
przegl•d
komunikacyjny

2017
rocznik LXXII
cena•25,00•zø
w tym 5% VAT

2

Rola Bus Rapid Transit w zbiorowym transporcie miejskim. Wpøyw 
warunk!w pracy pakiet!w trakcyjnych na eksploatacje autobus!w 
z nap"dem elektrycznym. Zintegrowane systemy taryfowe ± kraj i 
zagranica. Rola samochodu osobowego w podr!#ach miejskich mieszka$c!w 
Gdyni w 2015 roku w %wietle wynik!w bada$ marketingowych. Bø"dy 
GPS-owej lokalizacji pojazd!w transportu publicznego w Warszawie. 
Potencjaø konkurencyjno%ci podmiot!w sektora transportu lotniczego jako 
determinanta rozwoju dost"pno%ci czasowej i drogowej do port!w lotniczych.

miesi•cznik naukowo-techniczny stowarzyszenia in€ynier•w i technik•w komunikacji RP

ISSN
0033-22-32

UKAZUJE  SI•  OD  1945  ROKU

Transport publicznyTransport publiczny



Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania umƒw posiada SITK O. Wrocøaw.

Przegl€d Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nast•puj€ce ‚wiadczenia:
 ! zamieszczenie logo sponsora w ka!dym numerze,
 ! zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,
 ! publikacja jednego lub kilku artykuø"w sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiaø"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

Mo•liwe jest tak•e zamieszczenie materiaøƒw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegl€d Komunikacyjny ukazuje si• jako miesi•cznik.
Szczegƒøowy zakres ‚wiadcze! oraz detale techniczne (formaty, sposƒb i terminy przekazania) s€ uzgadniane indywidualnie z Peønomocnikiem 
ZO Wrocøaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. in•. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
 redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za ‚wiadczenia na rzecz sponsora uzale•niana jest od uzgodnionych szczegƒøƒw wspƒøpracy. Zapøata mo•e by" dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykøad kwartalnych). Cz•‚" zapøaty mo•e by" w formie zamƒwienia okre‚lonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autor"w artykuø"w
¹Przegl!d Komunikacyjnyº publikuje artykuøy zwi!zane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastruktur! transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane s! tak€e materiaøy zwi!zane z geografi!, histori! i socjologi! transportu.

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie si$ do poni!szych wymaga% dotycz#cych nadsyøanego materiaøu:

1.  Tekst artykuøu powinien by" napisany w jednym z og•lnodost•pnych progra-
m•w (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzor•w powinny by" wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nale€y zestawi" po zako#czeniu tekstu. Ilustracje (rysunki, 
fotogra® e, wykresy) najlepiej doø!czy" jako oddzielne pliki. Mo€na je tak€e wsta-
wi" do pliku z tekstem po zako#czeniu tekstu. Mo€liwe jest oznaczenie miejsc 
w tek$cie, w kt•rych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli. 
Obowi!zuje odr•bna numeracja ilustracji (bez rozr•€niania na rysunki, fotogra-
® e itp.) oraz tabel.

2.  Caøo$" materiaøu nie powinna przekracza" 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza si• ilustracje zaø!czane w odr•bnych plikach 
(przy zaøo€eniu €e 1 ilustracja = % strony).

3.  Format tekstu powinien by" jak najprostszy (nie stosowa" zr•€nicowanych styli,  
wci•",  podw•jnych i wielokrotnych spacji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie, 
podkre$lenie i oznaczenie kursyw! istotnych cz•$ci tekstu, a tak€e indeksy g•rne 
i dolne. Nie stosowa& przypis"w.

4.  Nawi!zania do pozycji zewn•trznych - cytaty (dotyczy r•wnie€ podpis•w ilu-
stracji i tabel) oznacza si• numeracj! w nawiasach kwadratowych [...]. Numera-
cj• nale€y zestawi" na ko#cu artykuøu (jako ¹Materiaøy &r•døoweº). Zestawienie 
powinno by" uøo€one alfabetycznie. 

5.  Je€eli Autor wykorzystuje materiaøy obj•te nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyska" pisemn! zgod• wøa$ciciela tych praw do publikacji (niezale€nie od 
podania &r•døa). Kopie takiej zgody nale€y przesøa" Redakcji.

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych 
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy" je, po opublikowaniu, do dorobku 
naukowego (z punktacj! przyznawan! w toku oceny czasopism naukowych ± aktu-
alnie jest to 8 punkt"w ). 

Do oceny ka€dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw•ch niezale€nych recenzen-
t•w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo$ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka€dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent•w poszczeg•l-
nych publikacji/numer•w nie s! ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na 
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomo$ci list• recenzen-
t•w wsp•øpracuj!cych. 

Przygotowany materiaø powinien obrazowa" wøasny wkøad badawczy autora. Redak-
cja wdro€yøa procedur• zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ¹ghostwritingº mamy 
do czynienia w•wczas, gdy kto$ wni•sø istotny wkøad w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziaøu jako jeden z autor•w lub bez wymienienia jego roli w 
podzi•kowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musz!by" orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mo€liwe jest za-
mieszczanie artykuø•w, kt•re ukazaøy si• w materiaøach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach r•kopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymog•w 
publikacyjnych ¹Przegl!du Komunikacyjnegoº.

Korespondencj• inn! ni€ artykuøy do recenzji prosimy kierowa" na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dziedzin$ transportu i infrastruktury transportuº oraz 
¹pozostaøeº. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej grupy zaliczy& ich prace.

Materiaøy do publikacji: zgøoszenie, artykuø oraz o$wiadczenie Autora, nale€y przesyøa" w formie elektronicznej na adres redakcji:

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari•w itp. Szczczeg•øy na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale€no$ci od zakresu zlecenia. Mo€liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

· ogøaszanie przedmiotowych inicjatyw na øamach pisma,
· zamieszczanie wybranych referat•w / wyst!pie# po dostosowaniu ich do wymog•w redakcyjnych,
· publikacj• informacji ko#cowych (podsumowania, apele, wnioski),
· kolporta€ powy€szych informacji do wskazanych adresat•w.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgøoszeniu nale€y poda": imi• i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdj•cie, tytuø artykuøu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i søowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczeg•øy przygotowania materiaø•w oraz wzory zaø!cznik•w dost•pne s! ma stronie:

 www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl



1
przegl•d  komunikacyjny2 / 2017

Wydawca:
Stowarzyszenie In€ynier•w i Technik•w 
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej
00-043 Warszawa, ul. Czackiego 3/5
www.sitk-rp.org.pl 

Redaktor Naczelny:
Antoni Szydøo

Redakcja:
Krzysztof Gasz, Igor Gisterek, Bartøomiej Krawczyk, 
Maciej Kruszyna (Z-ca Redaktora Naczelnego), Agniesz-
ka Kuniczuk - Trzcinowicz (Redaktor j•zykowy), Piotr 
Mackiewicz (Sekretarz), Wojciech Puøa (Redaktor 
statystyczny), Wiesøaw Spuziak,  Robert Ward•ga, 
Czesøaw Wolek 

Adres redakcji do korespondencji:
Poczta elektroniczna:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Poczta ¹tradycyjnaº:
Piotr Mackiewicz, Maciej Kruszyna
Politechnika Wrocøawska, 
Wybrze€e Wyspia#skiego 27, 50-370 Wrocøaw
Faks: 71 320 45 39

Rada naukowa:
Marek Ciesielski (Pozna#), Antanas Klibavi'ius (Wil-
no), Jozef Koma'ka (*ilina), El€bieta Marciszewska 
(Warszawa), Bohuslav Novotny (Praga), Andrzej S. 
Nowak (Lincoln, Nebraska), Tomasz Nowakowski 
(Wrocøaw), Victor V. Rybkin (Dniepropietrovsk), Ma-
rek Sitarz (Katowice), Wiesøaw Starowicz (Krak•w), 
Hans-Christoph Thiel (Cottbus), Krystyna Wojew•dzka-
-Kr•l (Gda#sk), El€bieta Zaøoga (Szczecin), Andrea Zuzu-
lova (Bratysøawa)

Rada programowa:
Mirosøaw Antonowicz, Dominik Borowski, Leszek Kraw-
czyk, Marek Kru€y#ski, Leszek W. Mindur, Andrzej +ur-
kowski

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma
Gø•wn! wersj! czasopisma jest wersja papierowa. Na 
stronie internetowej czasopisma dost•pne s! streszcze-
nia artykuø•w w j•zyku polskim i angielskim.

Czasopismo jest umieszczone na li$cie Ministerstwa Nauki 
i Szkolnictwa Wy€szego (8 pkt. za artykuø recenzowany).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w 
materiaøach nie podlegaj!cych recenzji.

Artykuøy opublikowane w ¹Przegl!dzie Komunikacyjnymº 
s! dost•pne w bazach danych 20 bibliotek technicznych 
oraz s! indeksowane w bazach:
BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com

Prenumerata:
Szczeg•øy i formularz zam•wienia na stronie:

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Obecna Redakcja dysponuje numerami archiwalnymi 
pocz!wszy od 4/2010.
Numery archiwalne z lat 2004-2009 mo€na zamawia" 
w Oddziale krakowskim SITK, 
ul. Siostrzana 11, 30-804 Krak•w, 
tel./faks 12 658 93 74, mrowinska@sitk.org.pl

Druk:
Drukarnia A-Zet, 52-131 Wrocøaw, ul. Buforowa 34a
Przemysøaw Woøczuk, przemo@dodo.pl

Reklama:
Dziaø Marketingu: sitk.baza@gmail.com

Nakøad: 800 egz.

przegl•d
komunikacyjny

2/2017
rocznik LXXII

Na okøadce: Transport publiczny, Sebastian Kowerski

W numerze

Rola Bus Rapid Transit w zbiorowym 
transporcie miejskim
Aleksander Jagieøøo  2

Wpøyw warunk"w pracy pakiet"w 
trakcyjnych na eksploatacje autobus"w 
z nap$dem elektrycznym
Marcin Koniak 7

Zintegrowane systemy taryfowe 
± kraj i zagranica
Szymon Klemba 11

Rola samochodu osobowego w podr"!ach 
miejskich mieszka%c"w Gdyni w 2015 roku 
w 'wietle wynik"w bada% marketingowych
Katarzyna Hebel, Marcin Woøek, Olgierd 
Wyszomirski 21

