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Szanowni P.T. Czytelnicy!

Przekazujemy kolejne numer Przeglądu Komunikacyjnego. Numer poświęcony jest problemom infra-
struktury transportowej. W pierwszym bardzo ciekawym artykule Autorzy przedstawili  prace studyjne 
w zakresie lokalizacji portów rzecznych wzdłuż Odrzańskiej Drogi Wodnej (ODW), Kanału Śląskiego i 
polskiego odcinka kanału Dunaj-Odra-Łaba (DOL). Wielokryterialna analiza potencjału transportowe-
go i gospodarczego ODW pozwoliła na wyznaczenie lokalizacji węzłów transportowych oraz portów 
ładunkowych wraz z określeniem ich kategorii. Wskazane porty rzeczne powinny w przyszłości stanowić 
punkty koncentracji usług transportowo-logistycznych. Jest to szczególnie ważne w kontekście aktuali-
zacji europejskiej sieci TEN-T, która planowana jest w 2023 roku. Stąd kluczowe rekomendacje dotyczą 
dziewięciu nowych węzłów międzynarodowych i zlokalizowanych w nich portów trój modalnych. W 
kolejnym artykule Autorzy prezentują problematykę funkcjonowania i rolę lotniskowych  portów prze-
siadkowych jaką  pełnią dla przewoźników sieciowych. Na podstawie przeprowadzonych analiz literatu-
ry wskazano najważniejsze cechy portu przesiadkowego, które wpływają na konkurencyjność linii lotni-
czych. W pracy omówiono także najważniejsze wyzwania organizacyjne, przed którymi stoją operatorzy 
sieciowi. Problematyka artykułu jest szczególnie aktualna z uwagi na plany budowy Centralnego Portu 
Komunikacyjnego w Polsce. W ostatnim artykule Autorka prezentuje dostępność usług transportowych 
jako jednego z podstawowych warunków realizacji potrzeb bytowych i aktywności społeczno-gospo-
darczej ludności. Brak dostępu do takich usług nazywane jest wykluczeniem komunikacyjnym. Analizy 
wskazują, że w Polsce systematycznie zmniejsza się zarówno liczba, jak i długość linii komunikacji au-
tobusowej, głownie autobusowej komunikacji regionalnej. Niewielkie jest także zainteresowanie jedno-
stek samorządów terytorialnych budowaniem wspólnej oferty komunikacji publicznej. Rośnie zarazem 
wskaźnik motoryzacji. Ważnym warunkiem kształtowania zintegrowanej sieci transportu publicznego 
jest współpraca: współpraca rożnych ośrodków władzy na rożnych szczeblach, współpraca władz z 
przewoźnikami, współpraca z mieszkańcami, umożliwiająca pozyskanie ich opinii. Ważną rolę mogą i 
powinny odegrać w tym organizacje pozarządowe, które w wielu miejscach w Polsce istnieją i działają, 
wskazując pożądane i oczekiwane przez ludzi rozwiązania w obszarze transportu, np. przebieg dróg ro-
werowych czy położenie punktów przesiadkowych, lub wskazując niedociągnięcia i braki infrastruktury.
W numerze także informacje z działalności SITK RP. Ciekawa relacja z uroczystości nadania rondu u zbie-
gu ulic Grunwaldzkiej i Sobieskiego w Słupsku imienia Kolejarzy Słupskich. Z inicjatywą wystąpił Prezes 
Międzyzakładowego Kola przy SITK RP przy węźle PKP Słupsk Edward Kasierski. Inicjatywę poparła Prezy-
dent miasta Słupsk i Przewodnicząca Rady Miejskiej.  Uroczystość odbyła się w dniu 20 sierpnia 2020 roku 
przy licznie zgromadzonych działaczach SITK RP oraz ich sympatykach.

Życzę naszym czytelnikom dobrej lektury.

 Redaktor Naczelny 

Prof. Antoni Szydło
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Transport wodny i intermodalny

Bliskie ukończenia są prace nad pro-
jektem Programu Rozwoju Odrzań-
skiej Drogi Wodnej. Jego celem jest 
przystosowanie Odrzańskiej Drogi 
Wodnej (ODW) do klasy żeglowności 
Va, zgodnie z Porozumieniem AGN 
( Porozumienie AGN - Europejskie 
Porozumienie w Sprawie Głównych 
Śródlądowych Dróg Wodnych o Mię-
dzynarodowym Znaczeniu. (Dz.U. z 
2017 r. poz. 1137)), ratyfi kowanym 
przez Polskę w 2017 r. oraz budowa jej 
połączeń z innymi drogami wodnymi. 

W praktyce eksploatacyjnej, oznacza 
to możliwość transportu jednostkami 
żeglugi śródlądowej o własnym napę-
dzie, o maksymalnej długości do 110 
m, maksymalnej szerokości 11,40 m i 
maksymalnym zanurzeniu 2,80 m. Ła-
downość takiej jednostki wynosi od 
1500 do 3000 ton, które mogą być jed-
norazowo przewiezione w relacjach 
śródlądowych. Choć perspektywa, że 
tak duże barki będą pływały od Ostra-
wy lub Krakowa aż do Świnoujścia, 
wydaje się być odległa w czasie, to już 

dziś powinna być brana pod uwagę w 
opracowywanych programach i stra-
tegiach rozwojowych. Na poziomie 
europejskim, krajowym, regionalnym 
i lokalnym powstają plany rozwoju in-
frastruktury transportowej, w których 
konieczne wydaje się uwzględnienie 
potencjału zmodernizowanej Od-
rzańskiej Drogi Wodnej. Stąd potrzeba 
wskazania możliwych lokalizacji por-
tów, które będą obsługiwały jednostki 
rzeczne.

Streszczenie: Zakończono prace studyjne w zakresie lokalizacji portów rzecznych wzdłuż Odrzańskiej Drogi Wodnej (ODW), Kanału Śląskie-
go i polskiego odcinka kanału Dunaj-Odra-Łaba (DOL). Wielokryterialna analiza potencjału transportowego i gospodarczego ODW pozwoliła 
na wyznaczenie lokalizacji węzłów transportowych oraz portów ładunkowych wraz z określeniem ich kategorii. Wskazane porty rzeczne 
powinny w przyszłości stanowić punkty koncentracji usług transportowo-logistycznych. Jest to szczególnie ważne w kontekście aktualizacji 
europejskiej sieci TEN-T, która planowana jest w 2023 roku. Stąd kluczowe rekomendacje dotyczą dziewięciu nowych węzłów międzynaro-
dowych i zlokalizowanych w nich portów trójmodalnych

Słowa kluczowe: Porty rzeczne; Węzły transportowe; Port ładunkowy

Abstract: Studies on the location of river ports along the Odra Waterway (ODW), the Silesian Canal and the Polish section of the Danube-
-Odra-Elbe Canal (DOL) have been completed. The multi-criteria analysis of the transport and economic potential of the ODW allowed to 
determine the location of transport nodes and river ports and to defi ne their categories. The indicated river ports should constitute future 
concentration points for transport and logistics services. This is especially important in the context of the update of the European TEN-T 
network, which is planned for 2023. Hence, the key recommendations relate to nine new international transport nodes and trimodal ports 
located therein.

Keywords: River ports, Transport nodes; Cargo port
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Transport wodny i intermodalny

 Utworzone w Zarządzie Morskich 
Portów Szczecin i Świnoujście (ZMP-
SiŚ) w 2017 roku Biuro ds. Odrzańskiej 
Drogi Wodnej przygotowuje analizy 
i koncepcje techniczne na rzecz mo-
dernizacji ODW oraz budowy Kanału 
Śląskiego i polskiego odcinka kanału 
Dunaj-Odra-Łaba (DOL). Planowany 
Kanał Śląski umożliwi dostęp do śród-
lądowej drogi wodnej o znaczeniu 
międzynarodowym (kategorii E) tym 
obszarom kraju, które dotychczas ta-
kiego dostępu nie miały. Połączy rów-
nież skanalizowany odcinek górnej 
Wisły z Odrzańską Drogą Wodną. Z ko-
lei kanał DOL stanowić będzie nowe 
połączenie ODW z europejską siecią 
śródlądowych dróg wodnych. Opra-
cowywane w ZMPSiŚ dokumentacje 
będą podstawą Programu Rozwoju 
Odrzańskiej Drogi Wodnej. Wśród za-
kończonych prac są analizy dotyczące 
lokalizacji portów rzecznych wzdłuż 
ODW oraz planowanych kanałów [7, 8, 
9]. Na bazie potencjału transportowe-
go i gospodarczego jaki ma ODW, czy-
li międzynarodowa droga wodna E30, 
zidentyfi kowano miejsca w których 
powinny być ulokowane porty rzecz-
ne ładunkowe z uwzględnieniem ich 
kategorii. W kontekście aktualizacji eu-
ropejskiej sieci TEN-T, która planowa-
na jest na 2023 rok i przygotowań do 
nowego horyzontu fi nansowego UE 
2021-2027, warto przedstawić szerzej 
wyniki tych analiz.

Założenia metodyczne

Ze względu na odrębność uwarun-
kowań hydrologiczno-technicznych i 
charakterystyk transportowych anali-
zę przeprowadzono w podziale na: 
• odcinek Odry swobodnie płynącej 

na którym planowana jest budo-
wa stopni wodnych, od stopnia 
wodnego Malczyce do Bielinka;

• odcinek Odry skanalizowanej 
od Kędzierzyna Koźla do stopnia 
wodnego Malczyce;

• Kanał Śląski i polski odcinek kana-
łu DOL – zgodnie z przebiegiem 

wstępnych wariantów tras.

Przyjęto cztery poniższe założenia.
1) Wydzielone odcinki ODW osiągną 

parametry drogi wodnej o znacze-
niu międzynarodowym w klasie 
Va żeglowności, natomiast Kanał 
Śląski i kanał DOL mają mieć klasę 
Vb.

2) Podstawową zabudowę hydro-
techniczną dla rzeki stanowić 
będą zmodernizowane lub plano-
wane stopnie wodne. 

3) Nowe warunki nawigacyjne na 
ODW, będą tak znacząco odbie-
gać od warunków nawigacyjnych 
obecnych i historycznych, że pod 
uwagę wzięto wszystkie poten-
cjalne lokalizacje portów, wlicza-
jąc w to lokalizacje portów istnie-
jących, lokalizacje historyczne oraz 
lokalizacje związane z budową 
stopni wodnych.

4) Uwzględniono obecne oraz pro-
gnozowane uwarunkowania de-
mografi czne i gospodarcze ma-
jące wpływ na funkcjonowanie 
portu rzecznego jako węzła trans-
portowego, przez który rozumie 
się miejsce przecięcia co najmniej 
trzech szlaków transportowych.

Analiza porównawcza przeprowadzo-
na została najpierw dla wszystkich 
potencjalnych lokalizacji portów a 
następnie dla lokalizacji pogrupowa-
nych zgodnie z ich przyporządkowa-
niem przestrzennym do określonego 
wspólnego zaplecza transportowego. 
Celem grupowania było wyłonienie 
lokalizacji o największym potencjale 
regionalnym. Dzięki temu, wytypowa-
ne porty-węzły transportowe, równo-
miernie rozmieszczone wzdłuż ODW 
nie będą ze sobą konkurować.

Ocena lokalizacji portów miała charak-
ter wielokryterialny i została dokonana 
w oparciu o [1, 2, 6]: 
•  kryteria techniczne, związane z 

oceną potencjału technicznego 
obszaru portu (baseny portowe, 

nabrzeża, place składowe i ma-
gazyny, najważniejsze urządzenia 
przeładunkowe) i oceną poten-
cjalnej infrastruktury dostępu do 
portu (drogi kołowe, linie kolejo-
we);

•  kryteria gospodarcze, związane z 
oceną potencjału gospodarczego 
i demografi cznego w tzw. obsza-
rach ciążenia;

•  kryteria środowiskowe, związane 
z atrakcyjnością turystyczną portu 
i jego otoczenia oraz z oceną od-
działywania portu na środowisko; 

•  kryteria organizacyjno-prawne, 
wynikające z oceny uwarunko-
wań zarządzania infrastrukturą 
portową i prowadzenia działalno-
ści eksploatacyjnej.

Dane niezbędne do wykonania analiz 
pochodziły z wielu źródeł. Stanowiły 
je akty prawne, dokumenty polity-
ki transportowej, dane statystyczne, 
wyniki własnych badań ankietowych 
gmin oraz dane uzyskane bezpośred-
nio z rynku m.in. od zarządców dróg 
wodnych, zarządców dróg kołowych, 
zarządcy infrastruktury kolejowej, ope-
ratorów logistycznych i spedytorów [3, 
4, 5]. Analizy przestrzenne zostały wy-
konane przy wykorzystaniu narzędzi 
informatycznych GIS z zastosowaniem 
dedykowanych modeli obliczenio-
wych. 
 Na potrzeby analiz przyjęto nastę-
pujące kategorie portów ładunko-
wych:
• porty rzeczne trójmodalne ob-

sługujące środki transportu wod-
nego, kolejowego i drogowego, 
które powinny być zlokalizowane 
w międzynarodowych węzłach 
transportowych;

• porty rzeczne dwumodalne ob-
sługujące środki transportu wod-
nego i drogowego, które powinny 
być zlokalizowane w krajowych 
węzłach transportowych;

• punkty przeładunkowe, które po-
winny być zlokalizowane w lokal-
nych węzłach transportowych.
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Nr Nazwa portu rzecznego rozbudowa /nowy Km ODW Kategoria portu Węzeł transportowy

Odra swobodnie płynąca od stopnia wodnego Malczyce do Bielinka 

1 Malczyce rozbudowa 304,7 trójmodalny lokalny

2 Lubiąż nowy 313,7-316,5 dwumodalny krajowy

3 Ścinawa nowy 330,2-332,0 trójmodalny międzynarodowy

4 Orsk nowy 358,0 punkt przeładunkowy lokalny

5 Wietszyce nowy 373,8 punkt przeładunkowy lokalny

6 Głogów MSI nowy 397,4 trójmodalny (główny w węźle)
krajowy

7 Głogów Huta nowy 402,3 trójmodalny

8 Bytom Odrzański nowy 415,0-423,0 trójmodalny
międzynarodowy

9 Nowa Sól nowy 423,0-428,0 trójmodalny

10 Klenica nowy 450,2-453,1 punkt przeładunkowy lokalny

11 Cigacice-Głuchów nowy 466,8-472,2 dwumodalny (główny w węźle)
krajowy

12 Cigacice rozbudowa 471,8 dwumodalny 

13 Dobrzęcin nowy 481,4 trójmodalny (główny w węźle)
międzynarodowy

14 Będów nowy 495,0 punkt przeładunkowy

15 Krosno Odrzańskie nowy 512,8-516,1 trójmodalny lokalny

16 Urad nowy 567,2 trójmodalny (główny w węźle)
międzynarodowy

17 Świecko nowy 578,9 dwumodalny

18 Kostrzyn rozbudowa 617,6 trójmodalny międzynarodowy

19 Gozdowice nowy 645,3 punkt przeładunkowy lokalny

20 Osinów Dolny nowy 662,8 punkt przeładunkowy lokalny

Odra skanalizowana od Kędzierzyna Koźle do stopnia wodnego Malczyce

1 Kędzierzyn Koźle - Kłodnica rozbudowa 98,1 trójmodalny (główny w węźle)

lokalny2 Kędzierzyn Koźle - Blachownia nowy 98,1 (9,5 Kanał Gliwicki) punkt przeładunkowy

