe przecięte granicą po 1945 r. (opr. własne)

Miasto
Średnia liczba połączeń 

kolejowych

Otovice 0

Tłumaczów 0

Krzanowice 0

Chuchelna 19

Pilszcz 0

Katerinky 0

Pietrowice Głubczyckie 0

Krnov 41

Kałków Łąka 0

Vidnava 0

Dziewiętlice 0

Bernartice u Javornika 26

Pobiedna 0

Jindrichovice pod Smrekiem 3

Źródło: Opracowanie własne

Tab. 2. Oferta przewozowa miast przygranicz-
nych (nieczynne przejścia kolejowe)
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(Kralovec, tylko w określonych termi-
nach). Istotnym elementem wpływa-
jącym na taką dysproporcję w zakresie 
obsługi koleją może być specyfi czna 
lokalizacja stacji po polskiej stronie. 
Są to stacje na lokalnych, niezelektry-
fi kowanych liniach kolejowych, na ob-
szarach peryferyjnych. Dla pierwszych 
stacji po drugiej stronie granicy (dla 
Mieroszowa to Mezimesti a dla Zawi-
dowa Visnova) uwagę zwraca wysoka 
liczba połączeń pasażerskich w ciągu 
doby. W przypadku Mezimesti są to 33 
kursy dziennie (Visnova- 17). W więk-
szości są to kursy o charakterze regio-
nalnym do najbliższych dużych stacji 
węzłowych. Wszystkie omawiane pary 
miast charakteryzują się większą liczbą 
kursów po czeskiej stronie, wyjątek 
stanowi para Zebrzydowice - Petro-
vice u.Karvine oraz Szklarska Poręba- 
Harrachov (w tym przypadku liczba 
połączeń jest taka sama). Wpływ może 
mieć na to fakt, że na czeskiej stacji w 
Petrovicach zatrzymują się wyłącznie 
pociągi regionalne. Para miast Cie-
szyn- Czeski Cieszyn zdaniem autora 
stanowi najlepszy przykład na zróż-
nicowanie transportu kolejowego w 
obu państwach. Potencjał obu stacji 
kolejowych jest na podobnym pozio-
mie, na co wpływ ma ich lokalizacja 
w mieście pogranicznym. Jednak nie 
przekłada to się na ofertę transpor-
tu kolejowego; w Cieszynie dziennie 
odprawianych jest 12 połączeń, a 
w analogicznym okresie w Czeskim 
Cieszynie odjeżdża 139 połączeń. Co 
istotne są to kursy nie tylko regional-
ne, ale również dalekobieżne (m.in. 
do Pragi, Ostravy). Po polskiej stronie 
(oprócz pociągów transgranicznych) 
oferta przewozowa jest realizowana 
tylko do Zebrzydowic oraz Czecho-

wic Dziedzic. Jednym z przejawów 
marginalizacji komunikacyjnej było 
zawieszenie ruchu na linii kolejowej 
nr 190 (Bielsko Biała Główna- Czeski 
Cieszyn), która umożliwiała szybkie 
połączenie z stacją w Bielskiem- Białą.  
Podobnie wysoka dysproporcja jest 
zauważalna dla pary Chałupki- Bohu-
min (odpowiednio 13 oraz 107 połą-
czeń). W Chałupkach zatrzymują się 
pociągi pospieszne oraz ekspresowe. 
Należy zaznaczyć, że położenie Bohu-
mina oraz Czeskiego Cieszyna na jed-
nej z ważniejszych czeskich magistrali 
kolejowych niewątpliwie wpływa na 
ich rangę komunikacyjną, ale mimo 
to stopień dysproporcji w liczbie po-
łączeń zdecydowanie ukazuje zróż-
nicowanie obu systemów transportu 
publicznego.

Wnioski

Stopień wykorzystania transgranicz-
nych linii kolejowych w ruchu pasa-
żerskim na poziomie 33 % w 1994 r. 
wzrósł do blisko 80 % (w odniesieniu 
do przejezdnych linii transgranicz-
nych). W dalszych latach należy z 
jednej strony dążyć do wzrostu tego 
wskaźnika (poprzez otwieranie kolej-
nych przejść granicznych dla ruchu pa-
sażerskiego; np. w 2017 r. planowana 
jest reaktywacja połączeń Wałbrzych- 
Mieroszów), z drugiej strony konstru-
ować odpowiednią ofertę połączeń 
transgranicznych. Ich rolę można 
ocenić dwojako: jako transgraniczne 
lokalno-regionalne (np. Cieszyn-Cze-
skim Cieszyn; Lubawka- Trutnov) oraz 
transgraniczne ponadregionalne, któ-
re po przekroczeniu granicy pozwalają 
poprzez większe stacje węzłowe kon-
tynuować podróż w głąb kraju. Należy 

przy tym uniknąć sytuacji prowadze-
nia ruchu jedynie do pierwszej stacji, 
przygranicznej, z której często jaka-
kolwiek dalsza podróż jest utrudnio-
na lub niemożliwa [7, s.37]. Zdaniem 
autora niniejszej analizy jakiekolwiek 
oceny funkcjonowania przejść gra-
nicznych (oraz szerzej linii kolejowych) 
należy rozpocząć od ewaluacji rozkła-
du jazdy oraz systemu taryf i przesia-
dek. Brak odpowiedniego popytu na 
korzystanie z usług kolei regionalnych 
oraz lokalnych zbyt często jest mylnie 
utożsamiany z dobrowolnym wybo-
rem potencjalnych pasażerów (a nie 
źle skonstruowaną ofertą przewozo-
wą), co z kolei przełożyć się może na 
przedwczesne zawieszenie ruchu.
 Z kolei ocena miast peryferyjnych 
położonych na liniach kolejowych 
transgranicznych (czynnych oraz prze-
rwanych po 1945 r. granicą) pozwoliła 
na uchwycenie różnic rozwojowych 
w zakresie obsługi komunikacyjnej 
ośrodków miejskich. Przerwanie po 
1945 r. wielu linii kolejowych zdecy-
dowało o podobnym potencjale w 
zakresie rozwoju lokalnego transportu 
w Polsce oraz Czechach. Jednak ak-
tualna oferta transportu kolejowego 
jest w wielu przypadkach całkowicie 
odmienna. Sam fakt, że na 7 przerwa-
nych linii kolejowych wszystkie miasta 
przygraniczne położone po polskiej 
stronie są pozbawione transportu 
kolejowego pozwala na zwrócenie 
uwagi na zróżnicowanie przestrzen-
ne. Podobne różnice zauważalne są 
w ramach oceny miast położonych 
na liniach czynnych transgranicznych. 
Abstrahując od stopnia wykorzysta-
nia możliwości przekraczania granicy, 
w większości przypadków widoczny 
jest wysoki stopień zróżnicowania. 
Zdaniem autora najlepiej obrazują to 
miasta pograniczne, Cieszyn-Czeski 
Cieszyn, gdzie z czeskiej stacji dzien-
nie odjeżdża blisko 12 razy więcej po-
ciągów pasażerskich niż z Cieszyna. W 
czeskim systemie kolei pasażerskich 
fakt lokalizacji miast na peryferiach 
państwa nie oznacza automatycznie 
marginalizacji transportowej oraz ko-
munikacyjnej.  
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3. Oferta przewozowa miast przygranicznych (czynne przejścia kolejowe) (opr.własne)
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Celem niniejszego opracowania jest 
prześledzenie zmian i wyprowadze-
nie uogólnień dotyczących procesów 
związanych z realizacją bezpośred-
nich inwestycji zagranicznych (BIZ) w 
publicznym pozamiejskim transporcie 
zbiorowym w krajach Grupy Wyszeh-
radzkiej w latach 1989–2015. Przebieg 
BIZ był dość zróżnicowany, zarówno 
przestrzennie, jak również i gałęziowo. 
Wspólne ujęcie w jednym badaniu za-
gadnień dotyczących zarówno trans-
portu kolejowego jak i autobusowego 
podyktowane jest zbliżonymi reguła-
mi prawnymi regulującymi funkcjo-
nowanie obydwu rynków przewo-
zowych. Transport autobusowy miał 
zupełnie inny charakter niż pasażer-
skie przewozy kolejowe. Wynikało to 
przede wszystkim z różnic w specy-
fi ce przekształceń własnościowych 
– o ile w przypadku transportu auto-
busowego obserwowaliśmy przede 

wszystkim inwestycje w już istniejące, 
głównie pierwotnie ogólnokrajowe 
przedsiębiorstwa państwowe, to w 
przypadku transportu kolejowego 
inwestowano w podmioty, których 
powstanie nie było związane z reor-
ganizacją narodowego przewoźnika 
kolejowego. Jeśli idzie o transport 
autobusowy artykuł dotyczy głównie 
następujących przedsiębiorstw: Pań-
stwowej Komunikacji Samochodowej 
(PKS) w Polsce, Československá státní 
automobilová doprava (ČSAD) w Cze-
chach i na Słowacji przed 1993 r. oraz 
Česká automobilová doprava (ČSAD) 
w Czechach po 1993 r. Na Słowa-
cji od 1993 r. są to przedsiębiorstwa 
transportu pasażerskiego Slovenská 
autobusová doprava (SAD) i towaro-
wego Nákladná automobilová doprava 
(NAD), zaś na Węgrzech w całym okre-
sie przedsiębiorstwa z grupy Volán. 

 Problematyka inwestycji zagranicz-
nych w przedsiębiorstwach transpor-
towych w krajach dawnego bloku so-
cjalistycznego, a zwłaszcza procesów 
prywatyzacji i deregulacji, jest jednym 
z ważniejszych tematów badawczych 
geografi i transportu w ostatnich po-
nad dwudziestu latach [1, 2, 3, 4]. Od 
ponad dekady autorzy niniejszego 
artykułu śledzą wspomniane procesy 
zachodzące na terytorium Polski po 
1989 r. dotyczące transportu kolejo-
wego i drogowego [6, 7, 8, 9, 10, 11, 
12, 13, 14]. Swoje badania kontynuują 
oni także poza Polską podejmując te-
matykę funkcjonowania narodowych 
przewoźników samochodowych w 
Polsce, Czechach i na Słowacji [16, 
17], jak również całej Grupy Wyszeh-
radzkiej [18, 19]. Podejmują również 
tematykę inwestycji zagranicznych w 
Polsce w zakresie transportu, logistyki 
i spedycji [15] 

Streszczenie: Celem niniejszego artykułu jest prześledzenie zmian i wyprowadzenie uogólnień dotyczących procesów związanych z reali-
zacją bezpośrednich inwestycji zagranicznych w publicznym pozamiejskim transporcie zbiorowym w krajach Grupy Wyszehradzkiej (Polska, 
Czechy, Słowacja i Węgry), po 1989 r. Obserwowane inwestycje miały głównie charakter typu brownfi eld i dotyczyły zarówno przewoźników 
autobusowych, jak również – w znacznie mniejszym stopniu – kolejowych. Szczególny nacisk kładzie się na kompleksowe omówienie dzia-
łań największego inwestora (niemieckich kolei państwowych DB) działającego we wszystkich czterech krajach i prowadzącego jako jedyny 
przewozy kolejowe w większości omawianych krajów.

Słowa kluczowe: Pozamiejski transport zbiorowy; BIZ; Grupa Wyszehradzka

Abstract: The purpose of this study is to investigate the changes and draw generalizations relating to the processes of foreign direct in-
vestments (FDI) in the non-urban public transport in the countries of the Visegrad Group (Poland, Czech Republic, Slovakia and Hungary), 
after 1989. The processes observed lead mainly to the so-called brownfi eld investments and cover both bus operators, as well as rail carriers. 
The focus is placed on comprehensive overview of the activities of the largest investor (the German national railway DB) existing in all four 
countries of the V4 Group, and leading railway services in the most of the described countries.
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Bezpośrednie inwestycje 

zagraniczne w pozamiejskim 

transporcie autobusowym

W pozamiejskim transporcie autobuso-
wym obserwujemy przede wszystkim 
bezpośrednie inwestycje zagraniczne 
typu brown6 eld (w zakresie tematycz-
nym niniejszej pracy rozumiane jako 
zakup już istniejącego przedsiębior-
stwa transportowego) skierowane do 
dawnych ogólnokrajowych przedsię-
biorstw transportu autobusowego. 
Drugim rodzajem są inwestycje skiero-
wane do przedsiębiorstw od początku 
prywatnych. Ten rodzaj inwestycji (nie-
mal wyłącznie na terenie Czech) do-
konywały przedsiębiorstwa związane 

później kapitałowo z niemieckimi ko-
lejami państwowymi  DB (rys. 1) wyku-
pując konkurencję lub fi rmy działające 
na przyległych obszarach rynkowych. 
Jako trzeci rodzaj inwestycji możemy 
przyjąć inwestycje typu green6 eld (ro-
zumiane tu jako założenie przedsię-
biorstwa transportowego od podstaw) 
– występowały one stosunkowo rza-
dziej, a przykładem może tu być choć-
by szkocki Polskibus.com działający w 
Polsce.
 Głównym inwestorem zagranicznym 
w Polsce była obecna fi rma Arriva Bus 
Transport Polska (rys. 2) będąca teraz 
spółką z grupy niemieckich kolei pań-
stwowych DB. Zakupiła ona ogółem 
14 przedsiębiorstw PKS. Działalność 

na polskim rynku pasażerskiego trans-
portu drogowego rozpoczęła w 1998 r. 
jako fi rma z kapitałem francuskim CGEA 
Transport Polska. Następnie, do końca 
pierwszego kwartału 2006 r. funkcjo-
nowała pod nazwą Connex Polska, a w 
latach 2006–13 Veolia Transport Polska. 
Pierwszą inwestycją Connexu w Polsce 
był zakup 40% (z czasem wszystkich) 
udziałów fi rmy Rapid Bus w Warszawie, 
wykonującej drogowe przewozy osób 
w transporcie miejskim i podmiejskim 
na terenie aglomeracji warszawskiej. 
Następnie, zainteresowanie fi rmy 
skierowało się ku przedsiębiorstwom 
PKS, czego rezultatem było objęcie w 
latach 2001–2007 większościowych 
udziałów w przedsiębiorstwach PKS w 
Sanoku, Łańcucie, Kędzierzynie-Koźlu, 
Sędziszowie Małopolskim, Brzozowie, 
Mielcu, Toruniu, Kołobrzegu, Prudniku, 
Gorlicach, Bielsku Podlaskim i Tczewie. 
Ten ostatni przypadek jest o tyle inte-
resujący, że fi rma posiadała już od 2001 
r. lokalny Zakład Komunikacji Miejskiej 
(ZKM) [22]. Ostatnie przejęcia spółek 
PKS przez Veolia Transport Polska miały 
miejsce w 2007 r. (Kętrzyn i Gdynia).
 Na okres drugiej połowy minionej 
dekady przypadł proces stopniowej 
konsolidacji posiadanych przez ów-
czesną Veolię spółek – najpierw w 
sześć przedsiębiorstw regionalnych, 
a następnie w 2010 r. w jedno przed-
siębiorstwo ogólnokrajowe z siedzibą 
w Toruniu (szerzej [15]). Jedynym PKS, 
który nie trafi ł bezpośrednio w ręce 
Connexu lub Veolii był PKS Gdynia za-
kupiony przez brytyjską fi rmę Dunn 
Line. Jednak, po roku wskutek wykupu 
inwestora, dawne PKS Gdynia znalazło 
się również w rękach Veolii. Dopiero w 
2011 r. nastąpiła całkowita likwidacja 
wchłoniętego dawnego przedsiębior-
stwa PKS (w Gdyni), jego los w kolej-
nych latach podzieliły także PKS Gorlice 
i Łańcut. Te dwa ostatnie przypadki na-
leży łączyć z jednej strony ze spadkiem 
popytu na przejazdy autobusami, a z 
drugiej stosunkowo dużym zagęszcze-
niem baz dawnych PKS na Podkarpa-
ciu, gdzie przeniesienie obsługi pojaz-
dów do innego miasta nie wpływało 
znacząco na koszty. W 2013 r. w wyniku 
zakupu fi rmy Veolia Transport Central 
Europe przez zależną od niemieckich 
kolei DB spółkę Arriva przewoźnik przy-