Bø$dy GPS-owej lokalizacji pojazd"w 
transportu publicznego w Warszawie
J•zef Suda 25

Potencjaø konkurencyjno'ci podmiot"w 
sektora transportu lotniczego jako 
determinanta rozwoju dost$pno'ci 
czasowej i drogowej do port"w lotniczych
Dariusz Tøoczy#ski 31

Informacje SITK 37
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 Oddajemy w Wasze r!ce kolejny  numer Przegl"du Komunikacyjnego. Jest on po#wi!-
cony prawie w caøo#ci publicznemu transportowi zbiorowemu. Bardzo interesuj"cy jest 
artykuø prezentuj"cy system Bus Rapid Transit. System polega na zaprojektowaniu specjal-
nych pas$w dla autobus$w. Autor omawia zalety i wady systemu oraz  podaje przykøady 
zastosowa%.  W efekcie stawia tez!, &e jest to rodzaj transportu konkurencyjny w stosunku 
do lansowanego w kraju systemu transportu szynowego. Kolejny artykuø prezentuje warunki 
eksploatacji autobus$w nap!dzanych silnikiem elektrycznym. Ciekawy jest  artykuø prezen-
tuj"cy integracj! system$w taryfowych dla efektywnego wykorzystania r$&nych system$w 
transportu publicznego. Autor omawia przykøady krajowe i zagraniczne. Autorzy kolejnego 
artykuøu wery' kuj" tez! o konkurencyjno#ci samochodu osobowego nad transportem zbio-
rowym. Wery' kacja tezy odbywa si! na podstawie bada% prowadzonych w Gdyni. Nieste-
ty transport zbiorowy przegrywa z samochodem osobowym z powodu braku komfortu i 
niskiego poziomu usøug. Zarz"dzaj"cy transportem zbiorowym staraj" si! usprawni( go i 
minimalizowa( niedogodno#ci podr$&owania. Jedn" z metod jest identy' kacja lokalizacji 
#rodk$w transportowych. Temu zagadnieniu po#wi!cony jest kolejny artykuø. Autor wska-
zuje, &e przyczyn" niedokøadno#ci lokalizacji #rodk$w transportu zbiorowego za pomoc" 
GPS jest nie sprz!t czy pogoda a zabudowa. Interesuj"c" tez! stawia Autor w nast!pnej 
publikacji gdzie dowodzi, &e sprawny transport  )dow$z i przyw$z* na lotnisko powoduje 
rozw$j port$w lotniczych i ' rm z nim wsp$øpracuj"cych. Ponadto w numerze tradycyjnie 
informacja z  dziaøalno#ci SITK RP oraz przegl"d prasy z zakresu transportu i infrastruktury 
transportowej. 

 +ycz! naszym drogim Czytelnikom dobrej lektury. 

Redaktor Naczelny 
Prof. Antoni Szydøo
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Ksztaøtowanie mobilno%ci

Wzrost udziaøu podr•€y odbywanych 
za pomoc! samochod•w osobowych 
w podziale podr•€y miast przyczynia 
si• do spadku efektywno$ci ich syste-
m•w transportowych. 
 Z problemem tym zmagaj! si• za-
r•wno wøodarze oraz plani$ci jak i 
mieszka#cy obszar•w miejskich. Jed-
nym z mo€liwych rozwi!za# uspraw-
niaj!cych zbiorowy transport miejski 
s! systemy Bus Rapid Transit, kt•re 
obecnie wykorzystywane s! na caøym 
$wiecie. Dyskusja nad zasadno$ci! ich 
wprowadzania oraz funkcjonowania 
dotarøa r•wnie€ do polskich miast. 
Cho" obecnie najwi•ksz! popular-
no$ci! systemy BRT ciesz! si• w pa#-
stwach rozwijaj!cych si• Ameryki èa-
ci#skiej oraz Azji, dzi•ki swoim zaletom 
zyskuj! na popularno$ci r•wnie€ 
w krajach rozwini•tych, w tym w pa#-
stwach Europy Zachodniej. Wzrost glo-
balnej liczby system•w BRT oraz dalszy 

rozw•j ju€ istniej!cych, ka€e przypusz-
cza", €e w wielu przypadkach systemy 
BRT mog! okaza" si• rodzajem trans-
portu miejskiego bardziej efektywnym 
ni€ rozwi!zania szynowe stanowi!ce 
gø•wn! konkurencj• dla system•w BRT.

Geneza koncepcji BRT

Za protoplast• system•w BRT oraz 
wielki sukces idei za nimi staj!cej uzna-
je si• system, kt•ry rozpocz!ø funkcjo-
nowanie w 1974 r. w Kurytybie, na po-
øudniu Brazylii. Powstanie systemu BRT 
oraz jego dalsza ewolucja, wpisywaøy 
si• w plan rozwoju miasta ¹Curitiba 
Master Planº, kt•ry wdra€ano od 1968 
r. Plan ten stanowiø odpowied& na dy-
namiczny wzrost liczby mieszka#c•w 
Kurytyby po II wojnie $wiatowej, ze 180 
tys. w 1950 r. do 609 tys. w 1970 r.[16], 
kt•ry wywoøaø narastaj!ce problemy 
komunikacyjne oraz ¹rozlewanie si• 

miastaº. Za gø•wne cele ¹Curitiba Ma-
ster Planº przyj•to:
· zahamowanie rozlewania si• mia-

sta,
· redukcj• kongestii na drogach w 

$r•dmie$ciu,
· zachowanie warto$ci historycz-

nych i kulturowych miasta,
· stworzenie atrakcyjnego dla po-

dr•€nych oraz efektywnego eko-
nomicznie zbiorowego transportu 
miejskiego [9].

Tw•rca ¹Curitiba Master Planº, p•&niej-
szy 3-krotny mer Kurytyby Jaime Ler-
ner uwa€aø, €e dobrze funkcjonuj!ce 
miasto musi by" rozwijane w oparciu 
o 3 ® lary: mobilno$" (¹mobilityº), r•w-
nowag• (¹sustainabilityº) i wi•& miesz-
ka#c•w z miastem (¹identityº)[10]. 
Filary te znajduj! odzwierciedlenie w 
urbanistycznej idei ¹transit-oriented 
developmentº, kt•ra przy$wiecaøa roz-
wojowi Kurytyby. Zar•wno 3 czynni-

Rola Bus Rapid Transit w zbiorowym 
transporcie miejskim 

Streszczenie: W artykule przybli€ono koncepcj• system•w Bus Rapid Transit, jako rodzaju transportu ø!cz!cego w sobie zalety konwencjo-
nalnych autobus•w oraz szynowego transportu miejskiego. W tym celu przedstawiono genez• system•w BRT, oraz opisano system funk-
cjonuj!cy w Kurytybie, uwa€any za protoplast• koncepcji. Nast•pnie przestawiono wady i zalety system•w BRT na tle pozostaøych $rodk•w 
transportu wykorzystywanych w transporcie miejskim oraz ukazano r•€nice wyst•puj!ce pomi•dzy poszczeg•lnymi podtypami BRT, w tym 
pomi•dzy BRT Lite, BRT Heavy i Full BRT. Ko#cow! cz•$" artykuøu po$wi•cono na zobrazowanie procesu ekspansji system•w BRT na $wiecie 
i rozwoju tych€e system•w w wybranych pa#stwach.

Søowa kluczowe: BRT; BRT Lite; BRT Heavy; Full BRT; Metro-Bus; BHLS

Abstract: The article familiarizes the reader with the concept of Bus Rapid Transit systems as a type of transport that combines the advanta-
ges of conventional buses, tramways and urban rail transit systems. For this purpose, the genesis of the idea of BRT systems was presented 
and the system functioning in Curitiba, considered to be the progenitor of the concept, was described. In the second part, the advantages 
and disadvantages of BRT systems as compared with other means of urban transport were described and di< erences between BRT subty-
pes, including BRT Lite, Heavy and Full BRT were presented. The ® nal part of the article was devoted to illustrating the process of expansion 
of BRT systems around the world and the development of these systems in selected countries.

Keywords: BRT; BRT Lite; BRT Heavy; Full BRT; Metro-Bus; BHLS

The role of the Bus Rapid Transit in public transport

Aleksander Jagieøøo 

mgr

Wydziaø Ekonomiczny Uniwersytet 
Gda•ski

aleksander_jagiello@wp.pl
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ki wskazane przez Jaime Larnera jak 
i idea ¹transit-oriented developmentº 
uwzgl•dniaj! kluczow! rol•, jak! peøni 
zbiorowy transport miejski w spraw-
nym oraz przyjaznym mieszka#com 
funkcjonowaniu miast. Wydajny trans-
port miejski wraz z kontrolowanym 
sposobem u€ytkowania teren•w oraz 
hierarchizacj! struktury dr•g stanowi-
øy komplementarne wzgl•dem siebie 
narz•dzia pozwalaj!ce na efektywny 
rozw•j Kurytyby.
 System BRT funkcjonuj!cy w Ku-
rytybie skøada si• z 7 korytarzy trans-
portowych, rozchodz!cych si• pro-
mieni$cie od $cisøego centrum miasta 
wyø!czonego z ruchu samochod•w 
osobowych. Korytarze te skøadaj! si• z 
centralnie umieszczonych buspas•w o 
jezdni dwupasmowej przeznaczonych 
do poruszania si• wyø!cznie pojaz-
d•w zbiorowego transportu miejskie-
go, jezdni okalaj!cych, obsøuguj!cych 
zabudow• oraz arterii drogowych o 
ruchu jednostronnym. Korytarze te 
stanowi! nie tylko szkielet systemu 
zbiorowego transportu miejskiego, 
lecz r•wnie€ wyznaczaj! osie p•ønoc-
-poøudnie i wsch•d-zach•d, wzdøu€ 
kt•rych post•puje $ci$le zaplanowany 
rozw•j zabudowy miejskiej. Hierarchi-
zacja zabudowy stymuluje popyt na 
zbiorowy transport miejski poprzez 
intensy® kacj• zabudowy obszar•w 
miejskich znajduj!cych si• w bezpo-
$rednim s!siedztwie korytarzy systemu 
BRT oraz wznoszenie coraz to ni€szej i 
rzadszej zabudowy wraz ze wzrostem 
odlegøo$ci od korytarzy. Dziaøania te 
wpisuj! si• w ide• rozwoju miasta po-
st•puj!cego za rozwojem oferty zbio-
rowego transportu miejskiego, jako 
kierunku ta#szego i efektywniejszego 
od sytuacji odwrotnej [6].
 Decyzja wøadz Kurytyby o realiza-
cji zbiorowego transportu miejskiego 
za pomoc! systemu BRT wykorzystu-
j!cego autobusy, a nie rozwi!zania 
szynowe, pozwoliøa na uruchomienie 
systemu w relatywnie kr•tkim czasie 
(pierwsze 20 km buspas•w zostaøo 
oddane do u€ytku po 2 latach od za-
planowania) [5], przy niskich kosztach 
(3 mln >/km wobec 8-12 mln >/km w 
przypadku tramwaj•w i 50-100 mln/
km w przypadku metra) [7] oraz obsøu-
guj!cego znaczny obszar miasta (do 
dzi$ utworzono 7 korytarzy o ø!cznej 