3 Kędzierzyn Koźle - Azoty rozbudowa 98,1 (5,6 Kanał Kędzierzyński) punkt przeładunkowy

4 Krapkowice nowy 125,3 trójmodalny (główny w węźle)
międzynarodowy

5 Chorula rozbudowa 133,0 dwumodalny

6 Opole - Metalchem rozbudowa 143,0 punkt przeładunkowy

krajowy
7 Opole – Półwieś nowy 154,5 trójmodalny (główny w węźle)

8 Opole - Zakrzów rozbudowa 154,7 punkt przeładunkowy

9 Opole - Elektrownia nowy 161,6 trójmodalny

10 Mikolin nowy 175,5 punkt przeładunkowy lokalny

11 Brzeg - Pawłów nowy 196,2 trójmodalny (główny w węźle)

krajowy12 Brzeg Wyspa nowy 197,6 (1,9 Kanał Odry) punkt przeładunkowy

13 Brzeg - Stocznia nowy 197,7 punkt przeładunkowy

14 Oława -Ścinawa nowy 212,9 dwumodalny (główny w węźle)
lokalny

15 Oława - Kanał rozbudowa 213,0 (1,1 Kanał do Śluzy) punkt przeładunkowy

16 Czernica nowy 229,0 trójmodalny krajowy

17 Wrocław – Kowale nowy 244,2 (3,4 Kanał Żeglugowy) punkt przeładunkowy
międzynarodowy

18 Wrocław – Rędzin nowy 256,6 trójmodalny (główny w węźle)

19 Brzeg Dolny nowy 282,6 punkt przeładunkowy lokalny

Kanał Śląski i kanał Dunaj-Odra-Łaba

1 Rybnik Stodoły nowy Kanał Śląski 26,3 km trójmodalny lokalny

2 Żory Park Przemysłowy nowy Kanał Śląski 46,3 km trójmodalny krajowy

3 Tychy Cielmice nowy Kanał Śląski 68,2 km trójmodalny międzynarodowy

4 Bieruń Nowy nowy Kanał Śląski 82,4 km trójmodalny krajowy

5 Lubieszów nowy
Kanał DOL - na południe od 

miejsca przecięcia Kanału DOL z 
Kanałem Śląskim

trójmodalny lokalny

6 Racibórz Zbiornik nowy
Kanał DOL - północno-zachodni 
brzeg Zbiornika Racibórz Dolny

trójmodalny lokalny

7 Krzyżanowice Roszków nowy
Kanał DOL - poniżej mostu 

kolejowego (linia 158)
trójmodalny międzynarodowy

8 Kopytov nowy
Kanał DOL – na wschód od 

„Graniczne Meandry Odry” na 
terenie Czech 

trójmodalny (główny w węźle) międzynarodowy

Tab. 1. Rekomendowane porty rzeczne ładunkowe na Odrzańskiej Drodze Wodnej
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Wyznaczanie lokalizacji portów rzecz-

nych ładunkowych odbywało się w 

następujących etapach: 

1) inwentaryzacja infrastruktury 

transportowej i przemysłowej z 

uwzględnieniem planów rozwoju,

2) identyfi kacja potencjalnych loka-

lizacji rzecznych portów ładunko-

wych,

3) przyporządkowanie potencjal-

nym lokalizacjom portów węzłów 

transportowych wraz z określe-

niem ich kategorii,

4) wyznaczenie lokalizacji i określe-

nie kategorii rzecznych portów 

ładunkowych.

W przypadkach zidentyfi kowania 

różnych kategorii węzłów transporto-

wych dla sąsiadujących ze sobą por-

tów, na potrzeby niniejszego artykułu 

przyjęto, że docelowo powstanie tam 

węzeł o najwyższej ze zidentyfi kowa-

nych kategorii.

Wyniki analiz

Na podstawie przeprowadzonej anali-

zy rekomenduje się utworzenie:

• na odcinku Odry swobodnie pły-

nącej od stopnia wodnego Mal-

czyce do Bielinka – 17 nowych 

oraz rozbudowę 3 istniejących 

portów ładunkowych (rys. 1);

• na odcinku Odry skanalizowanej 
od Kędzierzyna Koźla do stopnia 
wodnego Malczyc – 13 nowych 
oraz rozbudowę 6 istniejących 
portów ładunkowych (rys. 2);

• na Kanale Śląskim i kanale Dunaj-
-Odra-Łaba – 8 nowych portów 
rzecznych ładunkowych (rys. 3).

Porty te zestawiono w tabeli 1.
 Dla potrzeb obecnej aktualizacji 
europejskiej sieci TEN-T, najważniejsze 
są rekomendacje w zakresie węzłów 
międzynarodowych i zlokalizowanych 
w tych węzłach portów trójmodal-
nych. Analizy pozwoliły wskazać dzie-
więć takich portów: 
Odra swobodnie płynąca od stopnia 
wodnego Malczyce do Bielinka
1) port Ścinawa w węźle Ścinawa;
2) port Nowa Sól lub Bytom Odrzań-

ski w węźle Nowa Sól-Bytom Od-
rzański;

3) port Dobrzęcin w węźle Czer-
wieńsk;

4) port Urad w węźle Słubice-Urad;
5) port Kostrzyn w węźle Kostrzyn;
Odra skanalizowana od Kędzierzyna 

Koźla do stopnia wodnego Mal-
czyce

6) port Krapkowice w węźle Krapko-
wice;

7) port Wrocław Rędzin w węźle 
Wrocław;

Kanał Śląski i kanał Dunaj-Odra-Łaba
8) port Tychy Cielmice w węźle Ty-

chy;
9) port Kopytov w węźle Krzyżano-

wice-Kopytov.

Wszystkie powyższe porty powinny 
stanowić punkty koncentracji usług 
transportowo-logistycznych we wska-
zanych węzłach sieci TEN-T. Warto za-
znaczyć, że w zdecydowanej większo-
ści wskazywane lokalizacje są nowymi 
węzłami międzynarodowymi i powin-
ny stanowić uzupełnienie istniejących 
węzłów sieci TEN-T integrujących 
transport drogowy i kolejowy.  

1. Porty rzeczne ładunkowe na odcinku Odry swobodnie płynącej od stopnia wodnego Malczyce 
do Bielinka
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Wstęp

W świetle rosnącej konkurencji w 
sektorze transportu lotniczego warto 
przyjrzeć się mechanizmom funkcjo-
nowania przewoźników oraz obsza-
rom, w których szczególnie mocno 
rywalizują oni ze sobą. Realizowane na 
całym świecie lotniskowe inwestycje 
infrastrukturalne, szczególnie te uzna-
wane za projekty o strategicznym zna-
czeniu gospodarczym, motywują do 
rozważań na temat roli, jaką pełnią dla 
linii lotniczych główne węzły komuni-
kacyjne. 
 W niniejszym opracowaniu za za-
sadne i celowe, zarówno ze względów 
poznawczych jak i utylitarnych, uzna-
no przedstawienie portu przesiadko-
wego (ang. hub) jako źródła przewagi 
konkurencyjnej przewoźnika lotni-

czego. Pozostając w swoim zamiarze 
autorzy pokazali wpływ operowania 
przewoźnika w oparciu o port hubo-
wy na poprawę jego konkurencyjno-
ści, przy spełnieniu określonych uwa-
runkowań wynikających z bliższego i 
dalszego otoczenia, modelu bizneso-
wego oraz zasad współpracy z lotni-
skiem będącym głównym węzłem w 
sieci takiego przewoźnika.
 Osiągnięcie głównego celu pu-
blikacji wymagało sformułowania i 
zrealizowania celów cząstkowych, do 
których zaliczono:
-  kwerendę literatury odnoszącej 

się do przedmiotowego zakre-
su opracowania, w tym przede 
wszystkim  modeli biznesowych 
linii lotniczych i dyskusji nad ich 
ewolucją,

-  określenie głównych cech modelu 

sieciowego, umożliwiających uzy-
skanie przewag konkurencyjnych,

-  określenie uwarunkowań uzyski-
wania przewag konkurencyjnych 
przewoźników działających w 
oparciu o port przesiadkowy,

-  określenie cech portu przesiadko-
wego wpływających na konkuren-
cyjność przewoźnika lotniczego.

Studiując literaturę autorzy zidentyfi -
kowali lukę badawczą, uznając iż do-
tychczasowe opracowania i publika-
cje odnoszą się głównie do związków 
pomiędzy portami regionalnymi a 
rozwojem przewoźników niskokoszto-
wych. Porty przesiadkowe i ich związki 
z rozwojem przewoźników siecio-
wych pojawiają się głównie w kontek-
ście opisów systemów hub and spoke i 
aliansów strategicznych. [9, 10, 14] Re-

Streszczenie: Realizowane na całym świecie lotniskowe inwestycje infrastrukturalne, szczególnie te uznawane za projekty o strategicznym 
znaczeniu gospodarczym, motywują do rozważań na temat roli, jaką pełnią dla linii lotniczych główne węzły komunikacyjne. Warto zauwa-
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latywnie małą uwagę przypisywano 
roli tych portów w budowie przewag 
konkurencyjnych poszczególnych 
przewoźników sieciowych, przyjmu-
jąc jakby z góry założenie, że taki zwią-
zek i wpływ istnieje, nie uwzględniając 
uwarunkowań uzyskiwania pozytyw-
nych efektów ich funkcjonowania w 
oparciu o porty przesiadkowe, ani też 
zagrożeń, które mogą się tu pojawić. 
 Konkurencja oznacza współzawod-
nictwo i rywalizację między podmio-
tami zainteresowanymi osiągnięciem 
tego samego celu. Jej intensywność 
zależy od specyfi ki oferowanych pro-
duktów, struktury sektora, w którym 
działają dane podmioty, wykorzysty-
wanych do konkurowania narzędzi, 
jak również profi lu odbiorcy podej-
mowanych działań. [12] Podstawo-
wym celem przewoźników lotniczych 
jest przede wszystkim generowanie 
oraz zwiększanie zysków z działalno-
ści transportowej oraz takiej, która ją 
wspiera, a dzięki temu maksymalizacja 
korzyści fi nansowych dla ich właścicie-
li. Nie ulega wątpliwości, że sektor linii 
lotniczych posiada bardzo dużą grupę 
interesariuszy, szczególnie ze względu 
na jego znaczenie gospodarcze, pre-
stiż, światowy zasięg i liczbę klientów. 
Z tego powodu rywalizacja pomiędzy 
przewoźnikami podlega w wielu re-
gionach świata silnym wpływom poli-
tycznym. Szczególnie widoczne jest to 
w segmencie dużych przewoźników 
sieciowych, którzy tworzą w ramach 
swojej działalności istotne dla gospo-
darki węzły komunikacyjne. Często ich 
rozwój stanowi bowiem element rzą-
dowych programów gospodarczych. 
[7] 
 Konkurencyjność to z kolei zdolność 
do skutecznego konkurowania z inny-
mi podmiotami, a zatem przeciwsta-
wiania się konkurencji. Mocne strony 
organizacji tworzą zatem pewien po-
tencjał konkurencyjności, a możliwość 
pozytywnego odróżniania się dzięki 
nim od konkurentów i przewyższania 
ich rezultatami własnej działalności, 
tworzy natomiast przewagę konku-

rencyjną. [12] Warto zauważyć, że już 
sam model biznesowy przedsiębior-
stwa może być w wielu aspektach źró-
dłem przewagi konkurencyjnej. Jest to 
dobrze widoczne gdy rozpatruje się 
różne podejścia do sposobu funkcjo-
nowania linii lotniczych i generowania 
przez nie zysków.
 W sektorze dominuje kilka głów-
nych modeli biznesowych: przewoź-
nicy sieciowi (ang. Full Service Network 

Carriers, FSNC), określani również jako 
przewoźnicy tradycyjni, przewoźni-
cy niskokosztowi (ang. Low Cost Car-

riers, LCC), przewoźnicy czarterowi, 
przewoźnicy regionalni, przewoźnicy 
hybrydowi (łączący cechy różnych 
modeli), a także przewoźnicy cargo, 
specjalizujący się wyłącznie w trans-
porcie towarowym. Operatorzy okre-
ślonych segmentów charakteryzują 
się odmiennymi potrzebami fl otowy-
mi, jak również odmiennym podej-
ściem do rozwoju siatki połączeń oraz 
ich zasięgu. Przewoźnicy sieciowi re-
prezentują model, który można z pew-
nością uznać za najbardziej rozbudo-
wany pod względem organizacyjnym 
i handlowym. Jego nazwa wywodzi 
się od sieciowego systemu siatki po-
łączeń, który określany jest także jako 
system piasty i szprychy (z ang. hub 

and spoke) lub system portu przesiad-
kowego. Polega on na udostępnianiu 
pasażerom oferty połączeń z przesiad-
ką, która najczęściej realizowana jest 
w głównym węźle sieci przewoźnika, 
pełniącym rolę portu przesiadkowe-
go. Takie lotnisko zwykle stanowi za-
razem główną bazę operacyjną linii 
sieciowej. Warto zauważyć, że konse-
kwencją stosowania tego rozwiązania 
jest istotna współzależność realizowa-
nych przez operatora rejsów. [13] 

Znaczenie portu przesiadkowego

Sieć przewoźnika lotniczego można 
zobrazować jako linie łączące wszyst-
kie pary miast w jego siatce połączeń, 
które generują popyt na przewozy pa-
sażerów. Tworzą one tzw. rynki O&D 