 

 

1. Inwestycje zagraniczne w narodowych przedsiębiorstwach transportu autobusowego w 2005 r.
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brał obecną nazwę Arriva Bus Trans-
port Polska.
 Podobnie jak w Polsce, największym 
inwestorem zagranicznym w Czechach 
jest obecnie spółka Arriva (rys. 3). Pro-
ces inwestycyjny Arriva zapoczątkowa-
ła jeszcze w 1999 r. jako fi rma Connex, 
zakupując wydzieloną z ČSAD Ostrava 
spółkę ČSAD Bus Ostrava. W innej czę-
ści Czech w 2001 r. nabyto powstały 
z części pasażerskiej ČSAD Chrudim 
i ČSAD Kutná Hora – ČSAD Bus Chru-
dim. W 2002 r. do grupy przejętych 
przedsiębiorstw dołączył Bus Slezsko 
powstały na bazie części pasażerskiej 
ČSAD Třinec. W 2004 r. zakupiono pa-
sażerską część ČSAD Praha Vršovice i 
ČSAD Příbram, które w 2008 r. skonso-
lidowano w ramach jednej fi rmy – Ve-
olia Transport Praha z siedzibą w Pra-
dze. Podobnie uczyniono ze spółkami z 
Ostrawy i Trzyńca tworząc Veolia Trans-
port Morava z siedzibą w pierwszym z 
tych miast.
 Były to ostatnie zakupy przedsię-
biorstw związanych z ČSAD dokonane 
do chwili obecnej w Czechach. Inwe-
stycje Connexu, a później Veolii kon-
centrowały się w kilku regionach kraju. 
Można oczekiwać, że rezultatem tej 

strategii był zapoczątkowany w 2008 
r. proces nieobserwowany w Polsce, 
a mianowicie zakupy przedsiębiorstw 
prywatnych, niestanowiących wcze-
śniej własności publicznej, lecz sąsiadu-
jących z uprzednio zakupionymi ČSAD-
-ami. Jako pierwszy właściciela zmienił 
Dopravní Podnik Teplice obsługujący 
przede wszystkim transport miejski 
(trolejbusowy i autobusowy) i podmiej-
ski (autobusowy) w Teplicach. W 2009 r. 
zakupiono i włączono do Veolia Trans-
port Praha fi rmę Nerabus obsługującą 
podmiejskie linie w okolicy podpra-
skich Neratovic. W 2010 r. podobnie 
uczyniono z praską fi rmą Spojbus. W 
2011 r. Veolia Transport Východní Če-
chy zakupiła natomiast, a następnie 
włączyła w swoje struktury, fi rmę Orlo-
bus z Nového Města nad Metují obsłu-
gującą transport podmiejski w rejonie 
Gór Orlickich. W 2014 r. zakupiono ko-
lejną fi rmę z regionu Příbramia – Cup 
Tour bus. Jednak w przeciwieństwie do 
Polski, obecność koncernu DB i spółki 
Arriva nie ograniczała się tylko do pod-
miotów zakupionych przez Connex i 
Veolię Transport. Nim doszło do przeję-
cia Veolii inwestycje były także dokony-
wane za pośrednictwem Arriva holding 

Česká Republika, która nabyła w 2007 r. 
fi rmy OSNADO (kupiec zakładów ČSAD 
Hradec Králové w Trutnovie i Starej 
Pace) i Bosak Bus (następca nabywcy 
ČSAD Dobříš). Poza przedsiębiorstwa-
mi wywodzącymi się z ČSAD od 2006 
r. Arriva jest właścicielem Transcentrum 
bus – prywatnego przewoźnika au-
tobusowego obsługującego okolice 
miasta Mladá Boleslav [20]. Do spółek 
z grupy DB zalicza się także fi rma Probo 
Bus, zakupiona w 2009 r. przez spółkę 
zależną państwowego holenderskiego 
przewoźnika kolejowego NS – Abellio 
Transport CZ Holding BV, która następ-
nie została przyjęta przez koncern DB. 
Niezależnie od Veolia Transport Česká 
Republika funkcjonuje też międzyna-
rodowy przewoźnik autokarowy Veolia 
Eurolines CZ.
 W przypadku Słowacji można mó-
wić o zainteresowaniu obecnej Arrivy 
(rys. 4) i zakupach za pośrednictwem 
m.in. węgierskiej spółki zależnej Euro-
bus Invest z Budapesztu, która zakupiła 
bezpośrednio SAD Nové Zámky, a na-
stępnie odkupiła od JM Autodoprava 
z Trebišova spółkę SAD z Michalovec. 
W 2005 r. nabywcą majątku tego in-
westora stała się wówczas brytyjska 

 

 

2. Konsolidacja dawnych przedsiębiorstw PKS w ramach grupy Veolia 
Transport Polska. Rok w ramce oznacza moment inwestycji zagranicznej, a 

nad strzałką – konsolidacji.

 

3. Inwestycje spółek z grupy Deutsche Bahn w przedsiębiorstwa transportu 
autobusowego w Czechach. Strzałki z pustym grotem oznaczają konsolida-

cje, strzałki z przerywaną linią inwestycje pośrednie (przed włączeniem do 
grupy DB), a z linią ciągłą inwestycje bezpośrednie. Rok w ramce oznacza 

moment dokonania inwestycji zagranicznej.
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grupa Arriva (obecnie własność kolei 
niemieckich DB). Także pośrednio zo-
stał dokonany zakup przez późniejszą 
Veolię – odkupiła ona SAD Nitra od sło-
wackiej fi rmy KMV Bus. SAD Trnava stał 
się własnością brytyjskiej fi rmy inwe-
stycyjnej Sabre Invest, a w 2015 r. wraz 
Liorbusem z Rużomberku został zaku-
piony pośrednio (przez zakup spółek-
-matek) przez słowacką spółkę Arrivy.
 Na Węgrzech Arriva i jej poprzednicy 
z powodu nieskierowania narodowych 
przedsiębiorstw transportu autobuso-
wego do prywatyzacji nie mogli brać 
udziału w ich zakupie, niemniej jednak 
poprzez nabycie w 2008 r. fi rmy Euro-
bus pośrednio dysponuje ona najwięk-
szym prywatnym węgierskim przewoź-
nikiem autobusowym VT-Transman.
 Wydawać by się mogło, że doświad-
czenia Connexu, a później Veolii i Arri-
vy, były na tyle niezachęcające, że pro-
ces inwestycji zagranicznych w polskie 
przedsiębiorstwa PKS został trwale wy-
hamowany. Tymczasem izraelska fi rma 
Egged Holding (największy prywatny 
operator transportu autobusowego 
w publicznym transporcie miejskim 
w Polsce) w 2009 r. stała się nabywcą 
51% udziałów PKS Mrągowo. Kolejne 
inwestycje w Polsce fi rma ta podjęła w 
2010 r. za pośrednictwem spółki-cór-
ki Mobilis, zajmującej się do tej pory 
głównie obsługą miejskich przewozów 
autobusowych w dużych ośrodkach 
na zlecenie miejscowych zarządów 
transportu miejskiego. Mobilis powstał 
z drugiej części wspomnianej już wy-
żej spółki Rapid. Egged Holding nato-
miast to spółka zależna izraelskiej fi rmy 
Egged istniejącej od 1933 r., będącej 
obecnie największą fi rmą transportu 

autobusowego w Izraelu. Spółka Mo-
bilis była pierwszą inwestycją Egged 
w Polsce. W 2010 r. Mobilis zakupił po 
85% udziałów przedsiębiorstw z woje-
wództwa mazowieckiego, nabywając 
praktycznie większość przedsiębiorstw 
znajdujących się wówczas w rękach 
Skarbu Państwa na terenie regionu. 
Tylko PKS Polonus z Warszawy i PKS 
Siedlce nie podlegały prywatyzacji, a 
PKS Gostynin, choć znajdował się w 
transzy siedmiu przedsiębiorstw prze-
widzianych do sprzedania Mobiliso-
wi, wobec sprzeciwu załogi, nie został 
sprywatyzowany. W 2011 r. nastąpiła 
dalsza ekspansja inwestora na terenie 
województwa warmińsko-mazurskie-
go (PKS Bartoszyce, PKS Ostróda). Firma 
podejmowała również próby zakupu 
m. in. PKS Częstochowa, Katowice, Lu-
bliniec, Cieszyn i Piotrków Trybunalski. 
W 2012 r. udał się zakup tylko ostat-
niego przedsiębiorstwa [16]. Do końca 

2015 r. sytuacja ta nie uległa zmianie 
(rys. 5). Co interesujące, inwestor ten 
nie jest obecny w pozostałych krajach 
Grupy Wyszehradzkiej.
 W przedsiębiorstwach PKS, prócz 
fi rm Veolia i Mobilis, pojawiło się bar-
dzo niewielu inwestorów zagranicz-
nych. Orbis Transport (pośrednio 
zależny od kapitału francusko-holen-
derskiego), który wszedł w posiadanie 
przedsiębiorstw PKS z Tarnobrzegu i z 
Gdańska uprzednio specjalizował się 
w obsłudze międzynarodowego ruchu 
autokarowego. Wskutek bankructwa 
spółki-matki Orbis Travel uległ likwi-
dacji, a udziały w przedsiębiorstwach 
PKS trafi ły do nowych nabywców. Nie 
odnotowujemy aktywności tego inwe-
stora w krajach poza Polską.
 Veolia nie była jedynym inwestorem 
zagranicznym zainteresowanym przed-
siębiorstwami ČSAD (tab. 1). W 2003 
r. austriacki przewoźnik autobusowy 
ÖBB Postbus (spółka-córka austriackich 
kolei państwowych) zakupił wydzielo-
ną z ČSAD Jihotrans spółkę ČSAD Auto-
busy České Budějovice. Podobnie jak w 
przypadku ÖBB Postbus, jest to jak na 
razie jedyna inwestycja tego podmiotu 
w Czechach. Natomiast właściciel Bu-
sLine fi rma ZVV Property Investment 
(Cze) jest prawdopodobnie fi rmą cze-
ską przeniesioną do jednego z „rajów” 
podatkowych. Według posiadanych 
informacji jest to jedyna tego typu sy-
tuacja w Czechach. 
 Dość charakterystyczną cechą sło-
wackiego procesu prywatyzacji był 

 

4. Inwestycje spółek z grupy Deutsche Bahn w przedsiębiorstwa transportu autobusowego na Słowa-
cji i Węgrzech. Daty w ramkach oznaczają rok, w którym właścicielem danego przedsiębiorstwo stała 

się spółka z grupy DB. Linia przerywana strzałek oznacza pośredniość inwestycji.

Inwestor zagraniczny 
(nazwa obecna)

Zakupiona spółka (nazwa pierwotna) Siedziba
Rok inwe-

stycji
Stan obecny

Accor AS (Francja) poprzez 
Grupę Auto Orbis Bus

Przedsiębiorstwo Państwowej Komunikacji 
Samochodowej Gdańsk

Gdańsk 2004
Odsprzedane polskim 
inwestorom w 2010 r.Przedsiębiorstwo Państwowej Komunikacji 

Samochodowej Tarnobrzeg
Tarnobrzeg 2004

Dunn Line Ltd (Wielka 
Brytania)

Przedsiębiorstwo Państwowej Komunikacji 
Samochodowej Gdynia 

Gdynia 2006
W 2007 inwestor Dunn 
Line zakupiony przez 

holding Veolia 

ÖBB Postbus GmbH 
(Austria)

ČSAD Autobusy České Budějovice a.s. České Budějovice 2003 Bez zmian

ZVV Property Investment 
(Cze) Ltd

ČSAD Jablonec nad Nisou a.s.
Jablonec nad 

Nisou 2010
Konsolidacja 
z BusLine a.s. 

ČSAD Semily a.s. Semily

ČSAD Ostrava a.s. SAD Banská Bystrica a.s. Banská Bystrica 2005
Wycofanie się 
z przewozów

ČSAD Brno
Slovenská autobusová doprava Bratislava 

a.s.
Bratislava 2005

Obecnie własność 
Reavis Group BV

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie [13, 15, 17, 23, 24, 25].