døugo$ci 84 km). Za genez• powsta-
nia koncepcji BRT nale€y uzna" wi•c 
ch•" stworzenia systemu transportu 
miejskiego o wydajno$ci zbli€onej do 
rozwi!za# szynowych, kt•rego wybu-
dowanie mo€liwe jest w kr•tszym cza-
sie oraz poci!ga za sob! ni€sze koszty, 
zapewniaj!c jednocze$nie wysok! do-
st•pno$" i jako$" obsøugi pasa€er•w. 
Tw•rca systemu BRT funkcjonuj!cego 
w Kurytybie Jaime Lerner w jednej ze 
swoich publikacji stwierdziø, €e caøe 
pokolenie nie mo€e czeka" na uko#-
czenie budowy metra, podczas gdy 
funkcjonuj!c! sie" naziemn! mo€na 
stworzy" w ci!gu 2 lat [10].
 Jak wykazaøy badania przeprowa-
dzone w 1991 r., 17 lat po wprowa-
dzeniu w €ycie systemu BRT w Kury-
tybie, pomimo jednego z najwy€szych 
wska&nik•w zmotoryzowania miesz-
ka#c•w na tle pozostaøych miast bra-
zylijskich, 75? mieszka#c•w miasta 
korzystaøo ze zbiorowego transportu 
miejskiego wliczaj!c w to 28? miesz-
ka#c•w u€ytkuj!cych wyø!cznie samo-
chody osobowe przed rozwojem sys-
temu BRT [2]. Pozwoliøo to zmniejszy" 
zu€ycie paliwa przez mieszka#c•w Ku-
rytyby o 27 mln litr•w rocznie, przyczy-
niaj!c si• do osi!gni•cia jednego z naj-
ni€szych wska&nik•w zanieczyszczenia 
powietrza w brazylijskich miastach [8]. 
Mieszka#cy Kurytyby przeznaczali na 
zaspokojenie potrzeb transportowych 
10? swoich zarobk•w, co stanowiøo 
warto$" dwukrotnie ni€sz! wzgl•dem 
reszty kraju [8]. 
 Pozytywne efekty zaobserwowa-
ne po wprowadzeniu systemu BRT 
przyczyniøy si• do ich popularyzacji 
na caøym $wiecie, gø•wnie na obsza-
rach kraj•w rozwijaj!cych si• Ameryki 
èaci#skiej oraz Azji, a tak€e pozwoliøy 
Kurytybie uzyska" miano najbardziej 
innowacyjnego miasta w Brazylii [1].
 Obecnie Kurytyb• zamieszkuje 1,9 
mln os•b w samym mie$cie oraz 3,6 
mln na obszarze metropolii [15, 16]. 
Dzi•ki  ̄ocie wysoko pojemnych au-
tobus•w oraz odpowiednio wydajnej 
infrastrukturze punktowej oraz liniowej 
za po$rednictwem buspas•w systemu 
BRT znajduj!cych si• w gø•wnych ko-
rytarzach transportowych codziennie 
podr•€ odbywa 560 tys. pasa€er•w, 
natomiast z uwzgl•dnieniem linii do-
wozowych 2,2 mln pasa€er•w [17]. 

Obsøuga pasa€er•w linii ekspresowych 
systemu BRT odbywa si• za pomoc! 
29 dwuprzegubowych autobus•w 
o døugo$ci 28 metr•w zdolnych po-
mie$ci" 250 pasa€er•w, 116 dwuprze-
gubowych autobus•w o døugo$ci 25 
metr•w mog!cych pomie$ci" od 230 
do 250 pasa€er•w oraz 34 przegubo-
wych autobus•w mieszcz!cych 170 
pasa€er•w [17]. W procesie ewolucji 
systemu BRT funkcjonuj!cego w Ku-
rytybie wypracowano wiele rozwi!za# 
zwi•kszaj!cych przepustowo$" kory-
tarzy transportowych oraz przyczy-
niaj!cych si• do poprawy komfortu 
podr•€y. Wszystkie pojazdy oznaczone 
s! za pomoc! kolor•w sygnalizuj!cych 
rol• jak! peøni! w systemie. Charakte-
rystyczne przystanki w ksztaøcie tuby 
stanowi! wizyt•wk• miasta, a tak€e 
poprzez rozdzielanie potok•w pasa€e-
r•w wsiadaj!cych oraz wysiadaj!cych 
przyczyniaj! si• do skr•cenia czasu po-
stoju pojazd•w. Czas ten redukowany 
jest tak€e poprzez zr•wnanie platformy 
przystank•w z podøog! pojazd•w oraz 
dystrybucj• bilet•w odbywaj!c! si• 
przed wej$ciem do wn•trza pojazd•w.  

BRT na tle pozostaøych 'rodk"w 
transportu miejskiego

 W literaturze przedmiotu nie do-
konano uni® kacji nazewnictwa syste-
m•w BRT, ® guruj! one r•wnie€ pod 
nazwami:
· Metro-Bus;
· Surface Metro;
· High-Capacity Bus Systems;
· High-Quality Bus Systems;
· Express Bus Systems;
Systemy BRT funkcjonuj!ce w Euro-
pie nazywane s! systemami BHLS ¹Bus 
with High Level of Serviceº, cz•$" bada-
czy uwa€a jednak, €e systemy BHLS nie 
daj! si• wpisa" w de® nicj• system•w 
BRT, a wi•c tworz! oddzieln! katego-
ri•. Pozostali uwa€aj!, €e systemy BHLS 
nale€y uzna" za systemy BRT zaadapto-
wane do warunk•w i potrzeb europej-
skich miast.
 System BRT jest de® niowany, jako 
wysokiej jako$ci system transportu 
autobusowego, kt•ry oferuje szybkie, 
komfortowe i kosztowo efektywne 
przewozy w ramach zbiorowego trans-
portu miejskiego dzi•ki zastosowaniu 
odr•bnych pas•w ruchu, umo€liwiaj!-
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cych wysok! cz•stotliwo$" oraz pr•d-
ko$", a tak€e system skupiaj!cy uwag• 
na odpowiednich instrumentach mar-
ketingowych oraz oferuj!cy wysokiej 
jako$ci obsøug• klienta [11]. BRT okre-
$lany jest r•wnie€, jako szybki rodzaj 
transportu ø!cz!cy w sobie jako$" prze-
woz•w kolejowych oraz elastyczno$" 
przewoz•w autobusowych [12]. 
 Zar•wno pozostaøe nazwy stosowa-
ne w odniesieniu do system•w BRT, 
jak i przytoczone de® nicj• przedsta-
wiaj!, jako gø•wnego konkurenta tych 
system•w szynowy transport miejski. 
Uwypuklono w nich r•wnie€ gø•wne 
zalety system•w BRT przybli€aj!ce je 
do transportu szynowego, a wi•c wy-
soki poziom pr•dko$ci eksploatacyjnej, 
przepustowo$ci linii i jako$ci obsøugi 
pasa€er•w.
 Wraz z powstawaniem kolejnych 
system•w BRT na $wiecie zmianie ule-
gaøy idee przy$wiecaj!ce tej koncepcji. 
Realia ® nansowe, popytowe, topogra-
® czne, oraz stosunek wøadz lokalnych 
do zbiorowego transportu miejskiego 
i gospodarka przestrzenna niekt•rych 
miast wprowadzaj!cych systemy BRT 
wymusiøy wprowadzanie rozwi!za# 
kompromisowych, nie w peøni wpisu-
j!cych si• w $cisøe de® nicje system•w 
BRT. Doprowadziøo to do wyodr•bnie-
nia si• system•w nazywanych  High-
-end lub Full BRT oraz Low-end lub Lite 
BRT. Podstawowe r•€nice wyst•puj!ce 
pomi•dzy systemami Full BRT i BRT Lite 
przedstawiono w tabeli 1. 
 Podziaø system•w BRT na systemy 
Full BRT oraz BRT Lite utrudnia przed-
stawienie system•w BRT na tle pozo-
staøych rodzaj•w transportu miejskie-
go. Dodatkowo wyst•puj! systemy 
posiadaj!ce cechy zar•wno system•w 
Full BRT, jak i BRT Lite, a wi•c nie da-
j!ce si• w øatwy spos•b przypisa" do 

€adnej z kategorii. Utrudnienia w pre-
cyzyjnym okre$leniu wad i zalet sys-
tem•w BRT wzgl•dem pozostaøych 
rodzaj•w transportu miejskiego wyni-
kaj! z szerokiego spektrum rozwi!za# 
wykorzystywanych w miejskim trans-
porcie autobusowym oraz r•€nic w 
wykorzystywanym taborze, w stopniu 
wyodr•bnienia tras, budowie przy-
stank•w oraz oferowanej jako$ci usøug 
i wykorzystywanych narz•dziach mar-
ketingowych w poszczeg•lnych syste-
mach BRT. Spektrum rozwi!za# wyko-
rzystywanych w miejskim transporcie 

autobusowym zostaøo przedstawione 
w tabeli 2. W uj•ciu tym systemy BRT 
zostaøy rozdzielone na 3 podkategorie: 
BRT Lite, BRT Heavy oraz Full BRT. To 
ostatnie rozwi!zanie uznano za najbar-
dziej zaawansowane spo$r•d stosowa-
nych w miejskim transporcie autobu-
sowym. 
 Tabela 3 przedstawia zestawienie 
cech system•w BRT wzgl•dem tram-
waj•w oraz kolei miejskiej. Wynika z 
niej, €e systemy BRT cechuj! si• najkr•t-
szym czasem budowy oraz pr•dko$ci! 
maksymaln! zbli€on! do transportu 
szynowego. Pomimo zdecydowanie 
ni€szej pojemno$ci maksymalnej po-
jazd•w BRT dzi•ki wy€szej cz•stotliwo-
$ci odjazd•w mo€liwe jest osi!gni•cie 
przepustowo$ci linii por•wnywalnej z 
szynowym transportem miejskim.
 Za niekwestionowan! zalet• syste-
m•w BRT uznaje si•  koszt ich budowy, 
kt•ry szacuje si• jako ni€szy od 4 do 
20 razy wzgl•dem kosztu budowy linii 
tramwajowych oraz od 10 do 100 razy 
ni€szy wzgl•dem kolei miejskiej [4]. Z 
uwagi na du€e spektrum r•€nic pomi•-
dzy poszczeg•lnymi systemami BRT 

Cechy High-end BRT / Full BRT Low-end BRT / BRT Lite

Trasy
Wyodr!bnione z ruchu ulicznego, dedykowane 

wyø"cznie dla pojazd#w BRT  
Wyodr!bnione z ruchu ulicznego tylko cz!$ciowo

Przystanki
Klimatyzowane pomieszczenia, dost!pne wyø"cznie 

dla podr#%nych, 
peøni"ce rol! centr#w przesiadkowych.