(tj. Origin & Destination, czyli wylotu i 
destynacji). Teoretycznie możliwa jest 
obsługa każdego takiego rynku za po-
mocą połączeń bezpośrednich (okre-
ślanych jako point-to-point), lecz naj-
częściej nie jest to praktykowane. Po 
pierwsze, tylko część ze światowych 
rynków O&D generuje wystarczający 
popyt, by bezpośrednie rejsy w ra-
mach danej pary miast były opłacal-
ne. Po drugie, oczywiste ograniczenia 
związane są z zasięgiem i zdolnościa-
mi technicznymi samolotów. Decyzje 
w zakresie sposobów dostarczenia 
oferty przewozowej pasażerom są 
zatem jednym z podstawowych za-
gadnień projektowania sieci połączeń 
przez linie lotnicze. [8] Każdy rynek 
O&D może być obsługiwany na różne 
sposoby, tj. za pomocą połączeń bez-
pośrednich lub z przesiadką w porcie 
przesiadkowym. Możliwe są także 
inne, mniej powszechne rozwiązania, 
takie jak rejsy bezpośrednie z między-
lądowaniem (w celach handlowych 
lub technicznych), a także rejsy z prze-
siadką na połączenia przewoźników 
współpracujących. 
 Efektywne działanie portu prze-
siadkowego wymaga również, by 
dla jak największej liczby pasażerów 
znajdował się on w miejscu położo-
nym jak najbliżej teoretycznej trasy 
bezpośredniej łączącej lotniska wy-
lotu i destynacji. [9] W przeciwnym 
przypadku podróże ulegałyby wydłu-
żeniu, a w konsekwencji obniżałoby 
to atrakcyjność oferty przewoźnika. 
Warto zatem zauważyć, że niektóre 
połączenia realizowane z przesiadką 
w ramach danej pary miast mogą być 
niekorzystne dla pasażerów ze wzglę-
du na nieakceptowalnie długi łączny 
czas przelotów. Dotyczy to zwłaszcza 
sytuacji, w których odległość z punktu 
rozpoczęcia podróży do punktu do-
celowego stwarza możliwość skorzy-
stania z szybszego, alternatywnego 
połączenia bezpośredniego. Z tego 
względu połączenia bezpośrednie z 
pominięciem głównego portu prze-
siadkowego przewoźnika są również 
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dość często oferowane przez linie 
sieciowe, szczególnie gdy przesiadka 
obniża atrakcyjność oferty dla pasa-
żerów z danej pary miast. Tę zależność 
potwierdzają także badania ekono-
metryczne. [16] Na rynku widoczna 
jest obecnie tendencja uruchamiania 
coraz większej liczby tras bezpośred-
nich przez przewoźników sieciowych. 
[17] Realizowanie rejsów bezpośred-
nich przez przewoźnika sieciowego 
jest uzasadnione także w sytuacji, gdy 
przynajmniej jedno z lotnisk w parze 
miast charakteryzuje się dużym lokal-
nym popytem i obsługa takiego rynku 
O&D za pomocą połączenia przesiad-
kowego niekorzystnie wpłynęłaby na 
konkurencyjność oferty. Połączenia 
bezpośrednie są ponadto atrakcyj-
ne dla klientów biznesowych, dzięki 
którym linie sieciowe mogą zwykle 
osiągać wyższe marże. Architektura 
siatki połączeń jest zatem indywidu-
alną kwestią każdego przewoźnika, 
częściowo niezależną od modelu biz-
nesowego, ponieważ każdy operator 
działa w lokalnej specyfi ce rynkowej, 
do której musi dostosować swoją 
ofertę. Istnieją jednak inne przesłanki 
do konkurencyjnego funkcjonowania 
systemu portu przesiadkowego, któ-
rym należy przyjrzeć się bliżej. 
 Warto zwrócić uwagę, że linie sie-
ciowe konkurują ze sobą na rynku 
również w sytuacji, gdy oferowane 
przez nich trasy zupełnie nie pokrywa-
ją się ze sobą. Przykładowo, rejsy jed-
nej linii na trasie Madryt – Warszawa 
oraz Warszawa – Singapur z dogodnie 
zaplanowaną przesiadką w Warsza-
wie stanowią konkurencję dla pary 
połączeń Madryt – Dubaj i Dubaj – 
Singapur z transferem w Dubaju, ofe-
rowanym przez innego przewoźnika. 
Wspomniane rejsy stanowią bowiem 
odpowiedź na zapotrzebowanie na 
tym samym rynku O&D (tj. Madryt – 
Singapur). Wskazać można natomiast 
wiele czynników, które wpływają na 
konkurencyjność oferty każdego prze-
woźnika w odniesieniu do danego 
rynku O&D. Jedną z podstawowych 

kwestii – obok ceny biletu – jest na 
przykład rozkład połączeń z portu 
przesiadkowego i liczba udostępnia-
nych miejsc na wykonywanych rej-
sach, które umożliwiają pasażerom 
wygodne przesiadki przy zachowaniu 
atrakcyjnego czasu transferu. Związa-
ne jest to zatem z całkowitym czasem 
podróży. Szczególnie istotne są także 
standardy oferowanego produktu. 

Model sieciowy jako źródło 
przewagi konkurencyjnej 
przewoźnika

Siła modelu sieciowego tkwi w skali 
działalności oraz efektywnej koncen-
tracji ruchu w porcie przesiadkowym. 
Dodanie jednej nowej destynacji do 
siatki połączeń z portu przesiadko-
wego stanowi dodanie tylko jednej 
trasy, lecz w praktyce oznacza zupeł-
nie nową ofertę dla każdego z lotnisk 
obsługiwanych przez przewoźnika i 
równoznaczne jest z obsługą nowych 
rynków O&D. Dzięki temu system por-
tu przesiadkowego umożliwia prze-
woźnikom udostępnienie oferty dla 
pasażerów z rozległego obszaru geo-
grafi cznego. [13] Należy podkreślić, że 
wiele rynków O&D może być obsługi-
wanych w sposób rentowny wyłącznie 
z zastosowaniem modelu sieciowego. 
Związane jest to m.in. z przyjmowa-
nymi przez przewoźników sieciowych 
strategiami fl otowymi, które gwaran-
tują znaczną elastyczność operacyjną. 
Strategie te uwzględniają najczęściej 
obsługę niektórych połączeń mniej-
szymi typami samolotów. Właśnie 
dzięki temu przewoźnik sieciowy 
może z powodzeniem obsługiwać 
lotniska o mniejszym lokalnym popy-
cie, odpowiednio zarządzając podażą 
i wykorzystując mniejsze samoloty na 
trasach charakteryzujących się mniej-
szym zapotrzebowaniem. Pokazuje to 
także możliwość bieżącego dostoso-
wywania podaży (czyli oferowanych 
miejscokilometrów – tzw. ASK, z ang. 
Available Seat-Kilometers) na wybra-
nych rejsach zależnie od sezonowych 

wahań popytu, jak również pozwala 
operatorowi w optymalny sposób 
dopasować właściwej wielkości sa-
molot do obsługi danego połączenia, 
zgodnie z rzeczywistym zapotrzebo-
waniem. [13] Świadczy to o zupełnie 
innym podejściu linii sieciowych do 
prowadzonej działalności. Przewoź-
nicy reprezentujący inne modele biz-
nesowe raczej nie zdecydują się na 
obsługę portu lotniczego, który gene-
ruje mniejszy popyt, ponieważ zwykle 
nie byliby oni w stanie zapełnić liczby 
miejsc wystarczającej do zapewnienia 
rentowności w swoich samolotach 
na rejsach z takiego lotniska. Zwykle 
dysponują oni bowiem tzw. homo-
geniczną fl otą, złożoną najczęściej ze 
średniej wielkości maszyn tego sa-
mego typu (a zatem o tej samej lub 
zbliżonej liczbie miejsc pasażerskich i 
zdolnościach przewozowych). Model 
sieciowy i skoordynowane przesiadki 
w porcie przesiadkowym pozwalają 
zatem w rentowny sposób łączyć ze 
światem także lokalizacje charaktery-
zujące się relatywnie niewielkim lokal-
nym popytem. [4] Umożliwia to zara-
zem tworzenie oferty wyróżniającej 
się i docieranie do portów lotniczych, 
których obsługą nie są zainteresowa-
ni konkurenci. Ponadto, pasażerowie 
rozpoczynający podróż w tych miej-
scach uzyskują dostęp do pozostałych 
destynacji oferowanych z portu prze-
siadkowego przewoźnika. 
 Warto jednak zauważyć konse-
kwencje stosowania powyższych 
rozwiązań. Korzystanie w przypadku 
części połączeń z mniejszych maszyn, 
choć znacząco ułatwia uzyskanie 
współczynnika wykorzystania miejsc 
(tzw. LF, z ang. load factor) na poziomie 
niezbędnym do utrzymania rentow-
ności operacji, wiąże się jednocześnie 
ze znacznie wyższymi kosztami jed-
nostkowymi pasażerokilometra. Z dru-
giej strony, wyższe koszty jednostkowe 
obsługi części połączeń dowozowych 
do portu przesiadkowego mniejszymi 
samolotami są kompensowane wyko-
rzystaniem większych maszyn na bar-
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dziej dochodowych rejsach średnio- i 
dalekodystansowych, a zatem tych 
obsługiwanych maszynami o niższym 
koszcie jednostkowym, przy wykorzy-
staniu miejsc zapewniającym rentow-
ność operacji. [4] Jest to bezpośrednio 
związane z najbardziej podstawowym 
źródłem przewagi konkurencyjnej 
przewoźnika sieciowego, które jest 
jednocześnie fundamentem tego 
modelu biznesowego. Jest nim tzw. 
ekonomia zagęszczenia ruchu (z ang. 
economies of tra(  c density) i nadaje 
ona sens funkcjonowaniu siatki po-
łączeń w systemie hub and spoke. Ko-
rzyści z zagęszczenia ruchu opierają 
się na zależności, że koszt krańcowy 
przewiezienia każdego kolejnego pa-
sażera na połączeniu bezpośrednim 
maleje wraz ze wzrostem pasażeroki-
lometrów na danej trasie. [1] Wyjaśnia 
to dlaczego korzystne jest koncentro-
wanie ruchu pochodzącego z różnych 
lotnisk rozpoczęcia podróży w porcie 
przesiadkowym. Wobec powyższego, 
przewoźnicy sieciowi zwykle dążą do 
obsługi części swoich destynacji – 
zwłaszcza dalekodystansowych – jak 
największymi samolotami przy uzy-
skiwaniu wysokiego wykorzystania 
miejsc. W ostatnich dziesięcioleciach 
widoczna była tendencja wykorzy-
stywania przez przewoźników siecio-
wych, wraz z ich ekspansją rynkową, 
coraz większych samolotów, a zatem 
wraz z rozwojem linii wzrastała średnia 
liczba miejsc pasażerskich wykorzy-
stywanych przez nie samolotów. [2] W 
ostatnich latach przestało być to jed-
nak regułą. Jest to natomiast bardzo 
rozległa problematyka, zasługująca na 
osobne analizy i publikacje. 
 Wraz ze wzrostem liczby pasażerów 
obsługiwanych w porcie przesiadko-
wym możliwe jest zwiększanie często-
tliwości rejsów do poszczególnych de-
stynacji, w tym mniejszych lotnisk. Jak 
już wspomniano, wykorzystywane są 
przy tym zwykle mniejsze typy samo-
lotów, które z jednej strony charaktery-
zują się wyższymi kosztami jednostko-
wymi pasażerokilometra, lecz z drugiej 

– pozwalają w łatwiejszy sposób, przy 
niższej liczbie pasażerów, uzyskać ren-
towność na wykonywanych rejsach. 
Wyższa częstotliwość lotów pozwala 
skracać średni czas przesiadki w por-
cie węzłowym, a to czyni jego ofer-
tę atrakcyjniejszą dla pasażerów. [4] 
Umożliwia to także odbywanie przez 
pasażerów podróży jednodniowych, 
co zwykle jest niemożliwe w przypad-
ku skorzystania z usług przewoźnika 
reprezentującego np. model LCC, a 
często istotne jest w przypadku od-
bywania podróży służbowych. To za-
razem kolejne źródła przewagi konku-
rencyjnej przewoźników sieciowych 
uzyskiwane dzięki funkcjonującemu 
systemowi przesiadkowemu. Pojawia 
się także zależność, że wraz ze wzro-
stem liczby przewożonych pasażerów, 
zwykle uzasadnione i efektywne kosz-
towo staje się wykorzystywanie coraz 
większych samolotów na coraz więk-
szej liczbie tras. Pozwala to w dłuższej 
perspektywie czasowej zwiększać 
marże przewoźnika, co skutkuje ogól-
nym wzrostem przychodów z działal-
ności przewozowej.
 Poza wskazanymi powyżej zagad-
nieniami, bogata oferta połączeń z 
portu przesiadkowego i uzyskanie 
pozycji dominującej na lotnisku peł-
niącym tę funkcję, sprzyjają również 
wzrostowi przychodów za pomocą 
podnoszenia taryf przewozowych dla 
lokalnych pasażerów. Jest to bowiem 
możliwe dzięki budowaniu lokalnej 
pozycji monopolistycznej przez prze-
woźnika. W dalszej perspektywie pro-
wadzi to do podnoszenia rentowno-
ści wszystkich wykonywanych przez 
przewoźnika operacji. [5] Powyższe 
rozważania pokazują zatem, że istot-
ne źródła przewagi konkurencyjnej 
przewoźników sieciowych tkwią już w 
samym modelu biznesowym i zwią-
zanym z nim charakterem oferty udo-
stępnianej pasażerom.

Cechy portu przesiadkowego 
wpływające na konkurencyjność 
przewoźnika

Funkcjonowanie lotniska jako portu 
przesiadkowego i jego konkuren-
cyjność są bezpośrednio związane z 
wielkością i ekspansją rynkową prze-
woźnika sieciowego, który posiada w 
nim bazę. Konkurencja pomiędzy por-
tami przesiadkowymi może być zatem 
sprowadzona do konkurencji pomię-
dzy przewoźnikami sieciowymi, które 
wykorzystują dane lotniska jako głów-
ne węzły swojej sieci. Lotnisko obsłu-
gujące konkretną lokalizację może być 
postrzegane jako naturalny monopol. 
Jednak gdy dane lotnisko nie stanowi 
bazy linii sieciowej, prawdopodob-
na jest jego rywalizacja z innymi lot-
niskami regionu o uruchomienie w 
nim centrum przesiadkowego przez 
potencjalnie zainteresowanego prze-
woźnika. [15] W badaniach i analizach 
naukowych, których wyniki prezen-
towane są w literaturze stwierdza się, 
że konkurencyjność portu przesiad-
kowego jest wysoce zależna od liczby 
destynacji oraz częstotliwości realizo-
wanych do nich połączeń, liczby do-
stępnych połączeń transferowych, a 
także od średniego czasu oczekiwania 
przez pasażerów na przesiadkę. [15] 
Warto zauważyć, że niektóre czynniki 
wpływające na konkurencyjność por-
tu przesiadkowego oraz przewoźnika 
sieciowego pozostają z przyczyn na-
turalnych poza kontrolą interesariuszy. 
Jak już wspomniano, port przesiad-
kowy powinien być zlokalizowany w 
miejscu położonym jak najbliżej teo-
retycznej trasy bezpośredniej łączącej 
lotniska wylotu i destynacji dla jak 
największej liczby pasażerów. Pojawia 
się tu zatem czynnik geografi czny. 
Ważnym czynnikiem jest także lokalny 
klimat, ponieważ częste niekorzystne 
warunki pogodowe mogą powodo-
wać zakłócenia w ruchu, utrudniające 
działalność przewoźnika sieciowego. 
[11] Jednym z najważniejszych czyn-
ników warunkujących rozwój linii 
sieciowych w danym porcie są także 
miejscowe warunki regulacyjne i stan 
infrastruktury, które muszą pozwalać 