Tab. 1. Ważniejsi mniejsi inwestorzy zagraniczni w narodowych przedsiębiorstwach transportu 
autobusowego
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znaczący udział (1/2 sprywatyzowa-
nych przedsiębiorstw) kapitału zagra-
nicznego – głównie rekrutującego 
się początkowo z krajów ościennych. 
SAD Banská Bystrica stał się w 2005 r. 
własnością czeskiego przewoźnika 
ČSAD Ostrava, a spółka nabywająca 
SAD Dunajská Streda pierwotnie sta-
nowiła własność ČSAD Brno (obecnie 
udziałowcem Bus transport jest kapitał 
holenderski). Zupełnie nowym pod-
miotem, który podjął konkurencję w 
skali ogólnopolskiej, nie tylko z PKS, ale 
również z PKP i nie powstał z przejęcia 
dotychczasowych przedsiębiorstw, a 
był zagraniczną inwestycją typu green-

6 eld, był Polski Express. Firma przeniosła 
do Polski doświadczenia brytyjskiej Na-
tional Express Group (NEG), której była 
własnością. Rozpoczęła działalność w 
drugiej połowie 1994 r. wprowadzając 
autobusowe połączenia dalekobieżne 
między Warszawą a Trójmiastem, Bia-
łymstokiem, Lublinem, Łodzią, Krako-
wem, Wrocławiem i Poznaniem, a także 
Bydgoszczą. W kolejnych latach istnie-
jące połączenia wydłużono do Rzeszo-
wa, Szczecina i Kołobrzegu, pojawiły się 
także kursy do Krynicy Morskiej, Wro-
cławia, Ustki, Gorzowa Wielkopolskie-
go i Kudowy Zdrój. Niestety, część tych 
połączeń nie cieszyła się wystarczają-

cym zainteresowaniem pasażerów i 
przedsiębiorstwo zrezygnowało z ich 
obsługi. Po dość poważnych trudno-
ściach ekonomicznych w 2009 r. prze-
woźnik ten zakończył swoją działalność 
stanowiąc już wyłączną własność pol-
ską [16]. 
 Również w 2009 r. szkocka fi rma 
Souter Investments powołała do życia 
spółkę-córkę Souter Holdings Poland. 
Nie jest to pierwsza inwestycja zagra-
niczna fi rmy – posiada ona już więk-
szościowe udziały w dwóch miejskich 
spółkach autobusowych w Nowej Ze-
landii, a także fi rmę przewozów promo-
wych z siedzibą w Auckland – Fullers 
Group. Firma Souter Investments nale-
ży również do konsorcjum, które naby-
ło spółkę Istanbul Deniz Otobusleri A.S. 
zajmującą się przewozami promowy-
mi po Morzu Marmara [28]. W Polsce 
fi rma Souter rozpoczęła działalność 
19.06.2011 r. połączeniami autobuso-
wymi pod handlową nazwą PolskiBus.
com. Na początku spółka realizowała 
połączenia krajowe Warszawa–Kraków, 
Warszawa–Gdańsk, Warszawa–Byd-
goszcz–Szczecin, Warszawa–Białystok, 
Warszawa–Lublin i Warszawa–Katowi-
ce. Nowością, w stosunku do przedsię-
biorstw PKS, było wprowadzenie połą-
czeń międzynarodowych z Warszawy 
do Wiednia (przez Bratysławę), Pragi i 
Berlina. PolskiBus, wzorem tanich linii 
lotniczych, operację rezerwacji miejsc 
i zakupu biletów przeniósł całkowicie 
do Internetu wprowadzając równocze-
śnie zasadę, że im wcześniej pasażer 
zakupi bilet, tym mniej za niego zapła-
ci. Część kierunków zaproponowanych 
w początkowym okresie pokrywała 
się z siatką linii Polskiego Expressu. W 
przeciągu zaledwie dwóch lat Polski-
Bus.com zanotował ogromny wzrost, 
zarówno mierzony liczbą połączeń, jak 
również zasięgiem terytorialnym sieci. 
Paradoksalnie było to prawdopodob-
nie w dużej mierze wynikiem szeroko 
zakrojonych prac remontowych pol-
skiej infrastruktury kolejowej w tym 
okresie. 

Bezpośrednie inwestycje 

zagraniczne w pasażerskim 

transporcie kolejowym

Inwestycji zagranicznych w pasażer-
skim transporcie kolejowym jest zde-

 

 

5. Inwestycje zagraniczne w narodowych przedsiębiorstwach transportu autobusowego w 2015 r.
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cydowanie mniej niż w transporcie 
autobusowym w krajach Grupy Wy-
szehradzkiej. Ponadto nie występują 
one we wszystkich krajach Grupy – 
brakuje ich na Węgrzech, a na Słowa-
cji funkcjonują częściowo pośrednio. 
W Polsce odnotowujemy tylko jeden 
przypadek bezpośrednich inwestycji 
zagranicznych w pasażerskim trans-
porcie kolejowym. W 2007 r. zarząd 
województwa kujawsko-pomorskie-
go rozpisał przetarg na trzyletni okres 
wykonywania usług w regionalnym 
transporcie kolejowym. Rynek woje-
wództwa został podzielony na pakiety 
przewozów na liniach zelektryfi kowa-
nych i odrębnie niezelektryfi kowanych. 
Samorząd wojewódzki udostępnił 
zwycięzcy przetargu na obsługę linii 
niezelektryfi kowanych wagony mo-
torowe stanowiące jego własność. Do 
przetargu stanęło wówczas brytyjsko-
-niemieckie konsorcjum w formie spół-
ki joint-venture Arriva–PCC. Pierwszy z 
uczestników konsorcjum powstał jako 
rodzinny sklep handlujący używanymi 
motocyklami, od 1980 r. działając w 
branży transportu autobusowego, a 
od 2000 r. również kolejowego. W 2010 
r. spółkę funkcjonującą na terenie 130 
krajów nabył niemiecki przewoźnik ko-
lejowy DB. Także drugi z partnerów wy-
wodzący się z dawnej kopalni piasku 
podsadzkowego Szczakowa, znalazł się 
w jego rękach [14]. 
 Nowe konsorcjum z pewnymi trud-
nościami podjęło działalność przewo-
zową na podstawie licencji należącej 
do PCC. Jedyną linią pasażerską w ru-

chu spalinowym na terenie wojewódz-
twa kujawsko-pomorskiego, której 
nie obsługiwało wówczas omawiane 
konsorcjum był odcinek Bydgoszcz–
Chełmża [14]. W kolejnym przetargu w 
2010 r. przewoźnik ten (już jako Arriva 
RP sp. z o.o.) wygrał obsługę wszystkich 
linii niezelektryfi kowanych, a w grud-
niu 2013 r. Arriva przejęła obsługę także 
większości linii zelektryfi kowanych (za 
wyjątkiem odcinków Bydgoszcz–Solec 
Kuj.–Toruń, Bydgoszcz–Inowrocław i 
Inowrocław–Toruń). Na części linii do-
chodziło do ciekawych sytuacji wza-
jemnego podwykonawstwa pomiędzy 
Arrivą i Przewozami Regionalnymi. Wy-
nikało ono częściowo z braku taboru 
elektrycznego w parku Arrivy, a po czę-
ści z konieczności złagodzenia skutków 
utraty sporej części rynku przez spółkę 
Przewozy Regiolnalne (PR) (rys. 6). Nie 
bez znaczenia są też względy natury 
eksploatacyjnej – w ten sposób redu-
kuje się liczbę przejazdów próżnego 
taboru wynikającą z domykania obie-
gów, bądź oddalenia miejsc pracy od 
zaplecza techniczno-naprawczego. W 
grudniu 2015 r. większość przewozów 
na liniach zelektryfi kowanych powie-
rzono ponownie Przewozom Regional-
nym.
 Zupełnie inaczej wyglądała rola 
spółek należących do Veolii i Arrivy 
na terenie Czech. W 1997 r. znaczą-
co zniszczone zostały linie kolejowe 
prowadzące z Šumperku do podjese-
nickich miejscowości Sobotín i Kouty 
nad Desnou. Czeskie Ministerstwo 
Transportu nie było zainteresowane 

ich odbudową ze względu na przewi-
dywane ogromne koszty. Jednak presja 
lokalnych środowisk i zainteresowanie 
przedsiębiorstw kolejowych sprawiły, 
że linia została ponownie otwarta w 
1998 r. Pierwotnie przewoźnikiem była 
tu czeska fi rma z branży budownictwa 
kolejowego, jednak w 2002 r. przejęła ją 
fi rma Veolia Transport Morava (od 2013 
r. Arriva Morava) [5]. Stan ten utrzymał 
się do końca obowiązywania rozkładu 
2015/16, kiedy to przewozy na uprzed-
nio zelektryfi kowanej trasie przejęły 
państwowe České Dráhy. 
 Prócz dawnej Veolii na rynku kolejo-
wych przewozów pasażerskich w Cze-
chach działa również inna spółka za-
leżna od niemieckich kolei państwowy 
DB Veolia Vlaky, która w 2013 r. podjęła 
na własne ryzyko biznesowe przewozy 
pasażerskiego z Pragi do Kralup nad 
Wełtawą. W początku 2016 r. rozszerzy-
ła ona swój zasięg rynkowy o podobne 
linie prowadzące z Pragi do Benešova u 
Prahy oraz słowackiego Trenczyna [21]. 
 Innym przewoźnikiem pasażerskim 
działającym na rynku czeskim i słowac-
kim jest RegioJet. Powstał on w 2009 
r. jako spółka-córka największego cze-
skiego przewoźnika autobusowego 
Student Agency. Od 2011 r. prowadzi 
ona komercyjne przewozy na trasie 
Praga–Ostrawa–Żylina–Koszyce, a od 
grudnia 2015 r. również Praga–Oło-
muniec–Przerów–Stare Miasto koło 
Uherskiego Hradiste. W 2012 r. powo-
łana także została siostrzana spółka 
RegioJet z siedzibą w Bratysławie, która 
na zlecenie słowackiego ministerstwa 
transportu obsługuje w ramach umo-
wa ramowej o świadczenie usług pu-
blicznych odcinek Bratysława–Dunaj-
ská Streda– Komárno. Od grudnia 2014 
r. fi rma realizuje komercyjne przewozy 
na odcinku Bratysława–Koszyce, a od 
grudnia 2015 r. Praga–Martin–Bańska 
Bystrzyca–Zwoleń [28]. 
 Warto zauważyć, że inny czeski prze-
woźnik, fi rma Leo Express od kilku lat 
podejmuje bezskuteczne próby wej-
ścia polski rynek dalekobieżnych prze-
wozów kolejowych.

 

6. Sieć połączeń kolejowych obsługiwanych przez Arrivę RP w 2015 r.



13

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y3 / 2018

Kształtowanie mobilności

Podsumowanie

W krajach Grupy Wyszehradzkiej pry-
watyzacja bezpośrednia z udziałem 
inwestorów zagranicznych w przy-
padku narodowych przedsiębiorstw 
autobusowych nie wystąpiła jedynie 
na Węgrzech. Nie widać również więk-
szego zróżnicowania w charakterysty-
ce inwestorów – dominują inwestorzy 
branżowi. Przeważający udział w gru-
pie V4 miał koncern niemieckich kolei 
państwowych Deutsche Bahn, przede 
wszystkim za pośrednictwem spółek z 
grupy Arriva. Należy jednak pamiętać, 
że obecna struktura własnościowa sku-
piona w niemieckich rękach jest przede 
wszystkim skutkiem wieloletnich pro-
cesów inwestycyjnych prowadzonych 
przez podmioty, których Arriva jest na-
stępcą prawnym – głównie dotyczyło 
to spółek z grupy Veolia Transport. Po-
zostałe podmioty zagraniczne inwesto-
wały w pojedynczych krajach, w tym 
tylko w Polsce na szerszą skalę, a w Cze-
chach w jednostkowych przypadkach. 
 Brakuje natomiast niemal przepły-
wów kapitału pochodzącego od na-
rodowych przedsiębiorstw transportu 
autobusowego do krajów innych niż 
macierzysty. 
 Interesujące jest też, że tylko w 
trzech krajach – Polsce, Czechach i na 
Słowacji – udało się podjąć inwestycje 
w pasażerski transport kolejowy. W Pol-
sce miało to miejsce tylko w segmencie 
dotowanych przewozów regionalnych 
(chociaż przewoźnik okresowo prowa-
dził na własne ryzyko fi nansowe także 
pospieszne kursy na większe odległo-
ści). W Czechach inwestycje zagranicz-
ne skupiły się głównie na przewozach 
międzyregionalnych (okresowo były 
prowadzone również lokalne przewo-
zy w ramach służby publicznej). Na Sło-
wacji natomiast inwestorzy zagraniczni 
prowadzą obydwa rodzaje przewozów.
 W przypadku jedynego inwestora 
zagranicznego wspólnego dla wszyst-
kich krajów Grupy Wyszehradzkiej, któ-
rym są niemieckie koleje państwowe 
DB, trudno doszukiwać się jakiegoś 
identycznego schematu postępowa-
nia. Częściowo wynika to z możliwości 
inwestowania na Węgrzech jedynie w 
przedsiębiorstwa prywatne, zaś w Cze-
chach i na Słowacji inwestowało kilka 
podmiotów, dopiero później przeję-

tych przez Arrivę. Brakuje większych 
inwestycji (poza początkowymi) Veolii 
czy Arrivy w prywatnych przewoźni-
ków autobusowych i kolejowych w 
Polsce i Czechach. Na Słowacji nato-
miast brakuje inwestycji Arrivy w prze-
wozy kolejowe, poza wjazdem pocią-
gów międzynarodowych z Czech.  
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W ramach zrealizowanego w 2015 r. 
przez uczelnie z czterech krajów pro-
jektu badawczego, fi nansowanego z 
Funduszu Wyszehradzkiego, przepro-
wadzono wśród osób z niepełnospraw-
nościami badania ankietowe. Badanie 
dotyczyło wielu aspektów transpor-
towej obsługi potrzeb osób z niepeł-
nosprawnościami, w tym znajomości 
swoich praw w transporcie oraz naj-
większych problemów napotykanych 
w realizacji potrzeb transportowych 
przez pasażerów z ograniczoną mo-
bilnością  - w transporcie nazywanych 
po angielsku Passengers with Reduced 
Mobility (PRM). Ankiety były przygoto-
wane według uzgodnionego jednolite-

go dla wszystkich krajów wzoru. 
 W przeprowadzeniu ankiety on-line 
pomagały stowarzyszenia osób nie-
pełnosprawnych – w Polsce między 
innymi Polskie Forum Osób Niepełno-
sprawnych (PFON), w Republice Cze-
skiej Národní Rada Osob Se Zdravot-
ním Postižením (Krajowa Rada Osób z 
Niepełnosprawnością – NRZP). Trzeba 
jednak  zaznaczyć, że mimo zaangażo-
wania osób i organizacji żywotnie zain-
teresowanych jej wynikami (jak PFON), 
udział osób z niepełnosprawnościami 
w ankietyzacji na terenie Polski nie 
przyniósł oczekiwanych efektów ilo-
ściowych gdyż otrzymano stosunkowo 
niewiele ankiet.