Najcz!$ciej z wiat", miejscami siedz"cymi, 
o$wietleniem oraz informacjami dla pasa%er#w.

Sposoby poboru opøat
Opøaty pobierane przed wej$ciem do pojazdu, najcz!-

$ciej za pomoc" specjalnych kart elektronicznych. 
Tradycyjne formy poboru opøat.

Wykorzystywane 
technologie

Elektroniczny system informowania pasa%er#w w 
czasie rzeczywistym, systemy usprawniaj"ce ruch po-
jazd#w, systemy poprawiaj"ce bezpiecze&stwo ruchu 
pojazd#w oraz podr#%nych, automatyczne systemy 

¹dokowaniaº pojazd#w na przystankach.

Ni%szy poziom automatyzacji 
oraz informatyzacji usøug.

Tab. 1. Podstawowe r$&nice pomi!dzy systemami Full BRT i BRT Lite )na podstawie [4]*

Rodzaj przewoz#w autobusowych Cechy

Nieuregulowane usøugi przewoz#w autobusowych

Brak regularnych usøug
Usøugi oparte o model taxi
Niska jako$' obsøugi klienta
Tabor stary i maøo pojemny

Autobusy konwencjonalne

Operator publiczny lub prywatny
Przewa%nie subsydiowane
Opøaty pobierane w poje(dzie
Przystanki z samym oznaczeniem lub prost" wiat"
Standardowy tabor autobusowy

Autobusy konwencjonalne wykorzystuj"ce Buspasy

Wyznaczone pasy ruchu
Opøaty pobierane w poje(dzie
Proste wiaty przystankowe
Standardowy tabor autobusowy

BRT-Lite

Priorytetyzacja ruchu autobusowego w ruchu miejskim
Brak wyznaczonych buspas#w
Skr#cony czas podr#%y
Wiaty przystankowe o podwy%szonym komforcie
Ekologiczny tabor
Identyfikacja marketingowa sieci

BRT Heavy

Wyznaczone Buspasy
Opøaty pobierane poza pojazdem
Przystanki o podwy%szonym komforcie
Ekologiczny tabor
Identyfikacja marketingowa sieci

Full BRT

Jako$' usøug por#wnywalna z kolej"
Integracja sieci z korytarzami transportowymi
Wysokiej jako$ci ¹stacje przystankoweº dost!pne wyø"cznie dla podr#%nych
Opøaty pobierane poza pojazdem
Usøugi transportowe o wysokiej pr!dko$ci i cz!stotliwo$ci
Nowoczesny, ekologiczny tabor
Identyfikacja marketingowa sieci
Podwy%szony standard obsøugi klienta

/r$døo: Bus Rapid Transit ± Planning Guide, 3rd Edition, Institute for Transportation and Development Policy, Nowy 
York 2007, s. 12.

Tab. 2. Spektrum rozwi"za% wykorzystywanych w miejskim transporcie autobusowym )na podstawie [3]*
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niezwykle trudno oszacowa" ich koszt 
przeci•tny. W$r•d system•w najwy€-
szej jako$ci, oznaczonych jako systemy 
zøote, koszt budowy infrastruktury wa-
haø si• od 26,5 mln dolar•w za km w 
przypadku systemu wybudowanego w 
2000 r. w Bogocie, do 0,5 mln dolar•w 
za km w przypadku systemu wybudo-
wanego w 2015 r. w Yichang [13, 14]. 

Rozw"j BRT na 'wiecie

Obecnie systemy BRT wykorzystywa-
ne s! w 206 miastach na $wiecie [13]. 
Najwi•ksz! popularno$" zyskaøy na 
terenie Ameryki Poøudniowej. Na kon-
tynencie tym systemy BRT funkcjonuj! 
w 67 miastach w 13 pa#stwach. Ame-
ryka èaci#ska jest r•wnie€ liderem pod 
wzgl•dem liczby oraz døugo$ci tras 
system•w BRT. Dane te zostaøy przed-
stawione w tabeli 4.  Ewolucj• liczby 

pa#stw korzystaj!cych z system•w BRT 
przedstawia rysunek 1. Wynika z niego, 
€e systemy BRT zacz•øy zyskiwa" na 
popularno$ci na pocz!tku XXI wieku, 
najszybszy wzrost liczby nowych syste-
m•w BRT przypada na lata 2006, 2008, 
2010 oraz 2013. W latach  2006 - 2010 
najszybciej przyrastaøa tak€e globalna 
døugo$" korytarzy system•w BRT, kt•-
ra w 2015 r. wyniosøa niemal 5400 km. 
Ewolucj• døugo$ci korytarzy BRT na 
$wiecie przedstawia rysunek 2.
 Systemy BRT znajduj!ce si• w Ame-
ryce Poøudniowej liczbowo stanowi! 
ok. 32? wszystkich system•w na $wie-
cie, obsøuguj!c ok. 61? pasa€er•w, tj. 
ponad 20 mln pasa€er•w dziennie (Rys. 
3). To wøa$nie w kolumbijskim mie$cie 
w Bogocie znajduje si• najbardziej 
wydajny system BRT na $wiecie od-
znaczony zøot! nagrod! przez Institute 
for Transportation and Development 

Policy. Instytut ten utworzyø jednolite 
miary umo€liwiaj!ce ocen• zr•€nico-
wanych system•w BRT funkcjonuj!-
cych na $wiecie. W ramach instytutu 
powoøany zostaø komitet nadaj!cy 
poszczeg•lnym systemom ocen•: zøo-
t!, srebrn!, br!zow! lub ¹Basic BRTº, a 
tak€e oceniaj!cy systemy, jako niespeø-
niaj!ce norm, okre$lane jako ¹Non-BRTº. 
Obecnie zaledwie 4 systemy posiadaj! 
ocen• zøot!, 10 system•w posiada oce-
n• srebrn!, 15 system•w posiada oce-
n• br!zow! oraz 6 system•w zostaøo 
ocenionych, jako ¹Basic BRTº [14].  
 Poza Ameryk! Poøudniow! systemy 
BRT ciesz! si• du€ym powodzeniem 
w Azji. Na kontynencie tym istniej! 42 
systemy BRT przewo€!ce dziennie po-
nad 9 mln pasa€er•w (Rys. 3). Spo$r•d 
azjatyckich system•w 2 zostaøy ocenio-
ne jako zøote, 3 jako srebrne i 11 jako 
br!zowe [14]. Oznacza to, €e na terenie 
Azji znajduje si• 16 z po$r•d 29 syste-
m•w uhonorowanych odznaczeniem 
od zøotego do br!zowego, tym samym 
azjatyckie systemy BRT nale€! do naj-
nowocze$niejszych i najbardziej wy-
dajnych na $wiecie. W samych Chinach 
dziennie z system•w BRT korzysta nie-
mal 4,5 mln pasa€er•w (Rys. 5). Czyni 
to z Chin drugie pa#stwo po Brazylii z 
najbardziej rozwini•t! sieci! system•w 
BRT na $wiecie pod wzgl•dem liczby 
obsøugiwanych pasa€er•w.
 Pomimo i€ systemy BRT we Francji, 
Stanach Zjednoczonych oraz Wielkiej 
Brytanii pod wzgl•dem liczebno$ci sta-
nowi! ponad jedna czwart! wszystkich 
system•w BRT na $wiecie, to obsøugu-
j! one zaledwie ok. 1,1 mln pasa€er•w 
dziennie (ok. 3? $wiatowego popy-
tu na systemy BRT). Oznacza to, €e w 
pa#stwach rozwini•tych dominuj!c! 
form! zbiorowego transportu miej-
skiego wykorzystywanego na trasach 
o wysokim poziomie popytu pozo-

Cecha BRT Tramwaj Kolej miejska

Wydzielenie tras z ruchu 
ulicznego

Caøkowite lub cz!$ciowe Caøkowite lub cz!$ciowe Caøkowite

Nawierzchnia trasy Bruk, asfalt Tory Tory

Nap!d Spalinowy Elektryczny Elektryczny

Czas budowy [lata] 1-2 2-3 4-10

Maksymalna pojemno$' 
pojazdu [wagonu]

160-270 500-900 [170-280] 1000-2400 [240-320]

Minimalny czas dziel"cy odjazd 
kolejnego pojazdu ze stacji 

[sekundy]
12-30 75-150 120-150

Maksymalna przepustowo$' 
linii [liczba pasa%er#w w 
jednym kierunku \ h]

5000-45000 12000-27000 40000-72000

Maksymalna pr!dko$' [km \ h] 60-70 60-80 70-100

Tab. 3. Por$wnanie system$w BRT z tramwajami i kolej" miejsk" )na podstawie [4]*

Cecha
Ameryka 

Poøudniowa
Azja Europa

Ameryka 
P#ønocna

Australia i 
Oceania

Afryka

Liczba pa&stw 13 11 14 2 2 2

Liczba miast 67 42 59 29 6 3

Liczba tras 209 81 72 49 8 4

Døugo$' tras [km] 1 813 1 490 951 919 96 83

Tab. 4. Systemy BRT na poszczeg$lnych kontynentach w 2015 r. )opracowanie wøasne na podstawie [13]*
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staje transport szynowy, w szczeg•l-
no$ci metro, kolej miejska oraz szybki 
tramwaj. Dzienn! liczb• pasa€er•w w 
odniesieniu do liczby system•w BRT 
w wybranych pa#stwach przedstawia 
rysunek 5.