11

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y10 / 2020

Transport lotniczy

na zachowanie pożądanych standar-
dów produktu oraz stwarzać perspek-
tywy rozwojowe. 
 Źródłem przewagi konkurencyjnej 
przewoźnika sieciowego może być 
także korzystna dla niego polityka 
podmiotu zarządzającego lotniskiem, 
które stanowi jego główną bazę i port 
przesiadkowy. [13] Zazwyczaj intere-
sy strategiczne zarządcy portu oraz 
takiego przewoźnika są zbieżne, tzn. 
obie strony dążą do wzrostu ruchu. Z 
perspektywy lotniska najważniejszymi 
narzędziami stymulującymi rozwój są 
niewątpliwie inwestycje infrastruktu-
ralne, a także działania marketingowe 
mające przyciągnąć nowych przewoź-
ników oraz ułatwiające tym już obec-
nym otwieranie nowych tras. Istotne 
są również działania marketingowe 
lotniska skierowane bezpośrednio 
do pasażerów – po części korzystają 
z nich także przewoźnicy. W obszarze 
zarządzania lotniskiem i stymulowania 
rozwoju pożądanej struktury ruchu 
szczególnie istotną rolę odgrywa-
ją opłaty lotniskowe. Aspekt ten ma 
znaczący wpływ na konkurencyjność 
przewoźnika sieciowego, który korzy-
sta z danego lotniska jako węzła sieci 
połączeń. Pojawia się tu zatem aspekt 
kosztowy budowania przewagi kon-
kurencyjnej. Możliwe jest bowiem 
wspieranie określonego przewoźnika 
lub grupy przewoźników za pomocą 
różnicowania wysokości pobieranych 
opłat lotniskowych i opracowania 
korzystnej dla nich struktury opłat. 
W obliczu ochrony konkurencji róż-
nicowanie to powinno opierać się 
na obiektywnych kryteriach, których 
spełnienie możliwe jest przez każdego 
zainteresowanego operatora, a zatem 
uzyskanie danego poziomu opłat uza-
leżnione może być od dotrzymania 
określonych warunków związanych 
np. ze strukturą fl oty (wielkością samo-
lotów) lub strukturą ruchu (długością 
tras). [9] Możliwe jest także zwalnianie 
przewoźników z opłat za ruch transfe-
rowy. Uzyskanie lokalnej pozycji do-
minującej przez jednego przewoźnika 

i funkcjonowanie jego bazy operacyj-
nej może także uzasadniać obniżone 
opłaty postojowe. 
 Wskazać można także inne aspekty 
funkcjonowania przewoźnika siecio-
wego, a także jego portu przesiadko-
wego, które istotnie wpływają na kon-
kurencyjność jego usług. System hub 

and spoke wymaga zaplanowania tzw. 
struktury falowej przylotów i odlotów 
w węźle siatki połączeń, co związane 
jest z ich synchronizacją oraz sprawną 
obsługą pasażerów i bagażu na tym 
lotnisku oraz zapewnieniem atrakcyj-
nego dla pasażerów czasu przesiadki. 
Każdą falę przylotów i odlotów cha-
rakteryzuje kilka parametrów, z któ-
rych szczególnie istotny jest tzw. mini-
malny czas przesiadki (ang. minimum 

connecting time, MCT). Jest to mini-
malny czas jaki musi upływać między 
rozkładowym przylotem jednego lotu, 
a rozkładowym odlotem innego, po-
zwalający na sprzedaż biletów na oba 
rejsy jako jedna podróż z przesiadką. 
[9] Czas ten zależy od kilku czynników, 
z których jednak nie wszystkie znajdu-
ją się pod kontrolą przewoźnika lotni-
czego. Parametr ten zależny jest m.in. 
od czasu turn-around każdego samo-
lotu (który jest czasem obsługi na-
ziemnej po przylocie i przed kolejnym 
odlotem) oraz czasu wymaganego do 
obsługi pasażerów i bagażu w termi-
nalu. Jest to zatem parametr zależny 
od szybkości obsługi naziemnej i wy-
dajności lotniska, czyli wynika głównie 
ze standardu produktu lotniskowego 
dostarczanego przez podmiot zarzą-
dzający portem lotniczym oraz miej-
scowych kontrahentów przewoźnika 
(np. fi rm handlingowych). Dla zapew-
nienia pożądanych, niskich wartości 
MCT, cały ruch danego przewoźnika 
(oraz jego partnerów, z usług których 
również mogą korzystać jego pasa-
żerowie) powinien być obsługiwany 
w jednym terminalu. [8] Przewoźnik 
ma ponadto najczęściej bezpośredni 
wpływ na jakość obsługi pasażerów 
transferowych w dedykowanej dla 
siebie strefi e terminala lotniska – na 

przykład poprzez prowadzenie wła-
snych punktów informacyjnych czy 
saloników biznesowych. 
 Warto podkreślić, że choć z jednej 
strony obsługa pasażerów na lotnisku 
jest niezależna od produktu pokłado-
wego przewoźnika, to z drugiej należy 
zauważyć, że transfer w porcie prze-
siadkowym w ramach podróży odby-
wanej na podstawie jednego biletu 
również staje się integralną częścią 
usługi transportowej przewoźnika sie-
ciowego. Doświadczenia pasażerów z 
transferu w porcie przesiadkowym są 
zatem elementem produktu linii lot-
niczych. [13] Należy też pamiętać, że 
port lotniczy pełniący rolę portu prze-
siadkowego i głównej bazy przewoź-
nika jest dla pewnej grupy podróż-
nych również miejscem rozpoczęcia 
lub zakończenia podróży. Ich wrażenia 
także w istotny sposób wpływają na 
całokształt wrażeń z podróży danymi 
liniami. Jakość i standardy produktu 
lotniskowego w oczywisty sposób 
wpływają zatem na konkurencyjność 
przewoźnika, gdyż pasażerowie oce-
niając swoje doświadczenia z podróży 
oceniają również produkt lotniskowy, 
z którego skorzystali. Ma on podwójną 
naturę, podobnie zresztą jak produkt 
pokładowy. Składają się na niego fi -
zyczna infrastruktura udostępniana 
podróżnym, a także świadczone im 
usługi. [6] Istotne aspekty, na które na-
leży zwrócić uwagę poza parametra-
mi wpływającymi na funkcjonowanie 
systemu przesiadek, to m.in. przejrzy-
stość systemu informacji pasażerskiej, 
długości oczekiwania w kolejkach 
do kontroli bezpieczeństwa i kontroli 
paszportowej, odległości, które pa-
sażerowie muszą pieszo pokonać w 
terminalu, a także czas oczekiwania na 
odbiór bagażu. Niewątpliwie istotny-
mi aspektami są także standard udo-
stępnianych pasażerom saloników 
biznesowych i poczekalni, dostępność 
sklepów i punktów usługowych, a 
także ogólna czystość terminala. Zna-
czenie powyższych kwestii potwier-
dzają również badania ankietowe 
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pasażerów prowadzone przez orga-
nizacje branżowe. [6] Widać zatem, że 
na atrakcyjność portu przesiadkowe-
go, a w konsekwencji konkurencyj-
ność przewoźnika sieciowego wpływa 
wiele złożonych czynników. 

Podsumowanie

Budowa efektywnego systemu portu 
przesiadkowego jest niezbędnym ele-
mentem rozwoju każdego przewoź-
nika sieciowego. To złożony proces, 
który trwa latami. Warto zauważyć, że 
właściwie każdy model biznesowy linii 
lotniczych pozwala uzyskać przewagę 
konkurencyjną na określonych polach. 
W przypadku przewoźników siecio-
wych już samo funkcjonowanie portu 
przesiadkowego jest jej kluczowym 
źródłem, co wynika przede wszystkim 
ze zjawiska koncentracji ruchu. Ponad-
to model ten pozwala budować prze-
wagę konkurencyjną także w innych 
obszarach – między innymi stwarza 
dla operatorów unikatowe możliwo-
ści ekspansji rynkowej. Należy jednak 
pamiętać, że obsługa ruchu w ramach 
portu przesiadkowego związana jest z 
największymi wyzwaniami organiza-
cyjnymi i strategicznymi. Obarczona 
też jest wielkim ryzykiem w sytuacjach 
globalnego kryzysu i załamania popy-
tu.
 Zagadnienia przedstawione w 
artykule pozostają w centrum zain-
teresowań przewoźników, portów 
lotniczych, regulatorów rynku oraz 
administracji publicznej. Problematy-
ka ta jest szczególnie aktualna z uwagi 
na plany budowy Centralnego Portu 
Komunikacyjnego w Polsce. W przy-
szłych badaniach warto podjąć próbę 
analizy ewolucji roli portów przesiad-
kowych w świetle obserwowanej od 
lat hybrydyzacji modeli biznesowych 
linii lotniczych, a także coraz silniej 
akcentowanych problemów wpływu 
transportu lotniczego na środowisko 
i społecznej odpowiedzialności funk-
cjonowania tego sektora.  
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Wprowadzenie 

Dla niektórych grup ludności wyklu-
czenie komunikacyjne niesie za sobą 
poważne konsekwencje i znaczące 
pogorszenie jakości życia, skutkujące 
często wykluczeniem społecznym. 
Zagrożone wykluczeniem są przede 
wszystkim te grupy ludności, które 
z różnych względów nie mogą so-
bie pozwolić na zakup i użytkowanie 
samochodu osobowego. Do grup 
tych należą przede wszystkim kobie-
ty, dzieci, młodzież, osoby chore lub 
niepełnosprawne, bezrobotni, osoby 
ubogie, samotni rodzice, imigranci i w 
większości państw Unii Europejskiej – 
osoby zamieszkujące tereny wiejskie. 

Nie powinno też być tak, że obywatel 
musi sobie kupić samochód i ponosić 
koszty jego utrzymania, aby móc god-
nie żyć. 
 Obie poruszone kwestie, przeciw-
działanie wykluczeniu społecznemu 
i stworzenie warunków dla zrówno-
ważonej mobilności łączą się ze sobą 
i są od lat priorytetami polityki Unii 
Europejskiej. Odpowiedzialność za re-
alizację celów społecznych spoczywa 
na władzach podstawowych jedno-
stek struktury osadniczej, takich jak 
miasta, gminy, powiaty i regiony. Dro-
gą wyjścia ze stanu ubóstwa rodziny 
jest zwiększenie dochodów, głównie 
poprzez pracę. Istnieje jednak wiele 
czynników, utrudniających poszcze-

gólnym grupom ludności podjęcie za-
trudnienia. Nieraz wymaga to dostępu 
do usług edukacyjnych czy opiekuń-
czych, czego warunkiem z kolei jest 
dostęp do usługi transportowej. Re-
alizacja celów społecznych powinna 
uwzględniać zatem kwestię likwidacji 
obszarów wykluczenia komunikacyj-
nego. Aspekt transportowy jest jednak 
często pomijany w programach skie-
rowanych na walkę z wykluczeniem 
społecznym. 
 W Polsce problem komunikacji w 
regionach i na obszarach wiejskich 
nie jest właściwie rozwiązany, a nawet 
sytuacja się pogarsza. Jak wskazuje 
NIK w raporcie z 2016 roku, samorzą-
dy powinny poszukiwać nowych roz-

Streszczenie: Dostępność usług transportowych jest jednym z podstawowych warunków realizacji potrzeb bytowych i aktywności spo-
łeczno-gospodarczej ludności. Brak dostępu do takich usług nazywane jest wykluczeniem komunikacyjnym.  Analizy wskazują, że w Polsce 
systematycznie zmniejsza się zarówno liczba, jak i długość linii komunikacji autobusowej, głównie autobusowej komunikacji regionalnej. 
Niewielkie jest także zainteresowanie jednostek samorządów terytorialnych budowaniem wspólnej oferty komunikacji publicznej. Rośnie 
zarazem wskaźnik motoryzacji. Ważnym warunkiem kształtowania zintegrowanej sieci transportu publicznego jest współpraca: współpraca 
różnych ośrodków władzy na różnych szczeblach, współpraca władz z przewoźnikami, współpraca z mieszkańcami, umożliwiająca pozy-
skanie ich opinii. Ważną rolę mogą i powinny odegrać w tym organizacje pozarządowe, które w wielu miejscach w Polsce istnieją i działają, 
wskazując pożądane i oczekiwane przez ludzi rozwiązania w obszarze transportu, np. przebieg dróg rowerowych czy położenie punktów 
przesiadkowych, lub wskazując niedociągnięcia i braki infrastruktury.

Słowa kluczowe: Polityka transportowa; Dostępność usług transportowych

Abstract: The availability of transport services is one of the basic conditions for meeting the living needs and socio-economic activity of 
the population. The lack of access to such services is called a communication exclusion. Analyzes indicate that in Poland, both the number 
and the length of bus lines, mainly regional bus lines, are systematically decreasing. There is also little interest of local government units in 
building a common public transport off er. At the same time, the automotive index is rising. An important condition for shaping an integra-
ted public transport network is cooperation: cooperation of various authorities at diff erent levels, cooperation of authorities with carriers, 
cooperation with residents, enabling them to obtain their opinions. An important role can and should be played by non-governmental 
organizations that exist and operate in many places in Poland, pointing to the desired and expected solutions in the area of   transport, e.g. 
the course of bicycle routes or the location of transfer points, or pointing to shortcomings and defi ciencies in infrastructure.

Keywords: Transport policy; Availability of transport services
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wiązań, by umożliwić mieszkańcom 
miejscowości lub osiedli oddalonych 
od głównych linii komunikacyjnych 
dotarcie do pracy, szkoły czy sklepu. W 
artykule wskazano pewne rozwiąza-
nia, których wdrożenie umożliwiłoby 
stworzenie spójnego i atrakcyjnego 
systemu obsługi komunikacyjnej lud-
ności. 

Podstawowe formy transportu osób  
i ograniczenia ich  stosowania

Największy udział w obsłudze potrzeb 
przewozowych w miastach i regio-
nach ma samochodowa komunikacja 
indywidualna, która ze względu na 
swoje cechy umożliwia zaspokajanie 
bardzo zróżnicowanych potrzeb:
- jest to dogodny środek transportu 

dla rodzin, umożliwiający spraw-
ną czasowo obsługę codziennych 
potrzeb przewozowych wszyst-
kich członków rodziny oraz prze-
wóz bagażu,

- daje możliwość przewozu niedu-
żych partii ładunków w obsłudze 
drobnej działalności handlowej i 
gospodarczej,

- pozwala na dowolność wyboru 
miejsca zamieszkania i pracy.