De+ nicje i klasy+ kacje kategorii osób 

z niepełnosprawnościami

Zacznijmy od uporządkowania klasyfi -
kacji i terminologii związanej z przed-
miotem badań. Czeskie prawodawstwo 
zalicza do osób z ograniczoną mobil-
nością (PRM) nie tylko osoby niepeł-
nosprawne (na wózku, poruszające się 
o kulach, osoby niedowidzące i niewi-
dome, osoby niepełnosprawne umy-
słowo), lecz także osoby starsze (65+), 
kobiety ciężarne czy osoby prowadzą-
ce wózek oraz opiekujące się dziećmi 
do lat trzech.
 Konwencja o prawach tych osób w 
Polsce zalicza do grona osób  z niepeł-

Streszczenie: Dostępność transportu publicznego dla osób z niepełnosprawnościami,  w tym z ograniczoną sprawnością ruchową już od 
wielu lat jest jednym ze wskaźników jego jakości. Mimo to wciąż występują bariery, które tym osobom uniemożliwiają całkowicie lub choćby 
częściowo korzystanie z transportu publicznego. Artykuł przedstawia częściowe wyniki badania wykonanego w ramach projektu “Rights of 
Passengers with Reduced Mobility in V4 Countries” mającego na celu ustalenie najistotniejszych problemów występujących w transporcie 
publicznym w Polsce z punktu widzenia pasażerów z niepełnosprawnościami. W kolejnym artykule przedstawione zostaną te problemy w 
odniesieniu do Republiki Czeskiej. 

Słowa kluczowe: Osoby z niepełnosprawnościami; Pasażer z ograniczoną mobilnością; Transport publiczny

Abstract: In the article we describe the fundamental problems of disabled persons in public transport in the light of results of research 
conducted in Poland. This article has arisen in framework of grant nr 11420036 “Rights of Passenger with Reduced Mobility in V4 Countries” 
supported by International Visegrad Fund, 2014 – 2015. In the next article  we shall describe the same problem in the Czech Republic. 

Keywords: Disabled Persons; Passengers with Reduced Mobility (PRM); Public Transport 
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nosprawnościami te osoby, które mają 
długotrwale naruszoną sprawność fi -
zyczną, umysłową, intelektualną lub w 
zakresie zmysłów, co może – w oddzia-
ływaniu z różnymi barierami – utrud-
niać im pełny i efektywny udział w życiu 
społecznym, na zasadzie równości z in-
nymi osobami. PFON stosuje nazewnic-
two przyjęte i używane powszechnie 
(lub postulowane do użytku) w środo-
wiskach osób z niepełnosprawnościa-
mi: są to osoby z niepełnosprawnością/
niesprawnością ruchową, z niepełno-
sprawnością/niesprawnością wzroko-
wą, z niepełnosprawnością/niespraw-
nością słuchową, głuchoniewidome 
(tego rodzaju niepełnosprawności w 
ogóle nie ma w polskim orzecznictwie, 
mimo iż od lat mówi się o konieczno-
ści wprowadzenia tego terminu), z 
niepełnosprawnością intelektualną, 
doświadczające problemów zdrowia 
psychicznego, osoby z całościowymi 
zaburzeniami rozwojowymi, z niepeł-
nosprawnością/niesprawnością spo-
wodowaną zaburzeniami i urazami 
neurologicznymi, z niepełnosprawno-
ścią/ niesprawnością spowodowaną 
chorobami przewlekłymi, z niepełno-
sprawnością sprzężoną i wymagającą 
wysokiego poziomu wsparcia.
 Ogólna (międzynarodowa defi nicja 
WHO) używana także w Polsce mówi, 
że (…) osoba niepełnosprawna to taka, 

która nie może samodzielnie, częściowo 
lub całkowicie zapewnić sobie możliwości 
normalnego życia indywidualnego i spo-
łecznego na skutek wrodzonego lub na-
bytego upośledzenia sprawności 6 zycznej 
lub psychicznej.
 W ramach UE oraz w literaturze 
transportowej w związku z transpor-
tem osób z niepełnosprawnościami 
można używać defi nicji zgodnej z roz-
porządzeniami unijnymi, np. Rozporzą-
dzenie UE nr. 181/2011 [8].
 Trzeba wszakże zwrócić uwagę na 
to, iż defi nicje używane w tych rozpo-
rządzeniach są dość niestandardowe, 
bowiem rozróżniają osoby niepełno-
sprawne i osoby z ograniczoną mobil-
nością. W niektórych  dokumentach  
czy przepisach stosowane są własne, 
nie do końca prawidłowe, defi nicje 
PRM. Przykładowo w Kodeksie [10] zali-
cza się do tej grupy osoby (…) podróżu-
jące niepełnosprawne oraz osoby starsze o 
częściowo ograniczonej mobilności bądź 
ograniczonej sprawności intelektualnej, 
wypływającej z wieku lub ograniczonej 
innymi problemami związanymi z trans-
portem (…).
 Klasyfi kację osób należących do gru-
py PRM w Republice Czeskiej i w Polsce 
przedstawia tab. 1. Dla porównania czy 
ewentualnych przemyśleń podano tak-
że odpowiednie kategorie osób z nie-
pełnosprawnościami w Niemczech [22].

 Z porównania danych w tabeli 1 
widać jasno, że podstawowe katego-
rie PRM (osoby z niepełnosprawnością 
ruchową, wzrokową, słuchową czy 
mentalną)  mają podstawy prawne w 
polskim, czeskim i niemieckim ustawo-
dawstwie. Jednakże np. osób głucho-
niemych nie dotyczy tego typu ustawo-
dawstwo w żadnym kraju. W Polsce w 
ustawodawstwie nie zalicza się do PRM 
kategorii seniorów i kobiet ciężarnych, 
choć w praktyce obsługi transportowej 
bierze się ich pod uwagę. W niektórych 
krajach europejskich (Niemcy, kraje 
skandynawskie) do kategorii PRM nale-
żą też podróżujący małego wzrostu (do 
150 cm), z większym gabarytowo baga-
żem, posługujący się różnorodnymi po-
mocami (balkonik, chodzik), osoby ze 
zmniejszonymi zdolnościami chwytny-
mi kończyn górnych (palców), osoby z 
alergiami itd. Tego typu kategorie PRM 
nie występują ani w prawodawstwie 
polskim ani w czeskim.
 Osoby z niepełnosprawnościami 
(ON) tworzą jedną z grup PRM. W Re-
publice Czeskiej udział procentowy 
ON powyżej 15. roku życia stanowi ok. 
10% społeczeństwa (2007: 9,87%, 2013: 
10,2%). Balcerzak-Paradowska [2] po-
daje, iż w Polsce w roku 1996 było 5,43 
mln osób niepełnosprawnych, co sta-
nowi 14,3% ogółu społeczeństwa; w r. 
2010 było to w Polsce 10,7%.  Zgodnie 
z ustaleniami Narodowego Spisu Po-
wszechnego z 2011 r. w Polsce było 4,7 
mln, tj. 12,2% osób z  niepełnosprawno-
ściami w całej populacji Polski. W Niem-
czech czy Turcji udział kategorii ON jest 
porównywalny – wynosi odpowiednio 
12% i 13%; natomiast wyższy jest w 
Wielkiej Brytanii 17,5%, w USA 19,3%, 
w Australii 18%. [1] W wyniku starzenia 
się populacji i wzrostu średniej długo-
ści życia zwiększać się będzie nie tylko 
liczba seniorów, ale także osób z defi cy-
tami wzrokowymi. Jak podaje Wolfram 
a Pfeiff er [23], np. w Niemczech między 
1993 a 2009 r. zwiększyła się o 12,3% 
liczba osób z wadą wzroku, największy 
wzrost zarejestrowano wśród osób po-
wyżej 75. roku życia.
 Istotny udział procentowy wśród 
wszystkich pasażerów z ograniczoną 
mobilnością ma kategoria osób - w pol-
skim ustawodawstwie – nie zaliczanych 
do ON więc „bez niepełnosprawności”, 

Kategorie osób z niepełnosprawnościami CZ PL DE

osóby z niepełnosprawnością ruchową    

osóby z niepełnosprawnością wzrokową    

osóby z niepełnosprawnością słuchową    

osóby głuchoniewidome / osoby z głuchoślepotą ! ! !

osóby z niepełnosprawnością intelektualną    

osóby doświadczające problemów zdrowia psychicznego !   

osóby z całościowymi zaburzeniami rozwojowymi !  !

osóby z niepełnosprawnością spowodowaną zaburzeniami i urazami neurologicznymi !   

osóby z niepełnosprawnością spowodowaną chorobami przewlekłymi !  !

osóby z niepełnosprawnością sprzężoną i wymagającą wysokiego poziomu wsparcia !  !

seniorzy (65+)  !  

kobiety ciężarne  !  

asysta dzieci do lat 3 / wózków  !  

osoby z większym bagażem ! !  

osoby niskiego wzrostu ! !  

osoby z chodzikiem i/lub innymi pomocami ! !  

osoby ze zmniejszonymi zdolnościami chwytnymi ! !  

osoby  doświadczające problemów z koncentracją i orientacją ! !  

Źródło: Opracowanie własne

Tab. 1. Kategorie osób z niepełnosprawnościami w Polsce (PL), Czechach (CZ) 
i Niemczech (DE)
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czyli seniorów, kobiet ciężarnych, ma-
tek z dziećmi i wózkami. Wynika stąd 
konieczność kompleksowego rozwią-
zania problemu dostępności transpor-
tu publicznego dla wszystkich osób z 
grupy PRM. Trzeba o tym pamiętać przy 
jakichkolwiek zmianach/adaptacjach 
przestrzennych dotyczących transpor-
tu miejskiego, jak i związanej z tym 
wszelkiej przestrzeni (np. miejskiej).
 Podział barier na architektoniczne, 
informacyjne, komunikacyjne czy psy-
chosocjalne  [20] okazał się dla barier 
w transporcie publicznym niewystar-
czający, dlatego też  [13] dzieli bariery 
na 6 podstawowych podsystemów, 
które muszą być dostępne, o ile do-
stępny ma być cały system transportu 
publicznego: infrastruktura, pojazdy, 
systemy informacyjne, personel, usługi 
i technologia transportu. Ostatnia kate-
goria barier dotyczy transportowo-or-
ganizacyjnych aspektów dostępności 
transportu publicznego i problemów 
z nimi związanych, np. przesiadek czy 
synchronizacji połączeń. Autorzy ar-
tykułu, podobnie jak [15], wskazują na 
konieczność likwidowania nie tylko 
barier architektonicznych, ale także sys-
temowego spojrzenia na cały łańcuch 
transportowy, łącznie z informacyjnymi 
i komunikacyjnymi systemami dla PRM, 
zwłaszcza dla podróżnych z niepełno-
sprawnością wzrokową i słuchową.
 Według Raportu Komisji Parlamen-
tu Europejskiego i Rady o stosowaniu 
Rozporządzenia nr 1371/2007 o prawach i 
obowiązkach podróżnych korzystających 
z transportu kolejowego [19] za główny 
problem w podróży pociągiem PRM 
uważa nieprzystosowane stacje czyli 
podsystem infrastruktury. Wyniki ba-
dania przeprowadzonego wśród PRM 
w Polsce i Republice Czeskiej wskazują 
jednak i na inne kategorie barier ma-
jących istotny wpływ na korzystanie z 
transportu publicznego jako całości.
 Badania prowadzone wśród PRM 
dotyczące dostępności transportu 
publicznego (podróżowania) zdarza-
ją się wyjątkowo rzadko. W Republice 
Czeskiej ogólnokrajowe badanie doty-
czące w pierwszym rzędzie transpor-
tu publicznego i jego dostępności dla 
osób poruszających się na wózkach, 
przeprowadzono w 2011 r. [14]. Wyniki 
badania na mniejszą skalę, koncentrują-

cego się na osobach PRM w transporcie 
lotniczym, kolejowym i autobusowym 
podaje [21]. W Polsce tymi problemami 
zajmują się od lat wykładowcy Szkoły 
Głównej Handlowej w Warszawie [3], 
[4], [5], [6], [7], [9], [9], [12] Politechniki 
Poznańskiej [11], Uniwersytetu Szcze-
cińskiego [24] czy Instytutu Kolejnic-
twa w Warszawie, gdzie problematyką 
adaptacji przestrzeni dla osób z nie-
pełnosprawnością wzroku w transpor-
cie zajmują się np. [16], [17]. Wobec 
różnorodności defi nicji i klasyfi kacji 
stosowanych w literaturze dotychczas 
prowadzonych nielicznych badań do-
stępności badań transportu publicz-
nego, niezbędne jest określenie przyję-
tych zasad w prezentowanym badaniu 
co jest przedmiotem następnego roz-
działu. 