Podsumowanie

Post•puj!ca urbanizacja poci!ga za 
sob! narastaj!ce problemy transpor-
towe miast. Przez wiele lat szynowy 
transport miejski byø postrzegany 
jako jedyny, oferuj!cy jako$" i prze-
pustowo$" wystarczaj!c! do obsøugi 
transportowej obszar•w o wysokim 
stopniu zurbanizowania. Systemy BRT 
dzi•ki swoim cechom, takim jak nieza-
le€no$ci od ruchu ulicznego, ni€szym 
kosztom budowy oraz utrzymania, 
wysokiej przepustowo$ci tras, a tak€e 
wi•kszej elastyczno$ci w por•wnaniu 
z transportem szynowym pozwalaj! w 
wielu przypadkach zapewni" realizacj• 
potrzeb transportowych na poziomie 
tego transportu. Przedstawione zalety 
BRT, a tak€e kr•tszy czas potrzebny na 
s® nalizowanie inwestycji oraz mo€li-
wo$" p•&niejszej przebudowy koryta-
rzy na liniow! infrastruktur• szynow! 
powinny przyczynia" si• do dalszej 

popularyzacji system•w BRT na caøym 
$wiecie.  
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Rozw•j transportu publicznego opar-
tego na wykorzystaniu autobus•w 
elektrycznych staø si• faktem, wzrost 
tego rynku ocenia si• go na okoøo 
19? rocznie [1]. Za takim scenariu-
szem przemawia kilka czynnik•w. 
Pierwszym z nich s! zalety wynikaj!-
ce wycofania si• z autobus•w spali-
nowych, a co za tym idzie przeniesie-
nie produkcji zanieczyszcze# z g•sto 
zaludnionych miast poza nie. Nale€y 
przy tym zwr•ci" uwag•, €e elek-
trownie w•glowe wyposa€one s! w 
bardzo sprawne ukøady oczyszczania 
spalin kominowych, co skutkuje ich 
niewielkim negatywnym wpøywem 
na $rodowisko. Kolejn! zalet! $rod-
k•w elektrycznego transportu miej-
skiego jest ich cicha praca, co w przy-
padku ciasno zabudowanych ulic o 
du€ym nat•€eniu ruchu jest istotnym 

parametrem. Istotny jest tak€e ni€szy 
nawet trzykrotnie koszt, przejecha-
nia 1 km przez autobus elektryczny 
w por•wnaniu do spalinowego. Ten 
parametr poprawiaj! zastosowa-
ne obecnie w tego typu pojazdach 
ukøady odzysku energii hamowania. 
Niestety transport z wykorzystaniem 
pojazd•w elektrycznych nie jest po-
zbawiony wad. Wøa$ciwie wszystkie 
z nich zwi!zane s! z zastosowaniem 
baterii chemicznych jaki magazynu 
energii. Ze wzgl•du na wysoki koszt 
akumulator•w oraz ich znaczn! wag• 
i obj•to$" stanowi! one istotne ogra-
niczenie zasi•gu autobusu elektrycz-
nego w por•wnaniu ze spalinowym. 
Dodatkowo wymagaj! infrastruktury 
do øadowania w wyznaczonych miej-
scach trasy. Infrastruktura ta mo€e 
wpøywa" niekorzystnie na miejskie 

sieci rozdzielcze, co r•wnie€ wymaga 
analiz na etapie inwestycji. Akumula-
tory trakcyjne jako element autobusu 
stanowi!cy przeszøo 30 ? jego war-
to$ci s! przedmiotem wielu analiz w 
zakresie ich wøa$ciwej eksploatacji. 
Przedmiotem niniejszego artykuøu 
b•dzie przegl!d warunk•w pracy 
akumulator•w trakcyjnych w odnie-
sieniu do ich eksploatacji w autobu-
sach elektrycznych.

Typy akumulator"w 
wykorzystywane w pojazdach 
elektrycznych

Najcz•$ciej wykorzystywanym w 
pojazdach elektrycznych typem ma-
gazynu energii s! pakiety oparte na 
grupie ogniw litowo - jonowych. Wy-
korzystanie litu jest uzasadnione jego:

Wpøyw warunk!w pracy pakiet!w trakcyjnych na 
eksploatacje autobus!w z nap"dem elektrycznym

Streszczenie: W artykule opisany jest wpøyw czynnik•w zwi!zanych z prac! akumulator•w trakcyjnych na ich parametry, a co za tym idzie 
na eksploatacj• autobusu nimi zasilanego. Autor we wst•pie wskazaø zalety transportu opartego na pojazdach z nap•dem elektrycznym, 
kt•re przyczyniaj! si• do jego rozwoju. Stwierdziø tak€e, €e wi•kszo$" wad autobus•w elektrycznych zwi!zana jest z zastosowanymi w nich 
akumulatorami. Przedstawione zostaøy najpopularniejsze typy zasobnik•w energii stosowanych w autobusach elektrycznych. W dalszej cz•-
$ci artykuøu wymieniony zostaø szereg czynnik•w wraz z ich wpøywem na eksploatacje akumulatora. Opisane zostaøy m.in. temperatura, licz-
ba cykli, gø•boko$" rozøadowania, czy pr!d pracy. Problemy wynikaj!ce z zastosowania akumulator•w litowo-jonowych mo€na ograniczy" 
w poprzez wøa$ciwy dob•r jego typu poprzedzony analiz! jego przyszøych warunk•w pracy.

Søowa kluczowe: Pakiet trakcyjny; Nap!d elektryczny

Abstract: This paper described the impact of the traction batteries operating conditions on their parameters and the operation of the elec-
tric bus. The author in introduction pointed out the advantages of transport based on vehicles with electric drive. He also said that most of 
the electric buses  disadvantages is related to the batteries. The most popular types of energy storage devices used in electric buses have 
been presented. The rest of this paper is mentioned a number of factors and their impact on the battery exploitation. Are described, among 
others, temperature, number of cycles, depth of discharge, the operating current. Problems arising from the use of lithium-ion batteries can 
be reduced by proper selection of its type preceded by an analysis of its future operating conditions.

Keywords: Package traction; Electric drive

The impact of working conditions package traction 
on the exploitation of buses with electric drive
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· najwy€sz! elektrododatno$ci! na 
poziomie 4 V, 

· wysok! g•sto$ci! energii na po-
ziomie 200 Wh/kg, 400 Wh/L.

· szerokim zakresem temperatur 
pracy podawanym najcz•$ciej w 
zakresie -40 `60 {C

· wysok! g•sto$ci! mocy i energii,  
· døugimi czasami pracy kalenda-

rzowej
· du€! liczb! cykli pracy. 
Wsp•lna cech! grupy akumulato-
r•w litowo - jonowych jest ich budo-
wa oparta na elektrodzie dodatniej 
z tlenk•w metali zawieraj!cych lit, 
elektrodzie ujemnej z porowatego 
w•gla oraz elektrolicie zawieraj!cym 
sole litowe rozpuszczone w mieszani-
nie organicznych rozpuszczalnik•w. 
To wøa$nie r•€nice w skøadzie wy-
mienionych element•w decyduj! o 
wøa$ciwo$ciach u€ytkowych i eksplo-
atacyjnych konkretnej technologii. 
Obecnie najcz•$ciej wykorzystywane 
s! akumulatory oparte na nast•puj!-
cych zwi!zkach LiNiCoAIO2 (NCA), Li-
NiMnCoO2 (NMC), LiFePO4 (LFP) oraz 
Li4Ti5O12 (LTO). 
 Przykøadem ogniwa wykorzystuj!-
cego zwi!zki LiNiCoAIO2 jest bardzo 
popularny Panasonic NCR18650B. 
Ogniwo to zostaøo docenione przez 
® rm• Tesla i jest wykorzystywane w 
ich pojazdach. Charakteryzuje si• 
bardzo wysok! energi! wøa$ciw!  
243 Wh/kg i g•sto$ci! energii 676 
Wh/L. Takie parametry pozwalaj! na 
budowanie pakiet•w trakcyjnych o 
stosunkowo niewielkim rozmiarze 
i du€ej pojemno$ci. Dodatkowym 
bardzo istotnym argumentem prze-
mawiaj!cym za takim rozwi!zaniem 
cena na poziomie 200 >/kWh. Nieste-
ty jest ich ograniczona liczba cykli, jak 
podaje producent do okoøo 500 przy 
100 rozøadowywaniu. Na szcz•$cie 
odpowiednio dobieraj!c pojemno$" 
i re€im pracy mo€na ten parametr 
znacznie wydøu€y" osi!gaj!c 5 letnie 
okresy eksploatacji pomi•dzy wymia-
nami.
 Drugim bardzo popularnym ty-
pem akumulator•w s! te oparte na 
ogniwach wykorzysuj!cych zwi!zek 
LiFePO4. Znajduj! si• one w ofercie 
m.in. ® rmy A123. Akumulatory skøa-

daj!ce si• z takich ogniw montowane 
s! w polskich i zagranicznych autobu-
sach elektrycznych. W tym przypadku 
energia wøa$ciw! jest na poziomie 
131 Wh/kg, natomiast g•sto$" ener-
gii to 247 Wh/L. Jak mo€na zauwa€y" 
pakiety wykonane z ogniw w tej tech-
nologii s! przeszøo dwukrotnie wi•k-
sze i ci•€sze przy tej samej pojemno-
$ci w stosunku do prezentowanego 
wcze$niej Panasonica. Jednak ich za-
stosowanie jest uzasadnione dopusz-
czalnym przez producenta wysokim 
pr!dem øadowania wynosz!cym 4C 
oraz wielokrotnie wi•ksz! wytrzyma-
øo$ci! na zrealizowane cykle pracy. 
Cena akumulator•w LFP obecnie 
ksztaøtuje si• na poziomie okoøo 450 
>/kWh.
 Kolejnym typem akumulator•w 
stosowanych w transporcie s! te 
oparte na ogniwach wykorzystuj!-
cych zwi!zek LiNiMnCoO2. Zasto-
sowanie zwi!zku niklu umo€liwiøo 
osi!gni•cie wysokiej energii wøa$ci-
wej na poziomie 250 Wh/kg , kobalt 
natomiast ustabilizowaø ogniwo me-
chanicznie i zapewniø nisk! rezystan-
cje wewn•trzn!. G•sto$" energii tego 
ogniwa wynosi  550 Wh/l. Jak wida" 
jest to technologia, kt•ra swoimi pa-
rametrami energetycznymi dosko-
nale nadaje si• do zastosowania w 
transporcie. Dodatkowo jej €ywot-
no$" liczona jest na od 4000 do 10000 
cykli w zale€no$ci od gø•boko$ci roz-
øadowania dla najnowocze$niejszych 
przedstawicieli tego typu akumulato-
r•w. Cena niestety jest na do$" wyso-
kim poziomie i wynosi okoøo 800 >/
kWh.
 Ostatni typ akumulator•w, kt•ry 
coraz cz•$ciej jest wykorzystywany 
w autobusach elektrycznych to LTO 
czyli zawieraj!ce zwi!zek Li4Ti5O12. 
Wøa$nie autobusy s! najlepiej pasuj!-
c! aplikacj! tej technologii ze wzgl•-
du na du€! ilo$" dost•pnego w nich 