Warunkiem korzystania z tego środka 
transportu jest uzyskanie prawa jaz-
dy, zależne od wieku, stanu zdrowia i 
związane z kosztami. Użytkowanie sa-
mochodu także wiąże się z wydatka-
mi, zarówno jednorazowymi na jego 
zakup, jak i  ze stałymi kosztami użyt-
kowania (ubezpieczenie, garażowanie, 
paliwo, opłaty parkingowe).  
 Coraz bardziej popularną formą 
przemieszczania indywidualnego jest 
komunikacja rowerowa. Rozwój sie-
ci infrastruktury rowerowej w wielu 
polskich miastach oraz łagodna w 
ostatnich latach pora zimowa powo-
dują, że rower jest coraz częściej wy-
korzystywany do celów związanych 
z dojazdem do pracy, szkół lub urzę-
dów, czy w celach zaopatrzeniowych. 
Rower dobrze się sprawdza na niedu-
że odległości, jednak przy wzroście 
odległości jego wykorzystanie zdecy-
dowanie maleje. Warunkiem przydat-

ności roweru jest dobre zdrowie, bez-
pieczeństwo ruchu zapewnione przez 
rozbudowaną infrastrukturę, a także 
odpowiednia pogoda. 
 Komunikacja zbiorowa jest orga-
nizowana wtedy, gdy większa licz-
ba osób regularnie zgłasza potrzeby 
przewozowe w tym samym kierunku 
i czasie. Możliwe jest wówczas zapew-
nienie odpowiedniej regularności i 
częstotliwości obsługi transportowej 
od wczesnych godzin rannych do 
późnych godzin wieczornych, a nawet 
w nocy. Masowość popytu na usługi 
transportu zbiorowego powoduje jej 
względną taniość. Znacznie gorsze 
warunki dla organizacji komunikacji 
zbiorowej występują na obszarach o 
niskiej gęstości zaludnienia, takich jak 
przedmieścia, peryferia czy obszary 
wiejskie lub w porach doby, gdy popyt 
na przewozy jest niski. Obsługa przed-
mieść o niskiej gęstości zaludnienia 
powoduje wysokie koszty organizacji 
i nieopłacalność komunikacji zbioro-
wej. W rezultacie tereny oddalone od 
centrów miejskich są słabo, jeżeli w 
ogóle, powiązane komunikacyjnie sie-
cią transportu publicznego. 
 Dostępność samochodu i wzrost 
urbanizacji w Polsce w ostatnich de-
kadach spowodowały rozwój społe-
czeństwa zależnego od samochodu 
i spadek liczby klientów transportu 
zbiorowego. Konsekwencją spadku 
liczby pasażerów jest ograniczanie 
oferty transportu publicznego po-
przez ograniczenie zasięgu obsługi, 
zmniejszenie liczby kursów i skrócenie 
okresu dobowej obsługi. W rezultacie 
prowadzi to do znacznego spadku ja-
kości usług i przydatności transportu 
zbiorowego do obsługi potrzeb życio-
wych mieszkańców tych terenów.  
 Na skutek opisanych procesów 
wzrasta zależność społeczeństwa od 
samoobsługi transportowej, a jed-
nocześnie pojawia się zjawisko izola-
cji wielu osób,  od ważnych życiowo 
funkcji i urządzeń. W takiej sytuacji 
ludzie nie mają możliwości podjęcia 
pracy, kontynuacji wykształcenia czy 
skorzystania z form opieki instytucjo-
nalnej. Poza ograniczeniem dostępu 
do miejsc pracy dla osób w wieku pro-

dukcyjnym, izolacja spowodowana 
barierą transportową jest szczególnie 
dotkliwa dla osób starszych, powodu-
jąc ich wykluczenie z życia społecz-
nego i brak aktywności, a tym samym 
pogorszenie kondycji psychicznej i fi -
zycznej.  W dobrze pojętym interesie 
całego społeczeństwa (również pod 
względem kosztów) jest, aby osoby 
starsze jak najdłużej pozostawały ak-
tywne i samodzielne. Trzeba im to jed-
nak umożliwić.  
 Inne bariery korzystania z komuni-
kacji zbiorowej, oprócz dostępności, 
to bariera informacyjna i kosztowa. 
Pomimo względnej taniości transpor-
tu publicznego w porównaniu z trans-
portem indywidualnym, dla wielu, 
szczególnie osób bezrobotnych koszt 
przejazdów jest trudny do poniesienia. 
Z kolei brak informacji o dostępnych 
opcjach przejazdu i rozkładach jazdy 
stanowi często przyczynę zarzucenia 
podróży. W następstwie opisanych sy-
tuacji pojawiają się obszary „wyklucze-
nia komunikacyjnego”.
 Szczególnie wyraźna w ostatnich 
klatach w Polsce staje się kwestia wy-
kluczenia komunikacyjnego na obsza-
rach bardziej oddalonych od miast i na 
obszarach wiejskich. O ile w większo-
ści polskich miast funkcjonuje komu-
nikacja publiczna, na mniej lub bar-
dziej  zadowalającym poziomie, o tyle 
organizacja komunikacji pasażerskiej 
w regionach wykazuje wiele braków.  
Spójny system regionalnej komunika-
cji pasażerskiej powinien obejmować 
cały obszar regionu, zarówno ośrodki 
miejskie, koncentrujące miejsca za-
trudnienia i edukacji, jak i obszary wiej-
skie. System powinien uwzględniać 
cele podróży mieszkańców regionu, 
szczególnie te istotne dla grup zagro-
żonych wykluczeniem społecznym. 
Brak obsługi komunikacyjnej lub niska 
jakość tej obsługi, niedopasowana do 
potrzeb ludności, ma również swoje 
konsekwencje w postaci systematycz-
nego wzrostu wskaźnika motoryzacji, 
ze wszystkimi tego skutkami w posta-
ci zatłoczenia na coraz większej części 
sieci drogowej, rosnącego zanieczysz-
czenia powietrza, stale wysokiej liczby 
ofi ar wypadków drogowych. 
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Wytyczne UE dla integracji 
systemów transportu 
pasażerskiego 

Kompleksowa integracja obsługi 
przewozowej jest nieodłącznym ele-
mentem koncepcji zrównoważonego 
transportu. Jednym z pierwszych i cią-
gle aktualnym dokumentem, zawie-
rającym wzorzec zrównoważonego 
przemieszczania osób w UE jest Zielo-
na Księga z 1996 roku pt. „Sieć obywa-
telska. Wykorzystanie potencjału pu-
blicznego transportu pasażerskiego w 
Europie”. Celem tego dokumentu było 
opracowanie wytycznych, wskazują-
cych, w jaki sposób można wpłynąć na 
preferencje osób w transporcie lokal-
nym, krajowym i międzynarodowym 
aby zachęcić je do korzystania z usług 
transportu publicznego i tym samym 
zmienić strukturę przewozów pasażer-
skich, a docelowo zmniejszyć udział 
motoryzacji indywidualnej. Wiele z 
działań, wskazanych w dokumencie, a 
dotyczących głównie bezpieczeństwa 
i rozwiązań technicznych, zostało zre-
alizowanych. Jednak aktualne pozo-
stają zalecenia w odniesieniu do inte-
gracji transportu pasażerskiego. 
 Wytyczne wskazane w koncepcji 
„Sieci Obywatelskiej” podkreślają to, co 
jest najważniejsze dla potencjalnych 
użytkowników - użyteczność trans-
portową i wygodę sieci połączonych 
systemów transportu pasażerskiego. 
Użyteczne i wygodne sieci transpor-
towe powinny:
– być ze sobą połączone tak, aby 

pasażerowie mogli łatwo przesia-
dać się między różnymi środkami 
transportu i z transportu prywat-
nego (samochodu lub roweru) na 
publiczny,

– łączyć systemy transportu lokalne-
go z dalekim,

– być na tyle atrakcyjne, by ogra-
niczyć użytkowanie prywatnych 
pojazdów tylko do tych podróży, 
gdzie ważne są elastyczność i nie-
zależność,

– oferować usługę dostępną, ro-
zumianą jako dostępność infra-
struktury i pojazdów, odpowiedni 

zasięg usług, jak też przystępny 
poziom cen. 

W dokumencie wskazano sposoby 
zwiększenia atrakcyjności i użytecz-
ności publicznego transportu pasa-
żerskiego, kluczowe dla zmniejszenia 
uzależnienia od samochodu. Prze-
kształcenie istniejących systemów 
transportu zbiorowego w spójną 
sieć obywatelską przyniesie korzyści 
wszystkim obywatelom, ale wymaga 
skoordynowanych działań w wielu 
obszarach i na wszystkich szczeblach 
zarządzania, lokalnym, regionalnym i 
krajowym. Działania te są ujęte w ta-
beli 1.
 Ideą przewodnią integracji trans-
portu pasażerskiego jest stworzenie 
łańcucha usług "od drzwi do drzwi". 
Kluczowa dla powstania atrakcyjnej 
sieci transportu publicznego jest inte-
gracja całego systemu, gdzie główny-
mi obszarami integracji są:
– integracja różnych form transpor-

tu publicznego,
– integracja transportu indywidual-

nego i publicznego,
– integracja polityki transportowej z 

innymi politykami (np. z planowa-
niem przestrzennym).

Istnieje zatem koniczność dobrze 
przemyślanej i regularnej współpra-
cy władz - lokalnych, regionalnych 
i państwowych - z przewoźnikami i 
pasażerami. Koncepcje tworzenia zin-
tegrowanych sieci transportu publicz-
nego, zapewniających zrównoważoną 
mobilność dla obywateli, pojawiały 

się wielokrotnie także w innych, póź-
niejszych dokumentach UE. Zostały 
opracowane programy i fundusze, 
wspierające wdrażanie takich syste-
mów. Jednak analiza sytuacji w Polsce 
wskazuje raczej na brak postępu w 
tym zakresie, zwłaszcza jeżeli chodzi 
przemieszczenia wewnątrz regionów. 

Zmiany zasięgu regularnej 
komunikacji autobusowej w Polsce
 
Dane zawarte w zamieszczonych ta-
belach pozwalają zauważyć zjawisko 
systematycznego ograniczania oferty 
transportu zbiorowego w komunikacji 
regionalnej w Polsce. W tabelach 2 – 
5 ujęto dane dotyczące komunikacji 
autobusowej ze względu na jej więk-
szą dostępność przestrzenną i więk-
szą liczbę przewoźników, oferujących 
usługi. 
 W okresie 6 lat we wszystkich wo-
jewództwach, z wyjątkiem jednego 
(opolskie), nastąpił spadek liczby linii 
regularnej komunikacji autobusowej. 
Wielkość spadku jest bardzo zróżnico-
wana, od 60% do 7%. Największy spa-
dek miał miejsce w województwach: 
małopolskim (o 60%) i w świętokrzy-
skim (o 57%), w województwach, w 
których i tak funkcjonowała najmniej-
sza w 2012 roku ogólna liczba linii re-
gularnej komunikacji autobusowej. W 
województwie małopolskim w 2012 
roku istniały 432 linie, a w 2018 roku 
obsługiwane były już tylko 174 linie. W 
okresie tylko dwóch lat, 2016 – 2018, 
zamknięto 46 linii. 
 Niewielki wzrost liczby linii nastąpił 

1. Dostęp do 
systemu

przyłączenie obszarów generujących popyt do sieci transportu publicznego,
przyłączenie regionów wiejskich i peryferyjnych, 

projektowanie punktów komunikacji pasażerskiej  z uwzględnieniem intermodalności,

2. Dostosowanie 
taryf 

zróżnicowanie taryf, 
niższe taryfy dla usług społecznie pożądanych,

3. Poprawa bezpie-
czeństwa  

ustalenie wspólnych standardów bezpieczeństwa,
kwalifikacje personelu,

liczba personelu na służbie/w systemie nadzoru,

4. Zapewnienie 
wygody podróżo-

wania: 

krótki czas podróży,
odpowiednia częstotliwość, czystość, komfort,

wysoka niezawodność,
wspólny bilet, 

właściwa informacja, elastyczność systemu.

5. Zmniejszenie ne-
gatywnego wpływu 

na środowisko

zmniejszenie emisji zanieczyszczeń i hałasu,
rozwiązana przyjazne środowisku w zakresie infrastruktury

Źródło:  The Citizen’s Network (Sieć obywatelska….), op.cit.

Tab. 1. Obszary i zakresy działań przy tworzeniu  sieci obywatelskiej
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jedynie w województwie opolskim, 
ale jeżeli uwzględnić rok 2016 to wła-
ściwie nastąpił spadek liczby linii o 
13. Warto zauważyć, że w 2012 roku 
województwo opolskie dysponowało 
najmniejszą ogólną liczbą linii - 428, 
natomiast w 2018r. najmniejszą licz-
bę linii obsługiwano w województwie 
świętokrzyskim – tylko 292. Należy 
jednak podkreślić, że województwa 
te to dwa najmniejsze województwa 

w Polsce, opolskie ma powierzchnię 9 
412 km2, a świętokrzyskie 11 711 km2.
 Analiza zmian długości linii re-
gularnej komunikacji autobusowej 
pokazuje, że w badanym okresie we 
wszystkich województwach, łącznie 
z opolskim, nastąpił spadek długości 
linii regularnej komunikacji autobuso-
wej, podobnie jak spadek liczby linii, w 
zakresie od 62% do 10%. Największy 
spadek długości obsługiwanych linii, o 

62%, miał miejsce w województwach 
świętokrzyskim i małopolskim, w ko-
relacji ze spadkiem liczby linii.  Odno-
sząc się do danych ogólnych dla Polski 
należy zauważyć, że spadek liczby linii 
i ich długości kształtuje się w podob-
nych wielkościach: o 35% i o 39% - re-
asumując, w ciągu sześciu lat o blisko 
40 procent.
 W tabeli  4 zamieszczono analo-
giczne dane dotyczące liczby linii re-
gionalnych regularnej komunikacji au-
tobusowej w Polsce. Można zauważyć, 
że tendencje zmian w odniesieniu do 
obu rodzajów linii komunikacji auto-
busowej są podobne. Zarówno liczba 
linii, jak i ich długość uległy znaczące-
mu zmniejszeniu, ale w odniesieniu 
do długości linii regionalnych spadek 
ten jest znacznie głębszy (tabela 5). 
Dla Polski jako całości spadek liczby i 
długości linii regionalnej komunikacji 
autobusowej wyniósł odpowiednio 
o 49%  i o 51% (tabele 4 i 5), a więc 
blisko o 10 % więcej, niż w przypadku 
ogólnej liczby i długości linii komuni-
kacji autobusowej. Największy spadek 
liczby linii i długości linii komunikacji 
regularnej, wynoszący 71% miał miej-
sce w województwie mazowieckim. 
Na drugim miejscu pod względem 
spadku długości linii komunikacji re-
gionalnej  znalazło się województwo 
świętokrzyskie, o 70%. 
 Natomiast w dwóch wojewódz-
twach nastąpił niewielki wzrost liczby 
linii regionalnej regularnej komunika-
cji autobusowej, największy w woje-
wództwie pomorskim – o 12% i nie-
wielki w województwie podkarpackim 
o 9%. Jednocześnie jednak nastąpił 
spadek długości obsługiwanych linii w 
tych województwach, odpowiednio o 
13% i 3%.
 Równolegle do spadku dostępno-
ści regularnej komunikacji autobuso-
wej następuje rozwój motoryzacji in-
dywidualnej, o czym świadczy wzrost 
liczby pojazdów samochodowych o 
blisko 3 mln sztuk w ciągu sześciu lat, 
z ok. 18,74 mln do 21,68 mln sztuk. 
Oznacza to wzrost wskaźnika motory-
zacji z 486 szt. na 1000 osób w 2012 
roku do 610 szt. na 1000 mieszkańców 
w 2018 roku. Jest to wskaźnik motory-

Województwa 2012 2016 2018 2018/2012

Polska ogółem 17930 14 205 11 644 0,65

Małopolskie 432 218 174 0,40

Świętokrzyskie 673 346  292 0,43

Mazowieckie 2521 2318  1 335 0,53

Lubelskie 1519 984  865 0,57

Śląskie 820 619  481 0,59

Kujawsko-pomorskie 2538 1687 1 535 0,60

Lubuskie 880 706 548 0,62

Dolnośląskie 1450 1049  911 0,63

Wielkopolskie 1362 1107  927 0,68

Warmińsko-mazurskie 842 782  592 0,70

Podlaskie 760 608  549 0,72

Zachodniopomorskie 1102 900  793 0,72

Łódzkie 890 911  667 0,75

Pomorskie 802 731  694 0,87

Podkarpackie 911 793  848 0,93

Opolskie 428 446 433 1,01

Źródło:  opracowanie własne na podstawie: Transport - wyniki działalności, za lata 2012, 2016, 2018. GUS,  Warszawa 
2013, 2017, 2019.