Metodyka badania

Badanie wśród osób PRM przebiegało 
na terenie krajów Grupy Wyszehradz-
kiej na przełomie lat 2014–2015 [18]. 
Przygotowane w 4 wersjach języko-
wych ankiety zawierały oprócz tzw. 
metryczki po 16 pytań: 15 pytań typu 
zamkniętego i jedno otwarte. Dostęp-
ność transportu publicznego w Polsce 
i Republice Czeskiej oceniana była za 
rok, w którym udzielono odpowiedzi na 
pytanie typu otwartego oraz częściowo 
z odpowiedzi zamkniętych na ten te-
mat. Pytania znajdujące się w ankiecie 
można ogólnie podzielić na 4 katego-
rie, biorąc pod uwagę metodykę użytą 
przy ich ocenie, w zależności od sposo-
bu odpowiedzi:

a) odpowiedź wybierana jest z kilku 
kategorii, można wybrać tylko jed-
ną,

b) można odpowiedzieć tylko tak-nie,
c) odpowiedź jest w postaci liczby,
d) respondent udziela swobodnej od-

powiedzi.

Odpowiedzi typu a) i b) były opracowa-
ne za pomocą typowych metod staty-
styki opisowej, a następnie przy użyciu 
tabeli zbiorowych. Tabele wielodzielcze 
posłużyły jako podstawa testów nie-
zależności (test X2 lub test dokładny 
Fischera) i testów rozkładu alternatyw-
nego.

 Odpowiedzi typu c) opracowano za 
pomocą testów Kruskala-Wallisa lub 
Manna-Whitneya, bowiem nie potwier-
dzono hipotezy o znormalizowaniu da-
nych. Odpowiedzi typu c) były najpierw 
ocenianie jakościowo, następnie zaś za 
pomocą prostych metod statystyki opi-
sowej.
 Przy opracowywaniu odpowiedzi 
na pytania typu otwartego „Co uważa-
ją Państwo za największy problem przy 
korzystaniu z transportu publicznego?“, 
ułożono zestaw wszystkich odpowiedzi 
– czyli problemów wskazanych przez 
respondentów. Usunięto stąd odpo-
wiedzi niejednoznaczne, niejasne, zbyt 
ogólne lub z innych powodów niemoż-
liwe do wykorzystania (typu: „bariery“, 
„mała bezbarierowość“ itp.). Pozostałe 
odpowiedzi podzielono na 8 kategorii 
w zależności od barier , które stanowią 
problemy przy korzystaniu z transportu 
publicznego:

1. Pojazdy - pociągi, autobusy,
2. Infrastruktura – drogi dojazdowe, 

perony, przystanki, terminale,
3. Technologia przewozu / przesiadki 

– warunki przesiadkowe, synchro-
nizacja połączeń, dogodność połą-
czenia itp.,

4. Informacja, orientacja, komunikacja 
– uzyskiwanie informacji, problemy 
orientacyjne i komunikacyjne,

5. Transport autobusowy – problemy 
związane z regularnymi przewoza-
mi publicznymi,

6. Personel – doświadczenie/facho-
wość i stosunek obsługi do osób 
PRM,

7. Miejsca dla PRM na wózkach – licz-
ba, ich lokalizacja itd.,

8. Pozostałe – problemy niemieszczą-
ce się w żadnej z powyższych ka-
tegorii, np. dostępność toalet, spo-
sób zatrzymywania pojazdów przy 
krawędzi peronu (odstęp między 
pojazdem a krawędzią peronu) czy 
podróżowanie z bagażem.

Jednostkowe problemy przyporządko-
wano do powyżej wydzielonych kate-
gorii. O ile określony problem dotyczył 
więcej niż jednego obszaru, przypo-
rządkowano go do wszystkich odpo-
wiednich kategorii. Np. odpowiedź: 
„niewystarczajaca ilość wyznaczonych 
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miejsc” została przypisana do kategorii 
7, ale „niewystarczajaca ilość wyznaczo-
nych miejsc w autobusach międzymia-
stowych” znalazła się w kategorii 5 i 7. 
Po przeanalizowaniu reprezentacji po-
szczególnych problemów w ustalonych 
kategoriach, przy pomocy programu 
STATISTICA, wykryto pewne zależności 
oraz ustalono statystyczne znaczenie 
różnic pomiędzy największymi pro-
blemami w korzystaniu z transportu 
publicznego w Republice Czeskiej i 
Polsce. Częstotliwość występowania 
jednostkowych kategorii problemów 
(por. dane w tab. 2 i 3) powiązano z 
ogólną liczbą respondentów (w Repu-
blice Czeskiej 264, w Polsce 103 osoby), 
a nie tylko z liczbą respondentów, któ-
rzy na dane pytanie odpowiedzieli. Do-
świadczenie pokazuje, że osoby PRM są 
bardzo aktywne i krytyczne, o ile mowa 
jest o obronie ich praw, dlatego też 
autorzy zakładają, że respondenci, od 
których nie uzyskano odpowiedzi, nie 
mają problemu z używaniem transpor-
tu publicznego. Prócz podstawowych 
informacji nt. postrzegania sytuacji w 
każdym z krajów zamieszkania przez 

PRM, wykonano także pewne testy 
statystyczne. Ich celem było ocena na 
ile różnice ilościowe przy odpowiedzi 
tego samego typu na dane pytanie 
występujące w ankiecie między re-
spondentami reprezentującymi Polskę 
i Czechy są na tyle duże, by uznać je za 
istotne statystycznie.

Charakterystyka respondentów – 

uczestników badań w Polsce 

i Czechach 

Niniejszy artykuł przedstawia i interpre-
tuje wyniki uzyskane przede wszystkim 
z wypowiedzi respondentów na temat 
ich największego problemu, który unie-
możliwia lub utrudnia korzystanie z 
transportu publicznego. W Republice 
Czeskiej na to pytanie odpowiedziało 
182 PRM (69% wszystkich responden-
tów). Wiele z tych osób wskazało na 
większą ilość problemów, dlatego też 
dało to sumę 294 odpowiedzi. W Pol-
sce na to pytanie udzieliło odpowiedzi 
81 osób PRM (79% wszystkich respon-
dentów), którzy udzielili w sumie 151 
odpowiedzi. Strukturę respondentów 

biorących udział w badaniu PRM w obu 
krajach pokazuje wykres 1. W Republi-
ce Czeskiej największy jest udział osób 
na wózkach inwalidzkich (prawie 30%), 
następnie osób z lekkim upośledze-
niem narządu ruchu (ok. 20%) i osób z 
upośledzeniem narządu wzroku (nie-
całe 17%), zaś w Polsce na pierwszym 
miejscu znajdują się osoby lekko upo-
śledzone ruchowo (ponad 30%), na-
stępnie osoby na wózkach inwalidzkich 
(ponad 24%) oraz seniorzy (powyżej 
19%).
 Najmniejszy udział procentowy w re-
prezentacji miały w Polsce osoby z nie-
pełnosprawnością mentalną i kobiety 
ciężarne, zaś w Republice Czeskiej były 
to kobiety ciężarne i osoby doświad-
czające problemów ze słuchem.
 Strukturę respondentów według 
wielkości miejsca zamieszkania przed-
stawia Wykres nr 2. W obydwu krajach 
największy procentowo udział respon-
dentów (PRM) notuje się w miastach 
powyżej 100 tys. mieszkańców. Udział 
procentowy respondentów z miast o 
wielkości w przedziale 50-100 tys., da-
lej zaś 30-50 tys., w obydwu krajach 
jest niemal identyczny (ok. 19% w 
pierwszym przypadku, dalej zaś 9%). 
W Czechach notuje się wyraźnie więk-
szy udział respondentów z mniejszych 
miejscowości (ok. 3 razy więcej niż 
w Polsce). Niniejsze uwarunkowania 
mogą mieć wpływ na niektóre oce-
niane wskaźniki dostępności, bowiem 
zakłada się, że w wielkich miastach roz-
wiązania zmierzające do zwiększenia 
dostępności są częstsze niż w mniej-
szych miejscowościach. Tak samo też 
korzystanie z transportu publicznego 
dotyczy niewątpliwie częściej osób za-
mieszkujących duże miasta niż osób, 
które żyją w małych gminach (bez 
transportu publicznego), zaś do więk-
szych miast dojeżdżają.
 Strukturę respondentów według 
wieku przedstawia Wykres nr 3. Jak po-
kazuje ten wykres w obu krajach naj-
więcej uczestników ankiety jest w wie-
ku produkcyjnym (w Czechach ok. 68%, 
w Polsce odpowiednio 59%), za nimi 
plasują się seniorzy. Taka reprezentacja 
respondentów ma też znaczenie przy 
końcowej ocenie, bowiem należy za-
kładać, iż osoby w wieku produkcyjnym 
są bardziej aktywne niż np. uczniowie 

Kategorie problemu - bariery [%] Najistotniejszy dla:

1. Pojazdy – wysokość podłogi, sposób otwierania drzwi 14,8 osoby niepełnosprawne ruchowo, 65+

2. Infrastruktura łącznie z wejściem/wyjściem z pojazdu 23,5 osoby niepełnosprawne ruchowo

3. Technologia transportu – przesiadki, niepewność połączeń 17,8 osoby o kulach, asysta wózka dziecięcego

4. Fachowość i stosunek personelu (kierowcy,  konduktorzy etc.) 7,6 osoby  niepełnosprawne ruchowo

5.
Informacja, orientacja, komunikacja – uzyskiwanie informacji 
w przystępnej formie

18,2 osoby nie(do)widzące, nie(do)słyszące

6.
Miejsca zarezerwowane w pojazdach (wraz z miejscami na 
wózki dziecięce)

7,2
osoby z niepełnosprawnością mentalną, asysta 

wózka dziecięcego

7.
Przewozy autobusowe  –  regularne, wycieczkowe, daleko-
bieżne, międzymiastowe

8,7 osoby nie(do)widzące, asysta wózka dziecięcego

Źródło: Opracowanie własne na podstawie badań Projektu V4

Tab. 3. Największe problemy napotykane w transporcie publicznym przez osoby z niepełnosprawno-
ściami w Republice Czeskiej

Kategorie problemu - bariery [%] Zasadnicze dla:

1. Pojazdy 29,1 pasażer o kulach

2.
Infrastruktura transportu - perony oraz wsiadanie do pojazdów, drogi dojścia 
do przystanków/ dworców, poczekalnie dla pasażerów itp.

25,26 pasażer na wózku

3.
Technologia transportu – przesiadki, krótki czas na przesiadkę, uboga oferta 
połączeń dostępnymi pociągami / autobusami

9,7 pasażer na wózku, 65+

4. Praca i pomoc załogi - kierowcy, zachowanie konduktorów w pociągach itp. 5,8 pasażer na wózku

5. Przewozy  autobusami / autokarami 4,9 *

6.
Informacja, orientacja i komunikacja oraz możliwość orientacji, w tym 
otrzymania informacji w dostępnej formie dla osób niedosłyszących i głuchych 
oraz niedowidzących i niewidomych

13,6 pasażer niewidomy, głuchy

7.
Miejsca dla osób z  niepełnosprawnościami w pojazdach - oznakowane sym-
bolem dla osób niepełnosprawnych w pojazdach, niewystarczająca ilość itp.

4,9 pasażer o kulach

* tak samo ważne dla osób na wózkach, o kulach, 65+, niewidomych i niepełnosprawnych mentalnie 
Źródło: Opracowanie własne.

Tab. 2. Największe problemy w transporcie publicznym osób z niepełnosprawnościami w Polsce
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czy studenci. Seniorzy zaś mają zwykle 
więcej czasu na podróżowanie i innego 
typu aktywności w porównaniu z oso-
bami do 26 roku życia. 
 Znaczącą grupę respondentów 
tworzyły osoby z upośledzeniem na-
rządu ruchu – osoby na wózkach i re-
spondenci z lżejszą  formą  ogranicze-
nia sprawności ruchowej, używający 
kul albo innych pomocy kompensa-
cyjnych. Stosunek ilościowy osób na 
wózku, które podróżują samodzielnie i 
z opiekunem jest w Polsce i Czechach 
dość wyrównany – w Polsce 52 : 48 (sa-
modzielnie: z opiekunem), w Czechach 
51 : 49 na rzecz podróżnych na wózku 
bez opiekuna. Niewielka różnica wystę-
puje w relacji użytkowników ręcznych i 
elektrycznych wózków inwalidzkich. W 
Polsce 72 : 28, zaś w Czechach 80 : 20 – 
na rzecz wózków  ręcznych. [14].

Podsumowanie wyników badań 

prowadzonych w Polsce

Ankieta oprócz metryczki respondenta 
zawierała szesnaście pytań. Niniejsze 
omówienie rezultatów uzyskanych z 
ankiet dotyczy kluczowego 16 pyta-
nia w brzmieniu: Co jest dla Pani / Pana 
największym problemem podczas po-

dróży środkami transportu publicznego? 
Na podstawie odpowiedzi uzyskanych 
na powyższe pytanie, wyróżniono kil-
kanaście kategorii, do których zakwa-
lifi kowano uzyskane odpowiedzi, co 
prezentuje tabela 2. Pierwsza kolumna 
wprowadza kategorię problemu (ba-
rier) oraz gromadzi przykłady tego typu 
problemów. Druga kolumna wskazuje 
reprezentację [%] problemu danej ka-
tegorii w stosunku do liczby wszystkich 
respondentów. W ostatniej kolumnie 
podano, dla której grupy PRM dana 
kategoria ma zasadnicze znaczenie, tj. 
które grupy  PRM wskazywały najczę-
ściej na dany problem.
 Ze względu na największe trudno-
ści w mobilności warto na początek 
wyodrębnić odpowiedzi osób niepeł-
nosprawnych poruszających się na 
wózkach inwalidzkich, które stanowiły 
czwartą część uzyskanych odpowiedzi 
(25/103 spośród ankiet, tj. 24%). Spo-
śród tych respondentów większość 
(76%) korzystała z wózków ręcznych, 
a tylko 24% osób z wózków elektrycz-
nych. Dla omawianej grupy osób 
niepełnosprawnych niezbędne są w 
transporcie zarówno przystosowane 
pojazdy, jak i ciągi komunikacyjne, po-
zwalające dotrzeć  do wybranego środ-

ka transportu. Toteż odnotowano, że 
w kategorii największych problemów 
z wykorzystaniem transportu publicz-
nego przez osoby na wózkach inwa-
lidzkich, wielu respondentów wskazało 
na niewystarczającą liczbę środków 
transportu dostosowanych do potrzeb 
tej grupy pasażerów. Czasem muszą 
oni wręcz rezygnować z podróży po-
ciągiem lub autobusem, nie mogąc 
dostać się do środków komunikacji pu-
blicznej. W odpowiedziach zwrócono 
też uwagę na brak pomocy ze strony 
kierowcy, cytując stwierdzenia kierow-
ców, że pasażer na wózku musi mieć 
opiekuna, aby korzystać z komunikacji 
publicznej, tymczasem zaś takiego wy-
mogu w regulaminach przewozów pu-
blicznymi środkami transportu nie ma. 
Stwierdzić więc można w świetle  uzy-
skanych odpowiedzi, że powyższa gru-
pa pasażerów nie traktuje transportu 
publicznego jako przystępnego i przy-
jaznego dlań sposobu przemieszczania, 
dlatego – jak podkreślano w ankietach 
– respondenci często rezygnują z po-
dróży lub korzystają z indywidualnych 
środków transportu lub taksówek.
 W świetle wyników przeprowadzo-
nego badania wskazano jako przyczy-
ny największych problemów wystę-
pujących w korzystaniu z transportu 
publicznego przez osoby niepełno-
sprawne poruszające się na wózkach 
inwalidzkich następujące zagadnienia:
• nieprzystosowanie pojazdów,
• niedostosowanie infrastruktury 

transportu,
• braki systemu informacji i komuni-

kacji z pasażerami niepełnospraw-
nymi.