miejsca. W przypadku baterii LTO jest 
ono niezb•dne poniewa€ ich energia 
wøa$ciw! jest na poziomie 80 Wh/
kg, natomiast g•sto$" energii to 150 
Wh/L. Jak wida" przy takich parame-
trach dla zapewnienia wymaganej 
trakcyjnie pojemno$ci akumulatora 
konieczne jest przygotowanie od-
powiednio du€ej przestrzeni na jego 
monta€. W tym przypadku najwi•ksz! 
zaleta w znacznym stopni rekompen-
suj!ca wady tej technologii jest liczba 
cykli w poø!czeniu z du€ymi pr!da-
mi pracy zar•wno dla øadowania jak 
i rozøadowania. Producent podaje, €e 
istnieje mo€liwo$" øadowania ogniw 
pr!dem nawet 8C. Cena akumula-
tor•w LTO obecnie ksztaøtuje si• na 
poziomie okoøo  900 >/kWh wzwy€ w 
zale€no$ci od producenta.

Wpøyw warunk"w klimatycznych 
na eksploatacj$ autobus"w z 
nap$dem elektrycznym

Wszyscy producenci akumulator•w 
litowo ± jonowych uzale€niaj! pa-
rametry pracy od ich temperatury. 
Ograniczenia te zwi!zane s! zar•wno 
z pr!dem øadowania jak i rozøadowa-
nia. W tabeli 1 przedstawione s! za-
kresy takie przykøadowe zakresy/
 Zazwyczaj istnieje r•wnie€ zale€-
no$ci mi•dzy temperatur! baterii i 
dopuszczalnym pr!dem øadowania. 
Przykøadowo dla akumulator•w LFP 
zostaø ona zaprezentowana na rysun-
ku nr 1.
 Jak mo€na zauwa€y" w tabeli 1 
zakresy temperatur dla pr!d•w  øado-
wania i rozøadowania nie pokrywaj! 
si•. Oznacza to, €e proces øadowania 
jest bardziej wymagaj!cy elektro-
chemicznie i st!d wy€sze parametry 
temperaturowe konieczne do jego 
realizacji. Dodatkowo na rysunku 1 
przedstawiona jest zale€no$" nat•-
€enia pr!du øadowania w zakresie 

Typ ogniwa Zakres temperatur pracy )rozøadowanie* Zakres temperatur dla øadowania

NCA -20 + :60 ;C [3] -0 + :45 ;C [3]

NMC -20 + :60 ;C [3] -0 + :45 ;C [3]

LFP -30 + :55 ;C[2] -20 + :55 ;C [2]

LTO -30 + :60 ;C [2] -20 + :45 ;C [3]

Tab. 1. Przykøadowe zakresy temperatur pracy akumulator$w dla rozøadowania i øadowania
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akceptowalnych temperatur dla tego 
procesu.  Mo€na zauwa€y", €e dla naj-
ni€szych temperatur pr!dy te s! r•w-
nie€ najni€sze. Przedkøada si• to na 
døu€sze czasy øadowania. Konsekwen-
cja tego mo€e by" przykøadowo taka, 
€e pomimo tego, €e autobus posiada 
akumulatory umo€liwiaj!ce szybkie 
øadowanie, to temperatura nie po-
zwoli tego parametru wykorzysta". To 
natomiast mo€e wpøyn!" na op•&nie-
nia w realizacji cyklu przewozowego.
 Tego typu sytuacja mo€e r•wnie€ 
zaistnie" w przypadku, gdy tem-
peratura pakietu jest zbyt wysoka, 
w•wczas pr!d  øadowania jest od-
powiednio obni€any. Ma to na celu 
ograniczenie dalszego podgrzewania 
akumulatora. 
Kolejna zale€no$ci!, kt•r! nale€y 
wzi!" pod uwag• jest wpøyw tem-
peratury na dost•pn! pojemno$" 
akumulatora. Niestety nawet w do-
zwolonym przez producenta zakre-
sie temperatur to zjawisko istnieje, a 
zwi!zane jest ze wzrostem rezystan-
cji wewn•trznej ogniwa wraz z jego 
ochøadzaniem. Na rysunku 2 zostaøa 
przedstawiona taka przykøadowa za-
le€no$", jak wida" ubytek dost•pnej 
pojemno$ci w funkcji temperatury 
ogniwa wyni•sø ponad 35?. Istniej! 
technologie gdzie ten ubytek mo€e 
przekroczy" nawet 50? w dopusz-
czonym przez producenta zakresie 
temperatur. 
 Praca akumulator•w w zbyt niskiej 
i zbyt wysokiej temperaturze przy-
czynia si• do jego szybszego zu€ycia. 
Najbardziej polecana jest ich eksplo-
atacja w temperaturze mo€liwe zbli-
€onej do 20-25 {C.

 By przeciwdziaøa" opisanym po-
wy€ej sytuacjom mo€liwe jest zinte-
growanie pakiet•w z pasywnymi lub 
aktywnymi ukøadami kondycjonowa-
nia termicznego. W zale€no$ci od po-
trzeb mo€e by" to ukøad grzania, chøo-
dzenia lub oba naraz. W zale€no$ci od 
charakterystyki takiego systemu wy-
korzystuje si• w nim podgrzewane/ 
chøodzone, wentylacj• zewn•trznym 
powietrzem lub grzanie i chøodzenie 
za po$rednictwem cieczy. 
 Poza do$" oczywist! funkcjonalno-
$ci! polegaj!c! na ochronie pakietu 
przed przegrzaniem i nadmiernym 
wychøodzeniem, ukøady kondycjono-
wania termicznego maj! za zadanie 
mo€liwie wyr•wna" temperatur• w 
jego wn•trzu. Jest to istotne o tyle, 
€e ogniwa pracuj!ce w r•€nych tem-
peraturach r•€ni! si• charakterysty-
kami eksploatacyjnymi, co byøo ju€ 
poruszone w tej publikacji. Tego typu 
r•€nice w ramach jednego pakietu 
mog! wpøywa" na szybsze jego zu-
€ycie oraz ogranicza" funkcjonalno$" 
eksploatacyjn!. 

Wpøyw cykli pracy na eksploatacj$ 
autobus"w z nap$dem 
elektrycznym

Kolejnym niezwykle istotnym zagad-
nieniem jest wpøyw charakterystyki 
obci!€enia akumulatora spowodo-
wanego jego cyklem pracy na jego 
eksploatacj•. Dotyczy to zar•wno 
czasu realizacji zadania transporto-
wego jak i øadowania akumulator•w 
na kra#cu czy zajezdni. Oba tryby pra-
cy maj! wpøyw na czas €ycia akumu-
latora oraz jego dost•pn! pojemno$". 

 Dla akumulator•w trakcyjnych 
oraz wi•kszy nacisk køadzie si• na ich 
szybkie. Jest to zwi!zane z kr•tkimi 
czasami postoju na kra#cach, maksy-
malizacj! wykorzystania  ̄oty autobu-
s•w oraz ograniczeniem pojemno$ci 
baterii, za czym idzie kosztu, na rzecz 
jej  cz•stszego doøadowywania. Na-
le€y jednak wzi!" pod uwag• nega-
tywne skutki, kt•re mog! wyst!pi" w 
zwi!zku ze stosowaniem szybkiego 
øadowania, a s! to:
· ograniczenie poziomu naøadowania,
· szybsze zu€ycie,
· wzrost temperatury pakietu.
Przykøadowa zale€no$" pomi•dzy 
nat•€eniem pr!du øadowania, a stop-
niem naøadowania ogniwa o pojem-
no$ci nominalnej 1200 mAh zostaøa 
przedstawiona na rysunku nr 3. Oczy-
wi$cie poziomy te b•d! r•€ni" si• w 
zale€no$ci od typu akumulatora lito-
wo -jonowego, jednak to zjawisko za-
wsze wyst•puje. Jedynym sposobem 
by uzyska" peøn! pojemno$" pracy 
jest przej$cie z øadowania staøopr!do-
wego okre$lanego jako CC (Continu-
ous Current) na øadowanie staøym na-
pi•ciem CV (Continuous Voltage) [5]. 
 Producenci akumulator•w zazwy-
czaj w kartach katalogowych produk-
t•w podaj! jakie s! osi!galne pozio-
my naøadowania dla poszczeg•lnych 
nat•€e# pr!d•w øadowania. Parametr 
ten nale€y uwzgl•dni" przy plano-
waniu eksploatacji autobus•w elek-
trycznych na poszczeg•lnych trasach. 
Nale€y wzi!" pod uwag• zar•wno zu-
€ycie energii spowodowane wykony-
waniem zadania transportowego jak 
i mo€liwe na kra#cu uzupeønienie tej 
energii zwi!zane z moc! øadowarki, 
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dopuszczalnymi pr!dami akumulato-
ra oraz czasem postoju. 
 R"wnie# wa#nym aspektem eks-
ploatacji baterii jest przebieg pr!du 
podczas pracy. Taka przykøadowa cha-
rakterystyka uwzgl$dniaj!ca odzysk 
energii pochodz!cej z hamowania 
pojazdu zostaøa zaprezentowana na 
rysunku nr 4. Mamy wi$c do czynienia 
z rozøadowaniem i øadowaniem po-
jazdu w czasie jazdy. Takie niewielkie 
zmiany kierunku przepøywu energii w 

baterii zwane s! mikrocyklami i mog! 
wpøywa% na jej czas #ycia. Niestety 
informacje na temat tego typu pracy 
nie s! podawane przez producent"w. 
W przypadku, gdy zachodzi koniecz-
no&% analizy ich wpøywu na czas #ycia 
akumulatora nale#y przeprowadzi% 
dodatkowe badania laboratoryjne w 
celu pozyskania brakuj!cych danych 
i zale#no&ci. 
 Typ i pojemno&% baterii powinna 
by% dobierana tak#e ze wzgl$du na 
gø$boko&% rozøadowania. Jest to istot-
ne poniewa# istnieje zale#no&% po-
mi$dzy gø$boko&ci! ich rozøadowy-
wania, a utrat! pojemno&ci mierzon! 
liczb! cykli pracy. Przykøadowo dla  
akumulatora LiFePo4 [6] jest to odpo-
wiednio
· 80' DoD 2500 cykli,
· 70' DoD 3000 cykli,
· 50' DoD 5000 cykli.
  Dlatego nale#y zwraca% uwag$ wy-
bieraj!c typ akumulatora dla jakiej 
gø$boko&ci rozøadowania ( ang. Deep 
of Discharge, skr"t DoD) podawana 
jest #ywotno&% baterii w odniesieniu 
do liczby jej cykli pracy. 