Tab. 2. Liczba linii krajowej regularnej komunikacji autobusowej w Polsce

2012 2018 2018/2012

Polska  ogółem 910 267 559 322 0,61

Świętokrzyskie 35 580 13 559 0,38

Małopolskie 15 728 7 372 0,47

Śląskie 38 988 19 361 0,50

Dolnośląskie 75 451 40 633 0,54

Mazowieckie 144 176 78 718 0,55

Lubelskie 81 160 45 714 0,56

Lubuskie 34 496 19 873 0,58

Zachodniopomorskie 67 435 39 583 0,59

Wielkopolskie 58 555 36 547 0,62

Łódzkie 48 314 30 335 0,63

Warmińsko-mazurskie 51 741 32 569 0,63

Kujawsko-pomorskie 113 133 76 975 0,68

Pomorskie 43 204 32 380 0,75

Podlaskie 46 281 35 536 0,77

Opolskie 13 905 12 373 0,89

Podkarpackie 42 120 37 794 0,90

Źródło:  opracowanie własne na podstawie: Transport - wyniki działalności, za lata 2012, 2018. GUS,  Warszawa 2013, 
2019

Tab. 3. Długość linii krajowej regularnej komunikacji autobusowej w Polsce (w km)
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zacji porównywalny z najbardziej roz-
winiętymi państwami europejskimi. 
Udział samochodów osobowych w 
pracy przewozowej transportu pasa-
żerskiego w Polsce w 2017 roku wy-
nosił 77,2%, więcej niż średnia unijna 
(70,8%). W roku 2012 było to 76,7%. 
 Dane zawarte w tabeli 6 pokazu-
ją, że w badanym okresie we wszyst-
kich województwach nastąpił wzrost 
wskaźnika motoryzacji, o 23% do 30%. 
Według danych Eurostat w 2017 roku 
wskaźnik motoryzacji w Polsce wy-
nosił 593 sam. os./1000 mieszkańców 
i był większy niż średnia unijna  - 516 
sam.os./1000 mieszk.). Polska znaj-
dowała się na piątym miejscu w Unii 
Europejskiej, za Luksemburgiem (670 
sam os. /1000), Włochami (637), Finlan-
dią (621), Maltą (613) i Cyprem (609).  
Wskaźnik motoryzacji w Niemczech w 
2017 roku wynosił 561, a we Francji – 
478. Dokładne zbadanie, jaki jest zwią-
zek miedzy ofertą usług transportu 
publicznego a wysokością wskaźnika 
motoryzacji z uwzględnieniem specy-
fi ki kraju, regionu i jego uwarunkowań 
geografi czno-przestrzennych, jest nie-
wątpliwie warte analizy, jednak prze-
kracza ramy niniejszego artykułu. 
 W tabeli 7 zawarto zestawienie 
zmian liczby i długości linii regularnej 
regionalnej komunikacji autobusowej 
ze zmianami wskaźnika motoryzacji.
 Oczywiście, zmiany zachodzące 
w poszczególnych województwach, 
mogą mieć różne i złożone przyczy-
ny, co również wymaga pogłębionych 
badań. Największy wzrost wskaźnika 
motoryzacji miał miejsce w woje-
wództwie lubelskim przy jednocze-
śnie głębokim spadku liczby i długości 
linii o 60%, co wydaje się wskazywać 
na jednoznaczne powiązanie. Jed-
nocześnie niewiele mniejszy wzrost 
wskaźnika motoryzacji, o 29% miał 
miejsce w województwie podkarpac-
kim, gdzie nastąpił wzrost liczby linii 
i minimalny spadek ich długości, co 
może wskazywać na niedopasowanie 
istniejącej oferty do potrzeb i oczeki-
wań mieszkańców. Ciekawy jest przy-
padek województwa śląskiego, gdzie 
nastąpił znaczny spadek zarówno licz-
by, jak i długości linii, o ponad 60%, a 

jednocześnie miał miejsce stosunko-
wo mniejszy wzrost wskaźnika moto-
ryzacji, o 23%. Trzeba jednak pamiętać, 
że  w tym województwie dominują 
obszary zurbanizowane objęte gęstą 
siecią linii kolejowych.  
 W tabeli 8 zawarto podsumowanie 
zmian linii regularnej komunikacji au-
tobusowej w Polsce w latach  2017 i 
2018. 
 Zawarte w tabeli liczby potwier-

dzają niekorzystne zjawisko ograni-
czania zasięgu przestrzennego oferty 
autobusowej komunikacji publicznej 
w obszarach regionalnych i podmiej-
skich. Rośnie jedynie liczba i w niewiel-
kim zakresie długość linii publicznej 
komunikacji miejskiej. Przy jednocze-
snym wzroście wskaźnika motoryzacji  
oznacza to rosnące zatłoczenie dróg 
wjazdowych do miast i samych miast, 
co jest sprzeczne z zasadami zrówno-

2012 2018 2012=100

Polska  ogółem 3039 1562 0,51

Mazowieckie 402 118 0,29

Śląskie 106 36 0,34

Świętokrzyskie 82 31 0,38

Lubelskie 408 164 0,40

Lubuskie 113 46 0,41

Małopolskie 36 15 0,42

Warmińsko-mazurskie 242 102 0,42

Kujawsko-pomorskie 385 184 0,48

Łódzkie 170 81 0,48

Opolskie 25 13 0,52

Wielkopolskie 228 125 0,55

Zachodniopomorskie 262 165 0,63

Dolnośląskie 183 117 0,64

Podlaskie 185 131 0,71

Podkarpackie 91 99 1,09

Pomorskie 121 135 1,12

Źródło:  opracowanie własne na podstawie: Transport - wyniki działalności, za lata 2012, 2018. GUS,  Warszawa 2013, 
2019.

Tab. 4. Liczba linii regionalnej regularnej komunikacji autobusowej w Polsce w latach 2012 – 2018

2012 2018 2012=100

Polska  ogółem 235756 114 365 0,49

Mazowieckie 33116 9 630 0,29

Świętokrzyskie 7643 2 326 0,30

Małopolskie 3482 1 198 0,34

Śląskie 8317 2 804 0,34

Lubuskie 8163 3 106 0,38

Warmińsko-mazurskie 18395 7 681 0,42

Lubelskie 26900 12 130 0,45

Kujawsko-pomorskie 27254 12 824 0,47

Łódzkie 15168 7 610 0,50

Wielkopolskie 17930 9 095 0,51

Zachodniopomorskie 22928 12 100 0,53

Opolskie 1918 1 053 0,55

Dolnośląskie 13010 7 594 0,58

Podlaskie 14452 9 635 0,67

Pomorskie 9686 8 432 0,87

Podkarpackie 7394 7 147 0,97

Źródło:  opracowanie własne na podstawie: Transport - wyniki działalności, za lata 2012, 2018. GUS,  Warszawa 2013, 
2019

Tab. 5. Długość linii regionalnych regularnej komunikacji autobusowej w Polsce
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ważonego rozwoju, pogarsza jakość 
życia w miastach i obniża jakość życia 
dla niezmotoryzowanych, mieszkają-
cych poza miastami.   

Przykłady rozwiązań 
transportowych dla obsługi 
przewozów regionalnych 

Rozwiązanie problemu niedostatecz-

nej obsługi transportem publicznym 
obszarów słabiej zurbanizowanych 
wymaga przygotowania nowych form 
tej obsługi. Duże pojazdy, sztywne roz-
kłady jazdy i trasy linii generują wyso-
kie koszty, a nie przewożą koniecznej 
minimalnej liczby pasażerów do ich 
pokrycia i nie zaspokajają ważnych 
potrzeb i oczekiwań mieszkańców. 
Jest to zagadnienie aktualne i ważne 

również z tego względu, że obszary o 
niskim popycie na przewozy zbioro-
we mogą ulec rozszerzeniu w efekcie 
zmian demografi cznych, polegają-
cych głównie na starzeniu się społe-
czeństw. Oznacza to spadek liczby 
uczniów, na rzecz których transport 
zbiorowy wykonuje obecnie znaczną 
część pracy przewozowej, a w konse-
kwencji brak klientów i brak podstaw 
do uruchomienia przewozów. 
 Nowe formy obsługi transportowej 
w regionach powinny opierać się o 
rozwiązania elastyczne, wśród których 
najważniejsze są zindywidualizowa-
ne systemy przewozów pasażerskich, 
tzw. transport na „żądanie” - demand 
responsive transport. W systemach 
elastycznych trasa przejazdu może 
być stała lub nieregularna, mogą funk-
cjonować zarówno stałe przystanki, 
jak i przystanki ustalone na podstawie 
wcześniejszego zgłoszenia, pojazdy 
powinny być dostosowane wielkością 
do zapotrzebowania. Rozkłady jazdy 
również mogą być stałe lub zmienne, 
mogą obejmować kursy specjalne i 
obsługę na życzenie tylko w określo-
nych przedziałach czasowych. Takie 
rozwiązanie o nazwie „Tele-bus” funk-
cjonuje od 2014 roku w Krakowie. 
Dzięki usłudze Tele-bus pasażer zy-
skuje możliwość ustalenia z przewoź-
nikiem czasu rozpoczęcia i zakończe-
nia podróży, nie musi dostosowywać 
się do rozkładów jazdy. Może również 
wybrać przystanek początkowy i koń-
cowy podróży w obszarze obsługiwa-
nym przez Tele-bus. Rodzaje i ceny bi-
letów są takie same jak w regularnym 
transporcie miejskim. 
 Podobne rozwiązanie wdrożył sa-
morząd Szczecina, wprowadzając 
system transportu na żądanie dla po-
zbawionego komunikacji miejskiej 
osiedla Podjuchy. Pasażerowie mogą 
zamówić telefonicznie na konkretną 
godzinę autobus, który dowiezie ich 
do najbliższej pętli autobusowej bądź 
wybrany przystanek.
 Wiele interesujących rozwiązań 
zostało przetestowanych w ramach 
różnych programów pilotażowych, 
fi nansowanych przez fundusze euro-
pejskie w ramach piątego programu 

Liczba linii Długość linii Wskaźnik motoryzacji 

Polska 0,51   0,49 1,25

Dolnośląskie 0,64 0,58 1,27

Kujawsko-pomorskie 0,48 0,47 1,25

Lubelskie 0,40 0,45 1,30

Lubuskie 0,41 0,38 1,28

Łódzkie 0,48 0,50 1,26

Małopolskie 0,42 0,34 1,23

Mazowieckie 0,29 0,29 1,26

Opolskie 0,52 0,55 1,23

Podkarpackie 1,09 0,97 1,29

Podlaskie 0,71 0,67 1,25

Pomorskie 1,12 0,87 1,23

Śląskie 0,34 0,34 1,23

Świętokrzyskie 0,38 0,30 1,26

Warmińsko-mazurskie 0,42 0,42 1,26

Wielkopolskie 0,55 0,51 1,23

Zachodniopomorskie 0,63 0,53 1,28

Źródło:  opracowanie własne na podstawie: Transport - wyniki działalności, za lata 2012, 2018. GUS,  Warszawa 2013, 
2019.

Tab. 7. Zmiany liczby i długości linii regularnej regionalnej komunikacji autobusowej oraz zmiany 
wskaźnika motoryzacji w Polsce w latach 2012 - 2018 

2012 2018 2018/2012

Polska 486 610 125%

Dolnośląskie 495 629 127%

Kujawsko-pomorskie 477 598 125%

Lubelskie 455 593 130%

Lubuskie 507 648 128%

Łódzkie 488 616 126%

Małopolskie 467 576 123%

Mazowieckie 537 678 126%

Opolskie 529 649 123%

Podkarpackie 431 555 129%

Podlaskie 420 525 125%

Pomorskie 485 598 123%

Śląskie 477 585 123%

Świętokrzyskie 453 569 126%

Warmińsko-mazurskie 433 546 126%

Wielkopolskie 547 671 123%

Zachodniopomorskie 454 579 128%

Źródło:  opracowanie własne na podstawie: Transport - wyniki działalności, za lata 2012, 2018. GUS,  Warszawa 2013, 
2019

Tab. 6. Wskaźnik motoryzacji  w Polsce  w latach 2012 – 2018 
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ramowego UE, realizowanego w la-
tach 1998–2002. Celem 5 programu 
ramowego UE, w którym brali udział 
także polscy naukowcy, była m.in. po-
prawa warunków życia przez rozwój 
rynku pracy. Jednym z takich progra-
mów był program ARTS. Głównym ce-
lem programu ARTS było zapewnienie 
podstawowych usług mobilności dla 
ludności mieszkającej na terenach 
wiejskich przy rozsądnym koszcie. 
Opracowano modele obsługi przewo-
zowej dla regionów wiejskich w róż-
nych krajach, wykorzystując przy tym 
następujące innowacje:
– w zakresie usług: wprowadzono 

elastyczne trasy, usługi „na żąda-
nie”, zaangażowano wolontariu-
szy;

– w zakresie organizacji: integracja 
istniejących usług dedykowanych, 
współpraca różnych jednostek ad-
ministracyjnych,

– w zakresie technologii: telematy-
ka, centra dyspozytorskie, infor-
macja w czasie rzeczywistym.  