Pojazdy
Omówienie najważniejszych proble-
mów zaczynamy od  kategorii pojazdy. 
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Respondenci podkreślali, że chociaż 
jest już lepiej z dostępnością pojazdów 
niskopodłogowych, to wciąż w użytko-
waniu jest wiele pojazdów wysokopo-
dłogowych. Stąd często występującą 
odpowiedzią w tej kategorii (niedosto-
sowane pojazdy) była trudność wsia-
dania (wysiadania) do autobusu czy 
pociągu, konieczność pokonywania 
wysokich schodów przy wejściu do 
pojazdu etc. Zwracano też uwagę na 
niedostosowanie w pojazdach miejsc 
przeznaczonych dla PRM oraz wąskie 
przejścia wewnątrz pojazdów, utrud-
niające lub uniemożliwiające porusza-
nie się osoby o ograniczonej sprawno-
ści ruchowej wewnątrz pojazdu. Do tej 
kategorii – pojazdy - zaliczono najwię-
cej, bo 29,1% odpowiedzi. Można na 
tej podstawie stwierdzić, że w odczuciu 
ankietowanych pasażerów z niepełno-
sprawnościami niedostosowanie pojaz-
dów jest najważniejszą przyczyną ich 
problemów podczas podróży środkami 
transportu publicznego.

Infrastruktura transportu
W świetle wyników badań drugą kate-
gorią, jeśli chodzi o liczbę wskazań w 
odpowiedziach (25%), jest niedostoso-
wanie infrastruktury transportu.
 Wskazywano tutaj na bariery archi-
tektoniczne, takie jak schody i liczne 
różnice poziomów oraz brak  pochylni 
lub wind pozwalających pokonać wy-
stępujące w pieszych ciągach komuni-
kacyjnych różnice wysokości, brak przy-
stosowania budynków dworcowych, 
w tym zwłaszcza niedostosowane dla 
PRM przejścia (wejścia) na perony. 
Wskazywano ponadto na brak chodni-
ków, ale również na nierówne chodni-
ki, a nawet na coraz częstsze stosowa-
nie jako nawierzchni pieszych ciągów 
komunikacyjnych bruku, na którym 
wózek inwalidzki czy chodzik wykorzy-
stywany przez osobę niepełnospraw-
ną drży i robi dużo hałasu. Tak więc w 
ocenie osób z  niepełnosprawnościami 
niedostosowanie infrastruktury trans-
portowej to bardzo ważna przyczyna 
ich problemów w korzystaniu z usług 
transportu publicznego.

Informacje i komunikowanie
Trzecia wyodrębniona kategoria przy-
czyn powodujących problemy osób z 
niepełnosprawnościami w korzystaniu 

ze środków transportu publicznego to 
braki w systemie informacji i komuniko-
waniu się z poszczególnymi grupami 
osób o ograniczonej sprawności rucho-
wej. Wskazywano w ankietach na brak 
rzetelnej informacji, niedostateczną 
dostępność serwisów internetowych 
z pełną informacją o ofercie przewoź-
ników, brak komunikatów głosowych 
w komunikacji miejskiej np. we Wro-
cławiu, kiepską jakość komunikatów 
głosowych w pociągach czy brak per-
sonelu znającego język migowy. Pod-
kreślono też trudności w komunikacji 
pasażerów  niedosłyszących  i głuchych 
oraz niewidzących i niewidomych. W 
poprawie i przystosowaniu systemu 
informacji oraz komunikowania się z 
pasażerami z niepełnosprawnościami 
upatrywać można rozwiązanie wie-
lu problemów tej grupy pasażerów w 
przyszłości.

Przesiadki – technologia transportu
Kolejna wyraźnie wyodrębniona w od-
powiedziach respondentów kategoria 
(9,7% wskazań w ankietach) proble-
mów ważnych dla PRM związanych z 
realizacją ich potrzeb transportowych, 
dotyczy przesiadek. Chodzi zarówno o 
przesiadki wynikające ze zmiany ko-
lejno wybieranych różnych środków 
transportu np. autobus - pociąg, jak i 
konieczne przesiadki wskutek doko-
nywanej  zmiany środka transportu tej 
samej gałęzi np. autobus - autobus. Re-
spondenci zwracają uwagę na niepew-
ność punktualnego dojazdu do miejsca 
przesiadki, małą częstotliwość kursów, 
zwłaszcza środków transportu oznako-
wanych jako dostosowane do potrzeb 
PRM co wydłuża  całkowity czas po-
dróży przy przesiadkach oraz brak po-
czucia bezpieczeństwa w podróżach z 
przesiadkami i niepewność dotarcia na 
czas do celu podróży. Niedogodności w 
podróżach złożonych (wymagających 
przesiadek) dotyczą ogółu pasażerów, 
ale są one szczególnie uciążliwe dla pa-
sażerów z  niepełnosprawnościami , dla 
których czynność wsiadania/ wysiada-
nia do/ze środka transportu jest z racji 
różnych ograniczeń w poruszaniu się 
i – jak wskazano wcześniej – niedosta-
tecznego przystosowania pojazdów do 
potrzeb PRM, często najtrudniejszym 
elementem podróży.

Praca i pomoc załogi
Warto zwrócić uwagę na 5,8% wskazań 
respondentów dotyczących pomocy i 
pracy załóg w środkach transportu. Nie-
stety, uprzejmość personelu (a odczy-
tując intencje takiego zapisu odpo-
wiedzi, bardziej prezycyjnie – jej brak) 
została tu wskazana jako najważniejszy 
problem w przemieszczaniu się  z osób 
niepełnosprawnościami. Podkreślano 
niechęć w udzielaniu pomocy przy 
wsiadaniu i wysiadaniu z autobusu czy 
pociągu, wskazywano, że często nie ma 
pracowników odpowiednio przeszko-
lonych do obsługi platformy czy rampy. 
Niestety, zdarza się, że nawet gdy jest 
odpowiedni personel, to nie reaguje on 
na prośbę pasażera o pomoc i podróżny 
PRM musi prosić o pomoc sprawnych 
pasażerów. Czasem taka osoba napoty-
ka także na odmowę współpasażerów 
i zdarza się, że autobus  lub pociąg od-
jedzie, zanim dany pasażer uzyska ja-
kąkolwiek pomoc. Podkreślano też, że 
kierowcy nie zawsze są cierpliwi i wy-
starczająco uważni np. zatrzymując po-
jazd zbyt daleko od krawężnika peronu, 
co uniemożliwia wjazd wózkiem do au-
tobusu. Wyraźnie więc - w świetle tego 
badania – wykazano niedostateczną 
wrażliwość zarówno załóg (kierowców, 
konduktorów), jak i współpasażerów, na 
potrzeby podróżujących osób z niepeł-
nosprawnościami.

Oznakowane miejsca dla osób niepełno-
sprawnych w pojazdach
Można natomiast przyjąć, że w świetle 
wyników przeprowadzonego badania 
relatywnie dobrze wypadła kwestia 
miejsc oznakowanych dla osób z nie-
pełnosprawnościami, czyli miejsc za-
rezerwowanych tylko dla nich. Jedynie 
niewielki odsetek respondentów (4,9%) 
wskazało na zbyt małą liczbę miejsc sie-
dzących dla osób z niepełnosprawno-
ściami i wynikającą stąd niedostateczną 
dostępność miejsc siedzących w trans-
porcie miejskim, ponadto zajmowanie 
oznakowanych miejsc przez nieupraw-
nione tzw. osoby zdrowe oraz brak 
wyznaczenia oznakowanych dla PRM 
miejsc w komunikacji autobusowej 
pozamiejskiej. Wydaje się, że wskazane 
w tej kategorii – w odpowiedziach re-
spondentów naszej ankiety – problemy 
można stosunkowo łatwo rozwiązać 
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przez odpowiednie działania przewoź-
ników miejskich i międzymiastowych.

Przewozy autobusami/autokarami
Spośród uzyskanych odpowiedzi wy-
odrębniono także jako oddzielną ka-
tegorię specyfi cznych problemów w 
realizacji mobilności przez osoby z 
niepełnosprawnościami, wskazania 
dotyczące organizacji przewozów auto-
busowych i autokarowych. Respondenci 
wskazali jako problem brak skomuni-
kowania linii autobusowych, brak peł-
nej informacji o ofercie przewoźników 
autobusowych (różni przewoźnicy, cał-
kowity brak informacji o ofercie wielu z 
nich ) oraz zbyt dużą odległość do przy-
stanków autobusowych.

Inne problemy sygnalizowane w odpo-
wiedziach respondentów
Podobnie w świetle badania wypadł 
problem dostępności toalet przysto-
sowanych do potrzeb osób z niepełno-
sprawnościami. Respondenci tylko w 
kilku przypadkach (3,9%) wskazali na 
tę kwestię, zwracając  zresztą częściej 
uwagę na fakt, że toalety są brudne, 
często zamknięte, a także – że są one 
na dworcach i przystankach odpłatne. 
Podobnie jak w przypadku oznakowa-
nia miejsc, problem ten nie wymaga 
dużych nakładów dla wyeliminowania 
go w podróżach osób z niepełnospraw-
nościami środkami transportu publicz-
nego.
 Warto też podkreślić, że problem re-
zerwowania przewozu i wymaganego 
wyprzedzenia czasowego w zgłoszeniu 
przejazdu osoby niepełnoprawnej nie 
okazał się w świetle zebranych odpo-
wiedzi naszych respondentów istotny 
– zasygnalizowano go tylko w kilku od-
powiedziach. Podobnie, sprawa trud-
ności w realizacji przejazdów związanych 
z technologią transportu nie była ekspo-
nowana w odpowiedziach responden-
tów. Wskazane kłopoty respondentów 
to niedopasowanie wysokości pero-
nów do schodów pojazdów, problem 
z dostaniem się do kasownika czy zbyt 
szybki odjazd autobusu, zanim pasażer 
niepełnosprawny zdąży zająć miejsce 
siedzące, a także konieczność dojścia 
do drzwi przed wysiadaniem z autobu-
su w trakcie jazdy, aby zdążyć wysiąść 
na przystanku. Odnotowano też zbyt 

krótki dla PRM czas postoju na przy-
stanku.
 W trakcie opracowywania wyników  
ankiety w zakresie pytania: „Co jest dla 
Pani/Pana największym problemem pod-
czas podróży przy korzystaniu z transpor-
tu publicznego?”, respondenci przekazali 
bardzo wiele znaczących uwag ujętych 
w ostatniej, zbiorczej kategorii: „inne 
problemy”. Generalnie, zgłaszane pro-
blemy dotyczyły zagadnień takich jak: 
skomunikowanie środków różnych ga-
łęzi transportu, tłok w środkach trans-
portu, ich punktualność, szybkość i 
częstotliwość oraz stan sanitarny. Obok 
problemów o charakterze dostępności 
i techniczno-technologicznym, uwaga 
respondentów skierowana była także 
na zachowania współpasażerów, po-
czucie braku bezpieczeństwa czy aser-
tywność ze strony personelu obsługu-
jącego środki transportu.
 Kolejna grupa problemów dotyczy-
ła barier architektoniczno-transpor-
towych (które wcześniej, w pytaniach 
szczegółowych, były także mocno eks-
ponowane) przede wszystkim w przy-
padku osób na wózkach inwalidzkich. 
Wskazywano tutaj na nierówności w 
nawierzchniach chodników, przejść 
ulicznych, brak wind w punktach trans-
portowych, nieprzystosowanie toalet, 
brak miejsc na wózki inwalidzkie, wą-
skie korytarze, trudności z przesiadka-
mi.
 Największa grupa respondentów 
podkreślała uciążliwości związane z za-
tłoczonymi środkami komunikacji, co 
często uniemożliwiało im nawet sko-
rzystanie z publicznego środka trans-
portu. 
 W wypowiedziach przewijał się też 
często problem stosunku do osób z 
niepełnosprawnościami innych po-
dróżnych, czasem wręcz ich nieetyczne, 
aroganckie zachowania, brak życzliwo-
ści i chęci pomocy.
 Następną pod względem ważności 
sprawą jest brak dedykowanych miejsc 
dla podróżnych z niepełnosprawno-
ściami, w tym także na sprzęt im towa-
rzyszący.
 W rankingu zgłaszanych problemów 
dalsze miejsce zajmuje zagadnienie 
skomunikowania różnych środków 
transportu, zarówno na poziomie trans-