Podsumowanie

 W powy#szym artykule przedsta-
wione zostaøy wybrane podstawowe 
warunki pracy litowo-jonowych pa-
kiet"w trakcyjnych na ich eksploata-
cje. Jak mo#na zauwa#y% problematy-
ka jest zøo#ona. W przypadku doboru 
akumulatora do autobusu elektrycz-
nego wymagana jest szczeg"øowa 
analiza wielu czynnik"w takich jak: 
typ zastosowanych ogniw chemicz-
nych, pr!dy øadowania, charaktery-
styka trasy (døugo&%, obci!#enie linii 

rozmieszczenie kra*c"w z punktami 
øadowania i czas postoju na takich), 
gø$boko&% rozøadowania, tempera-
tura pracy wynikaj!ca z p"r roku na 
danym terenie i ewentualne doda-
nie ukøadu klimatyzacji i ogrzewania. 
Prawidøowy dob"r akumulatora i jego 
wøa&ciwa eksploatacja pozwalaj! wy-
døu#y% jego czas pracy pomi$dzy ko-
niecznymi wymianami tym samym 
zmniejszaj!c koszt eksploatacji auto-
busu elektrycznego. 
 Projekt ® nansowany przez Na-
rodowe Centrum Bada* i Rozwo-
ju w ramach programu ERA ± NET 
TRANSPORT; ERA-NET-TRANSPORT-
-III/5/2014.  
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Nowy!Moderus!Gamma!b#dzie!woziø!
poznaniak$w
Kurier Kolejowy / Urz!d Miasta Poznania, 
23.11.2016

Innowacyjny, energooszcz$dny i w peøni nisko-
podøogowy. Taki jest Moderus Gamma - naj-
nowszy tramwaj wyprodukowany przez Mo-
dertrans Pozna*. Do tej pory, istniej!cy od 11 
lat, Modertrans miaø w swojej ofercie tramwaje 
jednoczøonowe i wysokopodøogowe Alfa oraz 
tr"jczøonowe i cz$&ciowo niskopodøogowe 
Beta. Pojazdy wyprodukowane przez sp"øk$, 
kt"rej  gø"wnym udziaøowcem jest  Miejskie 
Przedsi$biorstwo Komunikacyjne w Poznaniu, 
mo#na spotka% m.in. na torach Gda*ska, Po-
znania, Elbl!ga, Szczecina, Wrocøawia i aglo-
meracji &l!skiej. Innowacyjny Moderus Gamma 
wykorzystuje wiedz$ i do&wiadczenie zdobyte 
przez producenta podczas realizacji wcze&niej-
szych projekt"w. Ma 32 metry døugo&ci i mo#e 
pomie&ci% 244 pasa#er"w. Do ich dyspozycji 
s! 63 staøe i 3 rozkøadane miejsca siedz!ce. To 
tramwaj w peøni niskopodøogowy. Pøask! pod-
øog$ w obszarze w"zk"w osi!gni$to dzi$ki 
rezygnacji z klasycznych osi. Zamontowano 
ukøad poziomuj!cy, maj!cy za zadanie utrzy-
manie staøej wysoko&ci podøogi, niezale#nie od 
obci!#enia pojazdu. Tramwaj wyposa#ono tak-
#e w kondensatory, magazynuj!ce energi$ od-
zyskan! z sieci podczas hamowania. Szczeg"l-
n! uwag$ zwr"cono na elementy uøatwiaj!ce 
podr"# pasa#erom: ergonomiczne por$cze, in-
tercomy do kontaktu z motorniczym, øadowar-
ki USB oraz w peøni klimatyzowan! przestrze* 
pasa#ersk!. (...)
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Pod poj$ciem integracji rozumie si$ 
proces tworzenia si$ caøo&ci z cz$&ci 
[11], lub inaczej, proces tworzenia 
si$ caøo&ci z drobnych cz!stek [10]. 
Wedøug r"#nych de® nicji system jest 
to ukøad element"w maj!cy okre&lo-
n! struktur$ i stanowi!cy logicznie 
uporz!dkowan! caøo&% [11], skoordy-
nowany ukøad element"w [10], zbi"r 
element"w i zachodz!cych miedzy 
nimi relacji [5]. Z przytoczonych de-
® nicji powinno wynika% zrozumienie 
czym powinien by% zintegrowany 
system transportu pasa#erskiego. 
Elementami tego systemu s! z jed-
nej strony infrastruktura oraz pojaz-
dy r"#nych rodzaj"w transportu, z 
drugiej strony szeroko rozumiana or-
ganizacja proces"w przewozowych 
dla tych &rodk"w transportu, w skøad 
kt"rej wchodz! r"wnie# elementy ta-
kie jak rozkøad jazdy oraz taryfa opøat. 
Tworzenie zintegrowanego systemu 
transportowego polega wi$c na lo-
gicznym powi!zaniu wy#ej wymie-

nionych element"w tak, aby w spo-
s"b mo#liwie najbardziej efektywny 
wykonywa% procesy przewozowe 
os"b.
 Integracja systemu transporto-
wego powinna dokonywa% si$ na 
dw"ch pøaszczyznach jednocze-
&nie: technicznej i organizacyjnej. 
Pod wzgl$dem technicznym jest to 
przede wszystkim tworzenie wsp"l-
nych przystank"w dla r"#nych &rod-
k"w transportu, czy te# wygodnych 
w$zø"w przesiadkowych. Pod wzgl$-
dem organizacyjnym s! to koordyna-
cja rozkøad"w jazdy w ramach jednej 
gaø$zi transportu, jak i pomi$dzy ga-
ø$ziami transportu (skomunikowania) 
oraz tworzenie wsp"lnego systemu 
taryfowego, o kt"rym jest mowa w 
dalszej cz$&ci artykuøu. 

Znaczenie integracji taryfowej

Wag$ zagadnienia, jakim jest two-
rzenie zintegrowanych system"w ta-

ryfowych podkre&laj! wyniki bada* 
preferencji pasa#er"w przeprowa-
dzane w r"#nych miastach na terenie 
Polski, z kt"rych mo#na wnioskowa%, 
#e koszt podr"#y jest bardzo wa#nym 
czynnikiem decyduj!cym o wyborze 
&rodka transportu.
 Przykøadowo, 76,7' (najwa#niejszy 
czynnik) przebadanych responden-
t"w w Møawie [1] stwierdziøo, #e do 
cz$stszego korzystania z transportu 
publicznego zach$ciøaby ich ni#sza 
cena biletu. W aglomeracji bydgosko-
-toru*skiej w&r"d os"b posiadaj!cych 
samoch"d jako drugi co do wa#no&ci 
czynnik skøaniaj!cy do korzystania z 
transportu publicznego (17' odpo-
wiedzi) wskazano ni#szy koszt po-
dr"#y ni# samochodem. Badania dla 
miasta Olsztyna [3] pokazaøy, i# koszt 
biletu jest gø"wnym (opr"cz niepo-
siadania samochodu) czynnikiem za-
ch$caj!cym do korzystania z komu-
nikacji miejskiej, na co wskazaøo 23' 
ankietowanych. Z kolei w przypadku 

Zintegrowane!systemy!taryfowe!
±!kraj!i!zagranica

Streszczenie: We wst$pie artykuøu opisano poj$cie integracji, w tym integracji taryfowej. Na podstawie analizy wynik"w dost$pnych bada* 
preferencji podr"#nych wyci!gni$to wnioski co do znaczenia integracji taryfowej dla efektywnego wykorzystania transportu publicznego. 
Wymieniono rodzaje system"w taryfowych oraz opisano po cztery przykøadowe zintegrowane systemy taryfowe w Polsce i zagraniczne. W 
podsumowaniu przedstawiono najwa#niejsze wnioski pøyn!ce z por"wnania poszczeg"lnych rozwi!za* taryfowych.

Søowa kluczowe: System transportowy; Transport publiczny; Transport zintegrowany

Abstract: At the beginning, the idea of integrated tari=  system in public transport as a part of integrated transport system is described. 
Based on a short review of studies on the preferences of passengers, which was made in Poland, the importance of tari=  systems integration 
is explained, especially for the e= ective use of means of transport. Then four examples of tari=  systems from Poland, and four from abroad 
are presented with an indication of strengths and weaknesses. As a conclusion from the analysis, main problems with integration of tari=  
systems in Poland are listed.