Usługi na żądanie charakteryzują się 
tym, że klient musi zarezerwować po-
dróż z wyprzedzeniem. Zamówiony 
pojazd zabiera pasażera w uzgodnio-
nym czasie i miejscu oraz zawozi do 
żądanego punktu. Konieczne jest za-
tem zorganizowanie centrum dyspo-
zycyjnego, które będzie zbierać zamó-
wienia, organizować trasy przejazdu 
w przypadku większej liczby zleceń 
i przekazywać zlecenia kierowcom. 
Najwygodniejsze byłoby składanie 
zamówienia na przejazd przez Inter-
net, jednakże warunkiem jest dostęp 

do sieci Internetu na danym obsza-
rze i posiadanie przez osoby zainte-
resowane urządzeń komputerowych 
bądź mobilnych. W przypadku osób 
zagrożonych ubóstwem i wyklucze-
niem społecznym może być trudno o 
spełnienie tego warunku, aczkolwiek 
powszechna dostępność smartfonów 
znacząco to ułatwia. Konieczna jest 
jednak znajomość obsługi komputera 
i Internetu, co może eliminować oso-
by starsze z tej formy obsługi, zresztą 
nie tylko transportowej.  
 Zaangażowanie wolontariuszy po-
lega na tym, że przewóz jest zorga-
nizowany i wykonywany przez miej-
scowych mieszkańców lub lokalne 
organizacje non-profi t, a pojazdy są 
prowadzone przez wolontariuszy, nie 
będących zawodowymi kierowcami. 
 Jednym z testowanych rozwiązań 
była organizacja usług dedykowanych 
dla mieszanych grup odbiorców. Ty-
powym przykładem takiej usługi jest 
rozszerzenie uprawnienia do korzy-
stania ze zorganizowanych przewo-
zów szkolnych również na inne osoby, 
głównie starsze lub niepełnospraw-
ne. Dodatkowo możliwe jest wydłu-
żenie tras przejazdu, tak, aby objęły 
one punkty ważne dla dodatkowych 
pasażerów, np. sklepy, urzędy, ośrod-
ki zdrowia, a nie tylko szkoły.  Warte 
podkreślenia jest to, że wszystkie prze-
testowane w ramach programu ARTS 
projekty zostały opracowane na pod-
stawie dokładnie zidentyfi kowanych 
potrzeb przewozowych. Z punktu 
widzenia celów polityki społecznej, 
istotne jest, aby obsługa transporto-
wa słabego i rozproszonego popytu 

postrzegana była jako istotny czynnik 
podnoszący jakość życia, dla wielu 
podstawowy warunek włączenia spo-
łecznego. 
 Ważnym elementem polityki zmie-
rzającej do zintegrowania transportu 
pasażerskiego powinno być zaanga-
żowanie wielu usługodawców, dys-
ponujących różnorodnym taborem: 
większych i mniejszych fi rm autobu-
sowych, przewoźników kolejowych, 
przewoźników oferujących przewozy 
busami, taksówkarzy i kierowców-wo-
lontariuszy. 
 Sprawdzonym rozwiązaniem, 
umożliwiającym sprawną współpracę 
wielu różnych podmiotów, z zapew-
nieniem właściwego podziału do-
chodów i fi nansowania, jest związek 
komunikacyjny. Związki komunikacyj-
ne z powodzeniem funkcjonują od 
lat siedemdziesiątych w Niemczech. 
Korzyści funkcjonowania związku 
komunikacyjnego dla pasażera to je-
den bilet na wiele różnych środków 
transportu, dobre skomunikowania, 
intermodalne punkty przesiadkowe 
– czyli zintegrowana obsługa przewo-
zowa, zapewniająca to, co dla klienta 
jest najważniejsze: szybkość, pewność 
i wygodę. W 16 krajach związkowych 
Niemiec działają 63 związki taryfowo-
-komunikacyjne, w różnej formie i o 
różnym zasięgu. Istnieją związki zlece-
niodawców, przewoźników i związki 
mieszane, z udziałem obu grup, może 
być tylko związek taryfowy. Istnieją 
związki działające tylko na obsza-
rze miast, lub na terenie całego kraju 
związkowego, z integracją transportu 
kolejowego lub nie. 
 Dobrym przykładem integracyjnej 
polityki transportowej jest związek 
taryfowo-komunikacyjny VVS.de (Ver-
kehrs- und tarifverbund), obsługujący 
aglomerację Stuttgartu, stolicy Badenii 
Wirtembergii. Związek został założony 
w 1978 roku, jego zadaniem jest koor-
dynacja publicznego transportu zbio-
rowego na terenie Stuttgartu i czte-
rech okalających miasto powiatów, 
o powierzchni 3000 km2, liczących 
razem prawie 2,4 mln mieszkańców. 
Związek koordynuje przewozy trans-
portu miejskiego i podmiejskiego, w 

Linie 2017 2018 2017=100

Ogółem 
liczba  13 026 11 644 0,89

długość  [km] 627 528 559 322 0,89

Dalekobieżne
liczba 357 356 1,00

długość [km] 134 109 130 868 0,98

Regionalne
liczba 1 877 1 562 0,83

długość [km] 140 982 114 365 0,81

Podmiejskie
liczba 10 643 9 557 0,90

długość [km] 351 004 312 600 0,89

Miejskie
liczba 149 169 1,13

długość [km] 1 433 1 489 1,04

Źródło:  Transport - wyniki działalności 2018. GUS, Warszawa 2018.

Tab. 8. Zmiany liczby i długości linii regularnej komunikacji autobusowej 
w Polsce w latach 2017 - 2018 
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tym tramwaje i autobusy, S-Bahn, ko-
lej regionalną i autobusy regionalne, 
łącznie 462 linie i 3952 przystanki. Od 
1997 roku w ramach związku funkcjo-
nuje Rada pasażerów, która spotyka 
się regularnie trzy razy do roku. Od 
momentu powstania liczba pasaże-
rów prawie się podwoiła, wzrosła o 97 
procent i jak podaje na swojej stronie 
VVS, wynosi obecnie 382 mln rocznie.
 Nieco inny charakter ma środko-
wo-niemiecki związek komunikacyj-
ny: Mitteldeutsche Verkehrsverbund 
MDV, powołany w 1998 roku, w ob-
sługi publicznym transportem zbioro-
wym miast Lipsk i Halle, wraz z ościen-
nymi powiatami. Działaniami związku 
objęty jest obszar o powierzchni po-
nad 11 300 km2. Ten związek ma cha-
rakter między-krajowy, gdyż w zakres 
jego obsługi  wchodzą miasta z trzech 
krajów związkowych. Łączna liczba 
mieszkańców zamieszkujących ten 
obszar wynosi ok. 2,1 mln. Związek 
integruje kolej,  pociągi podmiejskie i 
pociągi szybkiej kolei miejskiej, połą-
czenia tramwajowe i autobusowe. Do 
podstawowych zadań związku należy 
podział zadań transportowych między 
poszczególnych partnerów związku 
oraz opracowanie i wdrożenie wspól-
nej taryfy przewozowej, a także pla-
nowanie sieci transportu na obszarze 
związku, rozwój systemów komunika-
cji i prowadzenie sieci sprzedaży bile-
tów. Rola partnerów tworzących zwią-
zek sprowadza się do zamawiania i 
fi nansowania połączeń realizowanych 
na ich terenie. Ponadto są oni odpo-
wiedzialni za planowanie rozkładów 
jazdy, prowadzenie punktów informa-
cji pasażerskiej oraz sprzedaż biletów.
Podstawą sieci komunikacyjnej ob-
sługiwanej w ramach związku MDV 
jest regionalna sieć kolejowa, S-Bahn 
Mitteldeutschland z 10 liniami, obsłu-
giwana przez przewoźnika DBRegio i 
sieć 35 linii PlusBusNetz. Zadaniem li-
nii sieci PlusBus  jest dowóz pasażerów 
do sieci S-Bahn lub innej sieci linii ko-
lejowych. Sieć jest uzupełniona przez 
regionalne połączenia kolejowe i au-
tobusowe. Połączenia są realizowane 
w ramach cyklicznego rozkładu jazdy:
- od poniedziałku do piątku obo-

wiązuje takt godzinny,
- w dni robocze zawsze ten sam 

takt, nawet w okresie ferii szkol-
nych,

- regularny takt, najczęściej dwugo-
dzinny, również w weekendy i dni 
wolne od pracy. 

Dobre skomunikowania w punktach 
łączących sieć kolejową z autobu-
sową zapewniają minimalne czasy 
oczekiwania na połączenia. Związek 
prowadzi działania na rzecz włączenia 
pasażerów w konsultacje w zakresie 
prowadzonych przez siebie zadań 
oraz popularyzacji zrównoważonej 
mobilności miejskiej.  
 W Polsce także istnieje możliwość 
powoływania związków jednostek 
samorządów terytorialnych, w celu 
realizacji różnych zadań. Na dzień 30 
czerwca 2020r. w rejestrze związków 
widniało 13 związków powiatowo-
-gminnych, 6 związków powiatów 
i 314 związków międzygminnych, z 
czego aktywnych 200, a pozostałe 
wyrejestrowane lub przekształcone. 
Łącznie daje to blisko 220 działają-
cych związków jednostek samorządu 
terytorialnego. Związki powoływane 
są do różnorodnych zadań, niestety, 
niewiele ma na celu realizację zadań 
z zakresu organizacji komunikacji pu-
blicznej. Najwięcej, bo 10 na 13 związ-
ków ukierunkowanych na transport 
publiczny jest wśród związków po-
wiatowo-gminnych. Wśród sześciu ist-
niejących związków powiatów żaden 
nie ma w zadaniach organizacji trans-
portu publicznego. Na 200 aktywnych 
związków międzygminnych tylko 19 
wymienia w swoich celach zadania 
związane z transportem publicznym, 
najczęściej wyraźnie wymieniony jest 
lokalny transport zbiorowy. 
 Niestety, często lekceważony jest 
aspekt komunikacji z klientami, pasa-
żerami; zdobycie aktualnej informacji 
o możliwościach dojazdu transpor-
tem publicznym, zwłaszcza do loka-
lizacji pozamiejskich, często wymaga 
wysiłku i czasu. Jak wskazują ustalenia 
NIK z 2016 roku, więcej niż połowa sa-
morządów nie realizowała obowiązku 
udostępniania pasażerom informacji 

na temat dostępnego publicznego 
transportu zbiorowego. Na stronach 
internetowych urzędów nie zamiesz-
czano danych o przebiegu linii ko-
munikacyjnych, rozkładów jazdy czy 
informacji o przewoźnikach.
 Opisane w artykule rozwiązania 
ukierunkowane są na działania, któ-
rych skutkiem powinna być poprawa 
oferty publicznego transportu zbio-
rowego. Jednak jest jeszcze druga, 
bardzo ważna strona, a mianowicie 
decyzje mieszkańców i wybór sposo-
bu zaspokojenia potrzeb komunika-
cyjnych. Na te wybory także można 
i należy oddziaływać, także poprzez 
stosowanie restrykcji dla transportu 
samochodowego, np. opłat za wjazd 
do miasta. Przykładem działań, które 
jednocześnie mogą pełnić rolę eduka-
cyjną, jest wprowadzanie  ograniczeń 
w dostępie samochodów do dróg, 
przy których znajdują się szkoły, a jed-
nocześnie zapewnienie wygodnej i 
bezpiecznej drogi dojścia dla dzieci i 
młodzieży.  

Podsumowanie

Zapewnienie dobrej jakości życia 
mieszkańcom obszarów oddalonych 
od ośrodków regionalnych wiąże się z 
koniecznością podjęcia wielu komple-
mentarnych działań, w tym  zapew-
nienie miejsc pracy, edukacji, opieki 
zdrowotnej, dostępu do kultury. Czyn-
nikiem spoza zakresu ścisłej polityki 
społecznej, jednak kluczowym dla re-
alizacji wymienionych działań, a w nie-
wystarczającym stopniu branym pod 
uwagę w programach społecznych 
jest transport 
 Analizy wskazują, że w Polsce sys-
tematycznie zmniejsza się zarówno 
liczba, jak i długość linii komunikacji 
autobusowej, głównie autobusowej 
komunikacji regionalnej. Niewielkie 
jest także zainteresowanie jednostek 
samorządów terytorialnych budowa-
niem wspólnej oferty komunikacji pu-
blicznej. Rośnie zarazem wskaźnik mo-
toryzacji. Jednak własny samochód 
nie jest dostępny osobom młodym, 
chorym i starszym, czy uboższym. Ko-
nieczne zatem staje się wprowadzenie 
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form transportu publicznego, które za-
pewnią dostępność usług ludności na 
obszarach słabiej zurbanizowanych, 
wiejskich. Brak dostępnej, atrakcyjnej 
komunikacji przyczynia się także do 
tego, że ludzie wyprowadzają się do 
większych ośrodków, zapewniających 
dostęp do wykształcenia, atrakcyjnej 
pracy czy kontaktów towarzyskich. A 
małe miasteczka i wioski pustoszeją, 
czego przykładem są chociażby Wło-
chy, gdzie domy są sprzedawane za 1 
euro, aby tylko przyciągnąć mieszkań-
ców.  
 Realizowane w Polsce progra-
my społeczne koncentrują się na 
kwestiach fi skalnych, rodzinnych, 
chorobowych, mieszkaniowych. 
Jednocześnie jednak nie poruszają 
uwarunkowań transportowych. Naro-
dowa Strategia Integracji Społecznej, 
przyjęta w 2004 roku jako dokument 
Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki 
Społecznej poświęca transportowi 6 
wierszy tekstu, a za główny problem 
autorzy uważają brak systemu biletów 
ulgowych i standardów bezpieczeń-
stwa. Nowsze programy Ministerstwa, 
na przykład na rzecz osób starszych, 
również nie zauważają problemu. Tym 
samym zamieszkiwanie na terenach 
oddalonych od głównych ośrodków 
gospodarczo-administracyjnych staje 
się w Polsce w coraz większym stop-
niu czynnikiem przyczyniającym się 
do wykluczenia społecznego. 
 Oczywiste jest, że stosowanie no-
wych form transportu dla niskich 
potoków pasażerskich na obszarach 
słabiej zurbanizowanych będzie ge-
nerować koszty. Konieczne zatem jest 
dokładne zbadanie rzeczywistego i 
potencjalnego popytu na różne formy 
przewozów oraz rozszerzenie rachun-
ku kosztów koszty pogorszenia jakości 
życia i koniecznej dodatkowej opieki 
zdrowotnej, wynikające z negatyw-
nych skutków zwiększonej motoryza-
cji. 
 W przypadku innych grup ludności 
czynnikiem, który może przekonać do 
częstszego korzystania z transportu 
publicznego, jest zapewnienie wyso-
kiej użyteczności, dostępności cza-
sowej i przestrzennej oraz możliwie 

krótkiego czasu podróży, wygody i ja-
kości usług.  Dobra, zintegrowana, wy-
godna sieć transportu pasażerskiego 
to jedyna droga do zrównoważone-
go transportu i czystego środowiska. 
Tanie bilety, eventy i festyny nie prze-
konają użytkowników do odstawienia 
własnego samochodu, o czym można 
się przekonać, patrząc na coroczny, 
europejski „Dzień bez samochodu”. 
Ideą tego dnia było zamknięcie na je-
den dzień ulic miast dla samochodów 
i podstawienie komunikacji publicz-
nej, tak, aby zmotoryzowani niejako 
„musieli” przekonać się o użyteczności 
transportu zbiorowego. I tak to jest or-
ganizowane w miastach europejskich. 
W naszych miastach postawiono na 
bezpłatną komunikację, co mija się z 
celem, bo nie koszty są główną barie-
rą, zniechęcającą do komunikacji zbio-
rowej. Wydaje się jednka, że niestety 
nikt nie pyta potencjalnych klientów o 
zdanie w tej sprawie.  Jak wskazuje 
NIK w raporcie z 2016 r., samorządy 
na ogół nie były zainteresowane or-
ganizowaniem publicznego transpor-
tu zbiorowego dla mieszkańców. Nie 
badały też lokalnych potrzeb prze-
wozowych, chociaż mają taki obo-
wiązek. Oczywiście, NIK wskazał także 
na bariery, jakimi są brak pieniędzy i 
sprzeczne rozwiązania prawne. 
 Ważnym warunkiem kształtowa-
nia zintegrowanej sieci transportu 
publicznego jest współpraca: współ-
praca różnych ośrodków władzy na 
różnych szczeblach, współpraca władz 
z przewoźnikami, współpraca z miesz-
kańcami, umożliwiająca pozyskanie 
ich opinii. Ważną rolę mogą i powin-
ny odegrać w tym organizacje po-
zarządowe, które w wielu miejscach 
w Polsce istnieją i działają, wskazując 
pożądane i oczekiwane przez ludzi 
rozwiązania w obszarze transportu, 
np. przebieg dróg rowerowych czy 
położenie punktów przesiadkowych, 
lub wskazując niedociągnięcia i braki 
infrastruktury. Zapewniają tym samym 
bezkosztowe zdobycie cennych infor-
macji. Brak takiej szerokiej i efektyw-
nej, ukierunkowanej na wspólne cele 
i dobro społeczne współpracy, jest 
w mojej opinii jedną z ważniejszych 

przyczyn tego, że praktyka tak bardzo 

w naszym kraju odbiega od teore-

tycznych zasad integracyjnej polityki 

transportowej.  
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Uroczystość nadania nazwy ronda im. Kolejarzy Słupskich

 !"#!$%&'#()*("+!%#,-."/012"34"5"/6.$'7."5#*89*:;<".-#*!6"5".%&=#<'>&:=*"nadania 

)!#5<"%&)-!"*;?"2&9(@!%#<"/6.$'7*=A w dniu 20 sierpnia 2020r.  &5("*;*8"&>%#<;!6&"
rondo u zbiegu ulic Grunwaldzkiej i Sobieskiego 5"/6.$'7..  