portu miejskiego (np. skomunikowanie 
kilku linii autobusowych), jak i relacji 
transport miejski-pozamiejski (np. linie 
podmiejskie – dalekobieżne) w ukła-
dzie wewnątrzgałęziowym i międzyga-
łęziowym (np. pociąg - autobus).
 Jako następne co do ważności odnoto-
wano problemy z dostępnością i prze-
pływem informacji. Wskazywano na 
niedrożne kanały informacyjne, przez 
które zgłaszany jest przejazd osób z nie-
pełnosprawnościami, co niejednokrot-
nie skutkowało brakiem zarezerwowa-
nego sprzętu pomocniczego i miejsca, 
co często prowadziło do konieczności 
reorganizacji planów podróży i korzy-
stania z droższych opcji, jak np. taksów-
ka.
 Kolejna podnoszona przez respon-
dentów sprawa to ceny biletów, szcze-
gólnie na krótkich czy bardzo krótkich 
odcinkach, których podróżni z niepeł-
nosprawnościami nie są w stanie poko-
nać pieszo.
 Respondenci wskazywali też na niską 
konkurencyjność oferty komunikacji 
kolejowej. Odpowiedzi wręcz wskazują 
na brak rozeznania w ofertach różnych 
operatorów działających na rynku prze-
wozów kolejowych.
Reasumując, można stwierdzić, że naj-
bardziej uciążliwe zjawiska dla podróż-
nych z niepełnosprawnościami to: tłok, 
niska czasowa dostępność do usług, 
brak pewności realizacji potrzeb komu-
nikacyjnych, niska jakość infrastruktury 
i czynniki natury społecznej, jak stosu-
nek współpodróżnych i personelu  do 
osób PRM.
 W odpowiedziach w kategorii „Inne” 
często zatem  powtarzały się problemy 
podnoszone w wypowiedziach zakwa-
lifi kowanych do wcześniej wyodrębnio-
nych i omówionych kategorii. Świadczy 
to o dużej wadze tych problemów i wy-
czuleniu osób z niepełnosprawnościa-
mi na ich obecność w życiu codzien-
nym oraz presji (oczekiwania) co do 
usprawnienia podnoszonych kwestii.
 W kolejnym numerze Przeglądu Ko-
munikacyjnego przedstawione zostaną 
wyniki badań dotyczące  przywoływa-
nych problemów w Republice Czeskiej. 
Zawarte też tam będę ogólne wnioski 
wynikające z przeprowadzonych badań 
i analiz porównawczych w zakresie naj-
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istotniejszych problemów występują-
cych w systemach transportu publicz-
nego obu krajów z punktu widzenia 
PRM.  
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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.

Streszczenie: Zbiorowy transport publiczny nabiera coraz większego znaczenia jako czynnik równoważący funkcjonowanie różnych środ-
ków przewozowych. Publiczny transport zbiorowy może być realizowany na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefi e transgra-
nicznej, w transporcie drogowym i transporcie kolejowym, transporcie morskim oraz w żegludze śródlądowej. Instrumentem, za pomocą 
którego kształtuje się na danym terenie sposób wykonywania publicznego transportu zbiorowego jest plan zrównoważonego rozwoju 
publicznego transportu zbiorowego. Plan transportowy jest aktem prawa miejscowego. Określa on zasady organizacji, funkcjonowania i 
fi nansowania regularnego przewozu osób w publicznym transporcie zbiorowym przez co postrzegany jest jako instrument kształtowania 
rynku przewozów pasażerskich w Polsce.

Słowa kluczowe: Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego; Plan transportowy; Publiczny transport zbiorowy

Abstract: A collective public transport becomes increasingly important as a factor in balancing the functioning of the various means of 
transport. The public transport can be carried out on Polish territory and in border areas, in road and rail transport, maritime transport and 
inland waterway. A plan for sustainable development of collective public transport is an instrument which determine a way how to perform 
a public transport in a certain area. A transport plan is an act of local law. It determines the rules of organization, operation and fi nancing of 
regular passenger transport in the public transport by which is regarded as a tool to shape the passenger transport market in Poland
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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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Obecnie samorządy terytorialne w 
coraz większym stopniu interesują 
się rozwojem lokalnego transportu 
publicznego, w tym w szczególności - 
lokalnego transportu kolejowego. Za-
sadniczo kwestie związane z transpor-
tem kolejowym leżą w gestii państwa 
– administracji centralnej, jednakże w 
ostatnim czasie zadania związane z 
utrzymaniem i rozwojem lokalnego 
transportu kolejowego przechodzą w 
ręce samorządu. Kierunek rozwoju lo-
kalnego transportu kolejowego – od 
państwowego do samorządowego, 
terytorialnego - zaczął się zmieniać od 
czasu wejścia Polski do Unii Europej-
skiej i zmiany polityki myślenia o kolei 
jako o środku transportu lokalnego. 
Co więcej, w przyszłości to samorządy 
przejmą de facto całkowicie zadania 
związane z rozwojem, rozbudową, 
funkcjonowaniem i organizacją lokal-
nych kolei, jako środków transportu 

publicznego na danym terytorium.
Władze krajowe w coraz większym 
stopniu interesują się rozwojem 
zbiorowego transportu publiczne-
go w Polsce, w tym także transportu 
kolejowego.  Mimo, że rozbudowa i 
modernizacja szeroko rozumianego 
transportu publicznego nie leżała na 
przełomie ostatnich kilkudziesięciu lat 
w głównym nurcie zainteresowania 
rządzących, tendencja ta zmieniła się 
po wstąpieniu Polski do Unii Europej-
skiej. Z uwagi na napływ w znacznej 
ilości środków na rozbudowę infra-
struktury, pochodzących głównie z 
programów pomocowych Unii Eu-
ropejskiej, władze publiczne zaczęły 
także interesować się rozwojem trans-
portu kolejowego. Należy zauważyć, 
że mimo, iż w ostatnich latach udział 
środków transportu kolejowego wo-
bec udziału środków transportu dro-
gowego w transporcie towarowym 

zmniejszył się blisko o  1/3, to od 
niedawna udział środków transportu  
kolejowego przestał spadać i od kilku 
lat utrzymuje się na na w miarę stałym 
poziomie. W przyszłości, przy stale 
rozwijającej się gospodarce, może to 
oznaczać zwiększenie zapotrzebowa-
nia na usługi transportowe  (rys. nr 1). 
 Co ciekawe, rozwój transportu ko-
lejowego nie leży tylko w obszarze 
zainteresowań władz centralnych i 
władz administracji rządowej. W ostat-
nim czasie coraz częściej rozwojem w 
szczególności lokalnego transportu 
kolejowego zaczynają interesować 
się przedstawiciele samorządów te-
rytorialnych rożnego poziomu. Do-
brze zorganizowana i sprawna sieć 
kolejowa na obszarze działania danej 
jednostki samorządu terytorialnego 
stanowi bowiem szansę na dyna-
miczny rozwój regionu. Zasadniczo, 
za organizację transportu kolejowego 

Streszczenie: W ostatnim czasie rozwojem lokalnego transportu kolejowego zaczynają interesować się przedstawiciele samorządów te-
rytorialnych różnego poziomu. Władze samorządu terytorialnego, upatrują w rozwoju infrastruktury kolejowej szansę na rozwój lokalnego 
transportu zbiorowego. Jednocześnie, rozwój infrastruktury kolejowej pociąga za sobą dalsze, korzystne dla regionu inwestycje. Samorzą-
dy terytorialne, korzystając ze środków unijnych, planują w bezpośrednich okolicach obiektów infrastruktury kolejowej, szereg inwestycji 
skutkujących poprawą jej jakości, dostępności oraz wygody użytkowników. Tym samym rozwój lokalnego transportu kolejowego wpływa 
pozytywnie na dynamiczny rozwój regionu i zwiększenie jego atrakcyjności inwestycyjnej.

Słowa kluczowe: Jednostka samorządu terytorialnego; Transport kolejowy; Kolej; Prawo

Abstract: Recently, the representatives of local governments units are becoming interested in a development of local railway transport. The 
authorities of the local governments units perceive in the advancement of railway infrastructure an opportunity for the development of 
local public transport. At the same time, the growth of railway infrastructure entails further, suitable investments in the region. The local and 
regional authorities, using EU funds, plan in the direct vicinity of railway infrastructure, a number of investments resulting in the improve-
ment of its quality, accessibility and convenience. Thus, the development of the local railway transport has a positive eff ect on the dynamic 
development of the region and increase its investment attractiveness.
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odpowiadają władze centralne, a w 
szczególności rząd oraz Minister In-
frastruktury i Budownictwa. Władze 
centralne odpowiadają również za 
utrzymanie i rozwój najistotniejszych 
szlaków kolejowych w Polsce. W tej 
mierze głównym centralnym organem 
administracji publicznej jest Minister 
Infrastruktury i Budownictwa, który 
wraz z podległym mu resortem odpo-
wiada za transport. 
 Rząd odejmuje również działa-
nia planistyczne, które zmierzają do 
rozwoju infrastruktury kolejowej na 
terenie całego kraju, bądź dotyczą 
transportu towarowego. Doskonałym 
przykładem jest tutaj choćby przy-
gotowany dla władz centralnych w 
2013 r. raport nt.: „Kolejowe przewozy 
towarowe w Polsce – wzrost w try-
bie warunkowym” [1]. Do niedawna 
realizowany był „Wieloletni Program 
Inwestycji Kolejowych”, który określał 
kierunki inwestycji w narodową in-
frastrukturę kolejową. Wskazywał on 
działania w zakresie modernizacji ist-
niejących linii oraz budowy nowych 
odcinków, w celu zwiększenia dostęp-
ności i poprawy jakości transportu ko-
lejowego [2]. Obecnie obowiązującym 
programem przyjętym przez rząd jest 
„Krajowy Program Kolejowy do 2023 
roku” (dalej: KPK), który obejmuje in-
westycje na liniach kolejowych, które 
dofi nansowane są przez ministra wła-
ściwego do spraw transportu [3]. 
 Środki na dalsze inwestycje taboro-
we w regionach w latach 2016—2020 
ma również zapewnić nowelizacja 
ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o 
Funduszu Kolejowym [4]. Wsparcie 
dla inwestycji, m.in. taborowych, dla 
poszczególnych województw określo-
no na poziomie 110 mln zł rocznie, a 
największym benefi cjentem tych środ-
ków będą województwa najsłabsze 
ekonomicznie i najbardziej zaludnione 
(rys. nr 2). Oznacza to, że takie woje-

wództwa jak dolnośląskie i mazowiec-
kie nie dostaną dofi nansowania z Fun-
duszu Kolejowego [5].
 Należy zaznaczyć, że obecnie na ko-
lej przeznaczane się największe środki 
od lat. Władze centralne, zgodnie z KPK 
wskazują, że Polska otrzymała deklara-
cje wsparcia (alokacji środków) z bu-
dżetu UE dla perspektywy 2014–2020 
w wysokości 42,8 mld zł na inwestycje 
kolejowe [6], przy czym znaczną więk-
szość tych środków pochłoną inwesty-
cje realizowane z budżetu centralnego. 
Głównym dysponentem większości 
tych środków pozostaje PKP Polskie 
Linie Kolejowe S. A., które są głównym 
zarządcą linii kolejowych w Polce [7]. 
 Jednakże rozwój i rozbudowa infra-
struktury kolejowej, w ostatnich latach, 
stanowi przedmiot zainteresowań nie 
tylko władz centralnych i podległych 
im podmiotów, ale również jednostek 
samorządu terytorialnego. To wła-
śnie jednostki samorządu terytorial-
nego różnego szczebla odpowiadają 
za dziania planistyczne i rozwojowe 
mające służyć prospericie lokalnego 
transportu kolejowego. 
 Władze samorządu terytorialne-
go, w szczególności województw, ale 
też niektóre gminy (lub związki mię-
dzygminne) upatrują w rozwoju infra-
struktury kolejowej szansę na rozkwit 
lokalnego transportu zbiorowego i 

możliwość szybszego, ekonomicz-
nego, ekologicznego i bezpiecznego 
skomunikowania swojego regionu.

Gmina jako organizator 

publicznego transportu kolejowego

Zgodnie z art. 6 ust 1 ustawy z dnia 28 
marca 2003 r. o transporcie kolejowym 
(dalej: u.t.k.) [8] linie kolejowe dzielą się 
na: linie o znaczeniu państwowym oraz 
na linie pozostałe. Należy wskazać, że z 
budżetu państwa jak i innych fundu-
szy pochodzących od centralnych or-
ganów administracji publicznej, fi nan-
sowane są głównie inwestycje, które 
wynikają z umów i porozumień mię-
dzynarodowych, inwestycje, remonty, 
eksploatacja i utrzymanie linii kolejo-
wych o znaczeniu wyłącznie obron-
nym oraz przygotowanie i realizacja in-
westycji obejmujących linie kolejowe 
o znaczeniu państwowym. Natomiast 
pozostałe inwestycje obejmujące linie 
kolejowe, o których mowa w art. 6 ust. 
1 pkt 2 u.t.k. (które nie posiadają statu-
su „znaczenia państwowego"), fi nan-
sowane są przez ich zarządcę, bądź 
też mogą także być dofi nansowywa-
ne z budżetu jednostek samorządu 
terytorialnego oraz z innych źródeł. 
Dofi nansowanie z budżetu jednostek 
samorządu terytorialnego następuje 
najczęściej w formie dotacji.

1. Wzajemny udział środków transportu kolejowego i drogowego w Polsce (mln tkm). Źródło: GUS, Eurostat, UTK, Analiza A.T. Kearney, Przewozy towarowe 
w Polsce, Raport Kolejowe przewozy towarowe w Polsce – wzrost w trybie warunkowym [1]

2. Środki w milionach złotych jakie zostaną przeznaczone z budżetu państwa na dalsze inwestycje 
taborowe dla poszczególnych regionów kraju w latach 2016—2020. Raport - analiza rynku przewo-

zów pasażerskich [5].
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 Gmina jako podstawowa jednostka 
samorządu terytorialnego ma przez 
ustawodawcę nałożony szereg obo-
wiązków związanych z wykonywa-
niem określonych zadań publicznych 
na rzecz swoich mieszkańców. Zgod-
nie z art. 7 ust 1 pkt 4 ustawy z dnia 8 
marca 1990 r. o samorządzie gminnym 
[9] zaspokajanie zbiorowych potrzeb 
wspólnoty należy do zadań własnych 
gminy. Pojęcie zadania własnego zo-
stało rozwinięte przez ustawodawcę 
jako odnoszące się do jego wykonania 
zgodnie z treścią ustaw szczególnych 
[10]. Ponadto, jest to zadanie, które ma 
charakter lokalny i stanowi bezpośred-
nią realizację potrzeb społeczności 
zamieszkującej obszar danej gminy 
[11]. W świetle przedstawionego sta-
nu prawnego i poglądów nauki prawa 
administracyjnego, zadania własne 
podstawowej jednostki samorządu te-
rytorialnego jaką jest gmina, obejmu-
ją także sprawy lokalnego transportu 
zbiorowego, w tym również transpor-
tu kolejowego. Obowiązki gminy w 
zakresie lokalnego transportu zbioro-
wego, w szczególności regulujące or-
ganizację i funkcjonowanie publiczne-
go transportu zbiorowego o zasięgu 
lokalnym (na obszarze gmin miejskich, 
miejsko-wiejskich, wiejskich), określa 
ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o 
publicznym transporcie zbiorowym 
[12], a także ustawa z 20 czerwca 1997 
r. prawo o ruchu drogowym [13], czy 
też ustawa z 15 listopada 1984 r. pra-
wo przewozowe [14]. Głównym obo-
wiązkiem samorządu gminnego w 
tym zakresie jest zorganizowanie ko-
munikacji miejskiej, z czym wiąże się 
kompetencja do koordynacji rozkła-
dów jazdy przewoźników, stanowienia 
przepisów prawa dotyczących prze-
wożenia bagażu, opłat za jazdę bez 
biletu oraz określenie wysokości opłat 
za przewóz [15]. Zgodnie z założenia-
mi ustawodawcy, nowe przepisy miały 
na celu zreformowanie modelu orga-
nizacji i funkcjonowania przewozów w 
transporcie publicznym, m.in. poprzez 
wprowadzenie instytucji organizatora 
oraz operatora publicznego transpor-
tu zbiorowego, a także planu zrów-
noważonego rozwoju publicznego 
transportu zbiorowego. Unormowa-
nie kwestii związanych z publicznym 

transportem zbiorowym było istotne 
także ze względu na rosnące znacze-
nie i promocję tej formy komunikacji 
(m.in. w kontekście ochrony środowi-
ska i polityki zrównoważonego rozwo-
ju) oraz dynamicznie rozwijający się 
rynek przedsiębiorców prywatnych, 
świadczących usługi przewozowe [16].
 Przewozy kolejowe pełnią rolę prze-
wozów o charakterze użyteczności 
publicznej. Jednostki samorządu te-
rytorialnego w związku z wykonywa-
niem zadań publicznych, a dokładniej 
w zakresie zapewnienia mieszkańcom 
dostępu do usług publicznych w za-
kresie transportu zbiorowego, pełnią 
rolę tzw. organizatorów transportu 
zbiorowego. Zgodnie z art. 28 p u.t.k. 
organizatorzy publicznego transportu 
zbiorowego zobowiązani są do zawar-
cia stosownych umów o świadczenie 
usług publicznych także z przewoź-
nikami kolejowymi. Przez umowę o 
świadczenie usług w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego należy 
rozumieć umowę zawartą między or-
ganizatorem publicznego transportu 
zbiorowego, a operatorem transpor-
tu zbiorowego, która przyznaje temu 
operatorowi prawo i zobowiązuje go 
do świadczenia określonych usług 
związanych z wykonywaniem prze-
wozu o charakterze użyteczności pu-
blicznej [17]. Do kompetencji jednost-
ki samorządu terytorialnego, będącej 
jednocześnie organizatorem transpor-
tu zbiorowego w zakresie transportu 
kolejowego, należy zapewnienie jego 
prawidłowego i sprawnego funkcjo-
nowania na danym obszarze poprzez: 
planowanie rozwoju transportu zbio-
rowego, czyli opracowanie tzw. planu 
transportowego, organizowanie pu-
blicznego transportu zbiorowego oraz 
zarządzanie publicznym transportem 
zbiorowym [18]. Operatorem publicz-
nego transportu zbiorowego może 
być samorządowy zakład budżetowy 
oraz przedsiębiorca uprawniony do 
prowadzenia działalności gospodar-
czej w zakresie przewozu osób, który 
zawarł z organizatorem publiczne-
go transportu zbiorowego umowę o 
świadczenie usług w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego [19]. 
Najczęściej umowy takie zawierane 
są przez organizatorów publicznego 

transportu kolejowego w postaci wo-
jewództw albo ministra właściwego 
do spraw transportu. 

Inne działania gmin w zakresie 

rozwoju transportu kolejowego

Samorządy gminne oprócz wykony-
wania zadań własnych związanych 
z lokalnym transportem zbiorowym 
również zaczęły podejmować działania 
związane z rozbudową, rewitalizacją i 
modernizacją infrastruktury kolejowej. 
Zgodnie z art. 2 ust. 1 ustawy z dnia 9 
października 2015 r. o rewitalizacji [20] 
rewitalizacja stanowi proces wyprowa-
dzania ze stanu kryzysowego obsza-
rów zdegradowanych, prowadzony 
w sposób kompleksowy, poprzez zin-
tegrowane działania na rzecz lokalnej 
społeczności, przestrzeni i gospodarki 
skoncentrowane terytorialnie, prowa-
dzone przez interesariuszy rewitalizacji 
na podstawie gminnego programu re-
witalizacji.
 Dobrym przykładem może być 
tutaj inicjatywa przejmowania przez 
jednostki samorządu terytorialne-
go terenów i budynków kolejowych 
oraz innej infrastruktury kolejowej, 
w celu ich modernizacji. Zjawisko to 
w ostatnim czasie przybrało na zna-
czeniu, ponieważ główny dysponent 
infrastruktury kolejowej, czyli PKP S.A. 
w coraz większym stopniu zaczął nie-
odpłatnie przekazywać na rzecz jed-
nostek samorządu terytorialnego, w 
tym gmin, nieruchomości, w szcze-
gólności grunty z liniami kolejowym, 
na których realizowane będą lokalne 
przewozy pasażerskie [21]. Ponadto, 
samorządy intensywnie współpracują 
z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w re-
alizacji wielu przedsięwzięć mających 
poprawić lokalną infrastrukturę kole-
jową. Przykładem może być wspólne 
przedsięwzięcie realizowane przez 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i miasto 
Wrocław, polegające na rewitalizacji 
połączenia kolejowego pomiędzy sta-
cją Wrocław Główny a stacją Wrocław 
Wojnów, które jest częścią planowa-
nej większej inwestycji polegającej na 
rewitalizacji linii kolejowej na odcinku 
Wrocław Sołtysowice – Jelcz Miłoszyce. 
Projekt ten zakłada budowę nowych 
stacji i przystanków kolejowych wraz 
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3. Udział poszczególnych przewoźników w ogólnej liczbie przewiezionych pasażerów w I półroczu 
2016 r. Źródło: Raport analiza rynku przewozów pasażerskich [5] 

z trasami dojścia. Inwestycja umożliwi 
wprowadzenie połączeń do Wrocławia 
Głównego od wschodniej strony mia-
sta, przez Jelcz Laskowice i Wrocław 
Brochów [22].  Kolejną egzemplifi kacją 
wspólnych działań na rzecz rozwoju 
lokalnego transportu kolejowego jest, 
podpisana przez PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A. i Miasto Stołeczne Warsza-
wa w  listopadzie 2016 r., umowa na 
budowę dwóch tuneli oraz wiaduktu 
na linii z Warszawy do Sulejówka. Trzy 
bezkolizyjne przejazdy przez tory kole-
jowe powstaną w Rembertowie i We-
sołej dzięki porozumieniu Miasta Sto-
łecznego Warszawy i PKP Polskich Linii 
Kolejowych S.A. Będzie bezpieczniej, 
a kierowcy zyskają lepsze połączenie 
pomiędzy częściami dzielnic rozdzie-
lonymi torami kolejowymi [23].
 Co więcej, samorządy terytorialne 
- korzystając ze środków unijnych - w 
bezpośrednich okolicach obiektów 
infrastruktury kolejowi służącej lokal-
nemu transportowi zbiorowemu, re-
alizują szereg inwestycji skutkujących 
poprawą jakości tej infrastruktury, jej 
dostępności oraz wygody użytkowni-
ków, jak budowa parkingów, zatoczek 
autobusowych z zadaszonymi wiata-
mi, miejsc do parkowania rowerów 
w pobliżu dworców i przystanków 
kolejowych. Doskonałym przykładem 
może być tutaj gmina Wieliczka, na te-
renie której „funkcjonują dwie linie au-
tobusowe pełniące funkcję dowozową 
do transportu kolejowego. Autobusy 
obsługują pasażerów na trasach: Wie-
liczka Rynek - Kopalnia – Grajów - Wie-
liczka Rynek - Kopalnia oraz Wieliczka 
Rynek - Kopalnia – Byszyce – Wieliczka  
Rynek – Kopalnia.
 Rozkład jazdy autobusów skoor-

dynowany jest z rozkładem jazdy po-
ciągów, a podróż realizowana jest na 
podstawie jednego biletu” [24]. 

Województwo jako operator 

publicznego transportu kolejowego

Zauważyć należy, że samorząd tery-
torialny nie tylko na poziomie gminy 
realizuje zadania w zakresie publiczne-
go lokalnego transportu kolejowego. 
Również województwo, jako jednost-
ka samorządu terytorialnego, jest obo-
wiązana do zawierania umów o świad-
czenie usług w zakresie publicznego 
transportu kolejowego. 
 Zgodnie z art. 13 ust 1 ustawy z 
dnia 5 czerwca 1998 r. o samorządzie 
województwa (dalej: u.s.w.)  [25] w 
sferze użyteczności publicznej woje-
wództwo może tworzyć spółki z ogra-
niczoną odpowiedzialnością, spółki 
akcyjne lub spółdzielnie, a także może 
przystępować do takich spółek lub 
spółdzielni. Tym samym, samorządy 
województw mogą tworzyć spółki 
samorządowe (spółki akcyjne) w celu 
realizacji zadań z zakresu kolejnictwa. 
Pionierem w tej dziedzinie było Woje-
wództwo Dolnośląskie, które „przejęło 
na własność lokalne linie kolejowe, z 
których zrezygnowały PKP S.A., nieza-
interesowane eksploatacją niewydaj-
nych ekonomicznie linii” [26] czego 
skutkiem było powołanie do życia w 
2008 r. spółki Koleje Dolnośląskie. Kole-
je Dolnośląskie S.A. zostały utworzone 
przez Samorząd Województwa Dolno-
śląskiego w celu zapewnienia spraw-
nego systemu kolejowej komunikacji 
regionalnej [27].  Prężnie działającym 
organizatorem transportu kolejowego 
jest województwo Małopolskie, które 

w grudniu 2014 r. uruchomiło połą-
czenie w ramach Szybkiej Kolei Aglo-
meracyjnej na trasie Kraków Główny -  
Wieliczka Rynek – Kopalnia. Przewozy 
realizowane są przez powołaną w tym 
celu spółkę – Koleje Małopolskie sp. z 
o.o. przy użyciu nowoczesnego taboru 
[28]. 

Inne działania samorządów 

wojewódzkich w zakresie rozwoju 

transportu kolejowego 

Oprócz utworzenia spółek samorządo-
wych w celu rozwoju transportu kole-
jowego samorządy wojewódzkie po-
dejmują także inne działania, których 
celem jest rozwój lokalnego transpor-
tu kolejowego. Należy wspomnieć, że 
to głównie samorządy wojewódzkie 
jako omówieni powyżej organizato-
rzy publicznego transportu kolejowe-
go, zawierają najistotniejsze umowy 
o świadczenie usług publicznych z 
przewoźnikami kolejowymi w zakresie 
transportu kolejowego.
 Ponadto, to samorządy wojewódz-
kie w główniej mierze biorą na siebie 
rozwój i wspieranie inwestycji w roz-
wój infrastruktury kolejowej. Doskona-
łym przykładem mogą być inwestycje 
Urzędu Marszałkowskiego Wojewódz-
twa Dolnośląskiego w linię kolejową 
Wrocław Zakrzów – Trzebnica, która 
została przejęta przez samorząd w 
2007 r. Już w 2008 r. samorząd rozpo-
czął modernizację nieużywanej przez 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. od 
1999 r. linii kolejowej. Przejęte połącze-
nie kolejowe ma zapewnić sprawny i 
bezpieczny środek transportu pomię-
dzy Wrocławiem a Trzebnicą i pozwala 
efektywniej wykorzystać istniejącą in-
frastrukturę transportową. Połączenie 
to wzmocniło także transport publicz-
ny w obszarze aglomeracji wrocław-
skiej, ułatwiając komunikację miesz-
kańcom Trzebnicy i stacji pośrednich z 
Wrocławiem [29].

Podsumowanie

Niewątpliwie działalność jednostek 
samorządu terytorialnego w zakresie 
rozwoju lokalnego transportu kolejo-
wego jest niezwykle istotna. To wła-
śnie samorząd, często podejmując się 
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realizacji inwestycji i projektów, które 
są nieopłacalne albo nie mają stra-
tegicznego znaczenia dla państwa, 
wychodzi naprzeciw oczekiwaniom 
mieszkańców danego terytorium, 
tworząc, rewitalizując lub uruchamia-
jąc strategiczne dla komunikacji zbio-
rowej połączenia kolejowe. Zarówno 
wyliczenia ekspertów, jak i statystyki 
pokazują jednoznacznie, że zwiększa 
się udział samorządów nie tylko w re-
alizacji inwestycji służących rozwojowi 
lokalnemu transportowi zbiorowemu, 
ale także udział lokalnych samorządo-
wych przewoźników kolejowych w 
ogólnej (także zwyżkowej - o 5,03% w 
stosunku do roku 2015) liczbie prze-
wozów pasażerskich [30] (rys. nr 3).  
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