    

Na t8 .%&=#<'>&:B"'6.$'=<"7&9(@!%#("=#(7!9*"&-"9!>?"Z *)*=@!><5,"nadania rondu imienia 

2&9(@!%#<"/6.$'7*=A"5<'>,$*6"4%(#('"C*8-#<#!76!-&5(D&"2&6!"/012"34"$%#<"E8F9("
424"/6upsk Edward Kasierski. G#*87*" $&$!%=*." >(@" *)*=@!><5<" $%#(#"4!)*,"2%<'><)8"
G!)*9(=7,-E&@(5H-#7," 4%(#<-()>!" C*!'>!" /6.$'7 *" $%#<=A<9)&:=*" 4!)*" I(!><"
Chrzanowskiej J 4%#(5&-)*=#,=(@"3!-y C*(@'7*(@"5"/6.$'7.K"w dniu 24.06.2020 r. 

Rada Miejska $&-@86!"@(-)&D6&:)*( .=A5!68 nr XIX/358/20 o nadaniu tej nazwy rondu 

u zbiegu ulic Grunwaldzkiej i Sobieskiego. 

Na .%&=#<'>&:B"$%#<L<9*""2%<'><)!"G!)*9(=7!-E&@(5H-#7!"4%(#<-()>"C*!'>!"/6.$'7!K""
I(!>!"MA%#!)&5'7!"4%#(5&-)*=#,=!"3!-<"C*(@'7*(@K""C!%(7"3.>7!"4&'(6")!"/(@;"34K"
4!)" C!%(7" N&9*O'7*" - +!'>8$=!" 4%(#<-()>!" C*!'>!" /6.$'7!K"E&@=*(=A" N!@(5'7*" J 

+!'>8$=!" 4%#(5&-)*=#,=(D&" 3!-<"C*(@'7*(@, Tadeusz Bruzda Prezes FSNT NOT, 

Krystyna Popiel J Wiceprezes FSNT NOT, Edward Kasierski Prezes 

C*8-#<#!76!-&5(D&"2&6!"/012"34"$%#<"E8F9("424"/6.$'7K"3<'#!%-" *7*>*.7"7.'>&'#"
0#L<" P*'>&%**" 2&9(*" 5" /6.$'7.K" E!9-(;!%" Q*)&5'7*" J Przewod)*=#,=<" +5*,#7."
+!5&-&5(D&"4%!=&5)*7H5"E!%'#>!>&5<=A"424"0)>(%=*><"N-<)*!K"R)-%#(@"C!9*)&5'7*"
4%#(5&-)*=#,=<" 2&6!" 2!>&9*=7*(D&" />&5!%#<'#()*!" 2&9(@!%#<" 4&9'7*=A" 5" /6.$'7.K"
czynni pracownicy, seniorzy kolejnictwa, oraz zaproszeni kolejarze. S%&=#<'>&:B"
.:5*(>)*6<"$&=#><"'#>!)-!%owe C*!'>!"/6.$'7! i Katolickiego Stowarzyszenia Kolejarzy 

4&9'7*=A?"P()%<7"2*@(5'7*"$%(#()>&5!6"$!;*,>7* z Izby Historii Kolei. 4&7!#!)&">!7T("
>!L9*=8"$!;*,>7&5,"#"&7!#@*"UVW"9!> 2&9(*"5"/6.$'7.? 
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U%&=#<'>&:B #!$&5*(-#*!6" G!%*.'#" 4&%8L!" 5*>!@,=" $%#<L<6<=A. 4&" &-:$*(5!)*."
piosenki $>?" XY(-#*(" $&=*,D" #" -!9(7!Z D6&'" #!L%!6!" 4%(#<-()>" /6.pska Krystyna 

Danilecka-E&@(5H-#7!K" 7>H%!" $&-7%(:9*6!K" T(" 2&9(@" >&" %H5)*(T"5*(9(" *))<=A" -#*!6!O"
w /6.$'7.?" 4%#<$&;)*!6!, T(" $%!=!" )!" 7&9(*" 7&@!%#<6!" '*8" %H5)*(T 
z zagospodarowaniem czasu wolnego. Przypomn*!6!, Te pierwszy klub sportowy, 

$*67!%'7* o nazwie Ognisko $&5'>!6 @.T lipcu 1946 roku 56!:)*( za '$%!5, kolejarzy. 

Kolejna nazwa to klub sportowy Kolejarz, a potem i do dzisiaj, klub sportowy Czarni. 

G#*87*"7&9(@!%#&;"$&5'>!6<"%H5)*(T[ -&;"7.9>.%<"*"'$H6dzielnia mieszkaniowa. 

  

Edward Kasierski J Prezes C*8-#<#!76!-&5(D&"2&6!"/012"34"$%#<"E8F9("424"/6upsk 

$%#(-'>!5*6" A*'>&%*8" '6.$'7*(@" 7&9(* *" 5$6<5" 7&9(@!%#<" )!" %&#5H@";*!'>!, a  Ryszard 

 *7*>*.7"&$&5*(-#*!6""&"'5&*=A"7&9(@&5<=A"7&%#()*!=A"*"#!$%&'*6"-&"$&D68L*()*!"5*(-#<"
&"'6.pskiej kolei w Izbie Historii Kolei. 

  

I(!>!"MA%#!)&5'7!"4%#(5&-)*=#,=!"3!-<"C*(@'7*(@"uroczy:=*( przekaza6! S=A5!68"
Rady Miejskiej  Edwardowi Kasierskiemu i Ryszardowi Nikitiukowi. 
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Uroczystego symbolicznego otwarcia ronda dokonali Beata Chrzanowska i Edward 

Kasierski #-(@;.@,=  '#!%\8" #" >!L9*=<" #" A*'>&%<=#)<;*" 7&9(@&5<;*" #-@8=*!;* m.in. 

-5&%=!" 7&9(@&5(D&" '$%#(-" U]^]" %?K" +!76!-H5" )!$%!5=#<=A" >!L&%." 7&9(@&5(D&K"
_%7*('>%<"7&9(@&5(@"58#6!"/6.$'7*(D&"$&-"L!>.>,"JH#(\!"C!#.%! oraz przedstawicieli 

'6.$'7*(D&" :%&-&5*'7!" kolejarskiego.  Asystowali Krystyna Danilecka-E&@(5H-#7!K"
C!%(7" 3.>7!K" `!)(>!" I,7&5'7!K" E!9-(;!%" Q*)&5'7* i Ryszard NikitiukK" 7>H%< 
D5*#-7*(;"*"#*(9&),">!%=#,"&#)!@;*6"\!7tK"T("wreszcie jest kolejarskie rondo 5"/6.$'7.. 

 !"#!7&O=#()*(".%&=#<'>&:=*"L<6!"&7!#@!"-&"5'$H9)<=AK"$!;*,>7&5<=A"\&>&D%!\**? 

  

 

Po =#8:=*"&\*=@!9)(@ =#8:B".=#('>)*7H5".-!6!"'*8"-&"0#L<"P*'>&%**"2&9(*"5"/6.$'7.K"7>H%("
#)!@-.@("'*8"w trzech pomieszczeniach na strychu starej kamienicy )!9(T,=(@"-&"424 

przy ul. Wojska Polskiego 28 J naprzeciw -5&%=!"424"/6.$'7. 

  

W podwojach izby kol. Edward Kasierski, Ryszard Nikitiuk, Ireneusz Kilichowski 

i P()%<7"2*@(5'7*"$&5*>!9*";?*)?["2%<'><)8"G!)*9(=7,-E&@(5H-#7,"4%(#<-()>!"C*!'>!"
/6.$'7!K" C!%7!" 3.>78" 4&'6!" )!" /(@;" 34K" E&@=*(=A!" N!@(5'7*(D&" J 
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E*=($%#(5&-)*=#,=(D&"3!-<"C*(@'7*(@"5"/6.$'7.K"L<6<=A"G<%(7>&%H5"+('$&6."/#7H6"
Zawodowych PKP E6!-<'6!5!"Y!D&-8" *"G!%*.'#!"2.%&5'7*(D&K"C!%#()8"N;*O'7,K"
2%<'><)8"3(=7,, `!)(>8"*"R-!;!"I,7&5'7*=A""7&9(@!%'7*=A"$%#<@!=*H6"#("/#=#(=*)!.  

  

2&9?" a-5!%-" 2!'*(%'7*" #!$&#)!6" $%#<L<6<=A" #" X7,=*7*(;Z" '*>7&;&5'7*;K" #" 7>H%(D&"
*)*=@!><5<"$&5'>!6!">!"*#L!? 

Edward 2!'*(%'7*" *" 3<'#!%-"  *7*>*.7" $%(#()>&5!9*" $!;*,>7*" 7&9(@&5(" #D%&;!-#&)("
w izbie. _-"'!;(D&"$&=#,>7.".>5&%#()*!"5"/6.$'7." 0#L<"Historii Kolei na Pomorzu 

b%&-7&5<;, tj od 2013 roku, (7'$&)!><K"=#8'>&"L(#=())(K"-&";.#(.;"-&'>!%=#!@,"
m.*)?" (;(%<>&5!)*" 7&9(@!%#(?" 15&%#," @(" >(T" %#(=#<" #(L%!)(" $%#(#" #!6&T<=*(9*" &%!#"
$&-!%&5!)("$%#(#"5*(9("*))<=A"&'HLK")*(7*(-<"!)&)*;&5&? 

O$%H=#" 7&9(7=@*" 9!;$" 7&9(@&5<=A" *" $&=*,D&5<=A" )!" :5*(=#78K" )!\>8K" 7!%L*-" *" $%,-K"
znajdziemy tam tabliczki znamion&5("9&7&;&><5"$!%&5<=AK"7>H%("@(F-#*6<"5"/6.$'7.K"
)!%#8-#*!"-&"$&;*!%."7,>H5"7H6K"=#!$7*";!'#<)*'>H5K"7&)-.7>&%H5K">(9(\&)<"7&9(@&5(K"
#"7>H%<=A"-#5&)*6&"'*8"-&"-<T.%)(D&"%.=A.K"=#8:=*"-!5)<=A"'(;!\&%H5K"$&=*,D&5,"
=#!%)," '7%#<)78K" '>!%," =(D68" #" $!%&5&#&5)*K -%(5)*!7*" -9!";!'#<)*'>H5K" %&#76!-<"
jazdy i wiele innych (7'$&)!>H5. E"D!L9&>!=A"#)!@-.@("'*8">!7T(";)H'>5&"kolejowych 

-&7.;()>H5"$%#(-- i powojennych w tym wiele legitymacji kolejowych. 

  

2&9?" P()%<7" 2*@(5'7*" 5%8=#<6" 4!)*" 4%(#<-()>" &7&9*=#)&:=*&5<" $%&$&%=#<7. Marek 

3.>7!"4&'(6" )!"/(@;"34"5%8=#<6" 7&9(@!%#&;".$&;*)7*?"E" >%!7=*("-<'7.'@*" 7&9(-#<"
z naszego stowarz<'#()*!" $&*)\&%;&5!9*" &" $%&L9(;!=A" \*)!)'&5<=A" #5*,#!)<=A"
z funkcjonowaniem izby. Pomoc w tym zakresie zadeklarowali Pani Prezydent /6.$'7! 

*"4&'(6 na Sejm RP.  

 



26

SITK-RP

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 10 / 2020

[21 –24.09.2021]
 ! " # $ % & ' & ( ) " % * ( " )  + , - .

/ 0 , & 1 + 2 ! 3 4 5 " )*!*67 & (" )  + & %* . 7 8 *67

warto       byćTU

 !" 7&)*(=" 5" &>&=#()*." $.=A!%H5" '$&%>&5<=A" #-&L<><=A" $%#(#" '6.$'7*=A" 7&9(@!%#<"
D&:=*(" 5$*'!9*" '*8" -&" 2'*8D*" 4!;*,>7&wej oraz zrobiono $!;*,>7&5( #-@8=*!"
w czapkach kolejowych. 

  

  

 

Na podstawie informacji od Edwarda Kasierskiego  

tekst opracowa a !aneta B"kowska 

zdj#cia udost#pni  Adam B"kowski. 
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More information on

ETCS and ERTMS

at: www.ertms.net

ERTMS / ETCS L1 Components 

Learn more about our products at: rail-mil.eu

rmRailProtector4.0 ® is a range of products within the Rail-Mil Q7 product family, that has been

designed to meet the needs and the requirements of the European Train Control System (ETCS).

The product range includes a wide array of components divided into four categories i.e.: 

 – BALISE PRODUCTS (Q7-BL-FX -fixed, Q7-BL-TR -controlled, Q7-BL-FO -controlled with FO),

 – PROGRAMMING TOOLS (Q7-UPKE, Q7-UPKE-HAND),

 – PROGRAMMING PC SOFTWARE (Q7-PROG),

 – CENTRAL LEU COMPONENTS (Q7-LU-XXX, and Q7-LU-FO).

Q7-UPKE-HAND (Simple Programming Tool)

• Unique feature to LOCK and UNLOCK the balise

• Programming via the air gap

• Fully handheld, with rechargeable batteries (min. 20h working time on a full charge)

• Wi-Fi host for PC diagnostic and data reading

• Silted ethernet connector for cable programming (option)

• GPS, for data collection and time synchronization

rmRailProtector 4.0®

PROGRAMMING TOOLS

made in

POLAND



DO !CZ DO NASZEGO NOWEGO 

KONTRAKTU KOLEJOWEGO W WARSZAWIE

O WARTO"CI 2,4 MLN Z OTYCH  

BUDUJ Z NAMI 
WARSZAW  ZACHODNI!

SPRAWD", KOGO SZUKAMY:

kariera.budimex.pl    |    rekrutacja@budimex.pl

POLECAJ ZNAJOMYCH I ZARABIAJ:
www.polecambudimex.pl