Keywords: Transport System; Public Transport; Integrated Transport
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bada* przeprowadzonych w ramach 
opracowywania tzw. Planu transpor-
towego dla Rzeszowa [6] oraz Gdyni 
[7] najwa#niejszymi postulatami s! 
bezpo&rednio&% i punktualno&%. Te 
dwa postulaty s! r"wnie# zwi!zane 
z taryf! opøat. Opr"cz przyzwycza-
je* rol$ w tym przypadku mo#e od-
grywa% r"wnie# zwi!zek przesiadek 
i op">nie* z kosztem podr"#y. w 
przypadku konieczno&ci przesiadek 
wydøu#a si$ czas podr"#y, co ma zna-
czenie w przypadku taryfy czasowej, 
natomiast w przypadku taryfy strefo-
wej, kt"ra oferuje bilety jednoprzejaz-
dowe, przesiadka oznacza koniecz-
no&% kasowania nowego biletu. 
 Powy#sze przykøady pokazuj!, #e 
ksztaøt taryfy opøat za przewozy jest 
czynnikiem, kt"ry mo#e decydowa% o 
stopniu korzystania z transportu pu-
blicznego. Zach$cenie jak najwi$kszej 
liczby u#ytkownik"w do korzystania 
z transportu zbiorowego zwi$ksza 
efektywno&% jego wykorzystania, 
maj!c na wzgl$dzie fakt, i# koszt uru-
chomienia poci!gu lub tramwaju jest 
bardzo zbli#ony, niezale#nie od tego, 
czy podr"#uje nim kilka, czy kilkadzie-
si!t os"b. 

Rodzaje system"w taryfowych

Podstawowa klasy® kacja rodzaj"w ta-
ryf obejmuje [12]:
- taryf$ jednolit!,
- taryf$ odcinkow! (sekcyjn!),
- taryf$ strefow!.
Taryfa jednolita charakteryzuje si$ 
jednakow! opøat! za przejazd, nieza-
le#nie od przebytej odlegøo&ci, naj-
cz$&ciej tym samym &rodkiem trans-
portu bez przesiadki. Zmiana &rodka 
transportu skutkuje konieczno&ci! 
nabycia kolejnego biletu, efektem 
czego mog! by% postulaty pasa#e-
r"w dotycz!ce jak najwi$kszej liczy 
bezpo&rednich poø!cze*. Taryfa ta 
zniech$ca r"wnie# do korzystania z 
transportu publicznego na kr"tkich 
odcinkach, na kt"rych jednolita opøa-
ta jest wysoka w stosunku do poko-
nywanego dystansu.
 Taryfa odcinkowa (sekcyjna) zakøa-
da podziaø trasy na okre&lon! liczb$ 
odcink"w ± sekcji [12]. Sekcje mog! 

by% wydzielane na podstawie liczby 
kilometr"w, liczby przystank"w, czy 
te# czasu przejazdu.
 Taryfa strefowa (obszarowa) polega 
na podziale obsøugiwanego obsza-
ru na okre&lone cz$&ci b$d!ce jego 
strefami. Strefy te mog! mie% r"#ny 
rozmiar i ksztaøt. Na podstawie wie-
dzy o systemach wyst$puj!cych w 
praktyce mo#na stwierdzi%, #e strefy 
mog! mie% stanowi% ukøad koncen-
tryczny i mie% ksztaøt pier&cieni (b!d> 
ich cz$&ci), b!d> stanowi% ukøad ¹poli-
centrycznyº, bez wyra>nej strefy cen-
tralnej.
 Podstawowa wiedza na temat ro-
dzaj"w taryf uøatwia analizowanie 
praktycznych przykøad"w, gdy# oka-
zuje si$, #e najcz$stszym przypad-
kiem s! taryfy mieszane.

Integracja taryfowa w Polsce - 
zarys problemu, przykøady

W Polsce nie funkcjonuje ani jeden 
przykøad zintegrowanego systemu 
transportowego, kt"ry obejmowaøby 
swoim zakresem transport kolejo-
wy oraz transport autobusowy (inny 
ni#  transport miejski). Co wi$cej 
sam transport kolejowy nie posiada 
zintegrowanego systemu taryfowe-
go, a opøata za bilet nie jest ustalana 
bezpo&rednio przez organizatora 
przewoz"w i zale#y od przewo>nika, 
z kt"rego usøug korzysta pasa#er. Co 
ciekawe w przypadku sp"øki PKP In-
tercity poprzez kanaø internetowy nie 
jest mo#liwy zakup jednego biletu na 
poø!czenie z przesiadk! pomi$dzy 
poci!gami tej samej kategorii tego 
przewo>nika, co jest przykøadem 
skrajnie niekorzystnej taryfy opøat 
(pasa#er korzystaj!cy z kanaøu inter-
netowego dystrybucji bilet"w mo#e 
zasugerowa% si$, i# nie ma innej mo#-
liwo&ci, a na wertowanie wielostro-
nicowych i cz$sto nieprzyst$pnych 
przepis"w taryfowych nie posiada 
czasu). 
 Podkre&li% nale#y, i# nie powinno 
si$ uto#samia% danego kanaøu dys-
trybucji z mo#liwo&ci! b!d> niemo#-
liwo&ci! integracji ofert taryfowych, 
gdy# nawet najbardziej innowacyjne i 
nowoczesne rozwi!zanie techniczne 

b$dzie bezu#yteczne bez odpowied-
nich rozwi!za* prawno-organiza-
cyjnych, patrz!c za& z drugiej strony, 
integracja taryfowa mo#e funkcjono-
wa% bez skomplikowanych i zaawan-
sowanych narz$dzi informatycznych, 
zatem nie one stanowi! barier$ do 
wprowadzenia zintegrowanej oferty. 
Z dost$pnych wsp"øcze&nie narz$dzi 
informatycznych nale#y korzysta%, 
jako, #e usprawniaj! i uøatwiaj! funk-
cjonowanie systemu, jednak kwestia 
rozwi!zania technicznego powinna 
by% wt"rna w stosunku do opraco-
wanej wcze&nie struktury systemu.
 Jeden system biletu kolejowego 
funkcjonowaø do czasu rozbicia pa*-
stwowej sp"øki PKP na mniejsze cz$-
&ci, kolejne kroki w kierunku dezinte-
gracji systemu taryfowego, zupeønie 
przeciwnie do trend"w istniej!cych 
w krajach europejskich, miaøy miejsce 
na skutek powstania kilku wojew"dz-
kich kolejowych sp"øek przewozo-
wych. Istnieje za to wiele przykøad"w 
cz$&ciowej, integracji system"w ta-
ryfowych, co najcz$&ciej sprowadza 
si$ do honorowania danego rodzaju 
bilet"w przez poszczeg"lnych prze-
wo>nik"w, r"wnolegle do funkcjonu-
j!cych taryf podstawowych.
 W niniejszym punkcie scharakte-
ryzowane zostaøy wybrane przykøady 
integracji taryfowej funkcjonuj!ce na 
terenie Polski. Autor artykuøu staraø si$ 
dokona% krytycznej analizy zastoso-
wanych rozwi!za*, maj!c na uwadze, 
#e ka#dy krok w kierunku integracji 
taryfowej jest okazj! do wyci!gni$-
cia konstruktywnych wniosk"w na 
przyszøo&%, kt"re mogøyby by% wyko-
rzystane podczas mody® kacji istnie-
j!cych lub tworzenia nowych syste-
m"w taryfowych.

Warszawa

Interesuj!cym przykøadem cz$&cio-
wej integracji taryfowej w Polsce jest 
Warszawa i cz$&% obszaru stoøecznej 
aglomeracji. Obejmuje ona przewo-
zy transportem miejskim (i podmiej-
skim) organizowane przez Zarz!d 
Transportu Miejskiego w Warszawie, 
oraz przewozy regionalne realizowa-
ne przez sp"øk$ Koleje Mazowieckie 



13
przegl  d! !komunikacyjny2!/!2017

Ksztaøtowanie!mobilno"ci

sp. z o.o. Co do zasady wyodr$bniono 
2 strefy taryfowe (patrz: Rys. 1.): nr 1 
- miejsk! (obszar miasta stoøecznego 
Warszawy) i nr 2 - podmiejsk! (poza 
granicami Warszawa). Od zasady tej 
stosuje si$ wyj!tki, w przypadku przy-
st!pienia danej gminy do strefy 1. W 
obr$bie tych stref obowi!zuje taryfa 
okre&lana przez miejskiego organiza-
tora przewoz"w, czyli ZTM, kt"ry do 
realizacji usøug zatrudnia przewo>ni-
k"w miejskich: kolejowego (Szybka 
Kolej Miejska w Warszawie), tramwa-
jowego (Tramwaje Warszawskie sp. 
z o.o.) oraz autobusowego (Miejskie 
Zakøady Autobusowe) b!d> prywat-
nych (np. Mobilis Group, Michalczew-
ski Sp. z o.o.). W poci!gach sp"øki Ko-
leje Mazowieckie obowi!zuje taryfa 
odcinkowa, kilometrowa uzupeønio-
na r"#nymi ofertami specjalnymi. 
 Mechanizm integracji jest nie-
zwykle prosty i czytelny: Koleje Ma-
zowieckie zobowi!zaøy si$ do ho-
norowania pewnej grupy bilet"w 
emitowanych przez ZTM w Warsza-
wie w ramach odpowiedniej rekom-
pensaty ® nansowej. Dzi$ki temu pa-
sa#erowie legitymuj!cy si$ biletem 
dobowym, lub wa#nym døu#ej, maj! 
mo#liwo&% podr"#owania wszystkimi 
&rodkami transportu na liniach komu-
nikacyjnych organizowanych przez 
ZTM oraz poci!gami Kolei Mazowiec-
kich w obr$bie wyznaczonych dw"ch 
stref taryfowych. 
 Prostota rozwi!zania nie jest r"w-
noznaczna z wygod! jego stoso-
wania przez u#ytkownika.  ?aden 
bowiem bilet wydawany przez Ko-
leje Mazowieckie, nawet okresowy, 
nawet w ograniczonym zakresie, nie 
jest honorowany w pojazdach ZTM 
(poza sytuacjami wyj!tkowymi, ka#-
dorazowo ogøaszanymi). Prowadzi to 
do kuriozalnych sytuacji zwøaszcza na 
kolejowej podmiejskiej linii &rednico-
wej, na kt"rej te same trasy obsøugu-
j! poci!gi Kolei Mazowieckich oraz 
Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie. 
Pasa#er musi wiedzie% przed podr"#! 
poci!giem jakiego przewo>nika b$-
dzie podr"#owaø, gdy# z biletem jed-
norazowym oraz miesi$cznym sp"øki 
KM nie mo#e podr"#owa% poci!gami 
SKM, z kolei z biletem jednorazowym 

ZTM nie mo#e podr"#owa% poci!ga-
mi KM. Jest to sprzeczne z ide! kolei 
miejskiej czy aglomeracyjnej, gdzie 
powinna by% zapewniona mo#liwo&% 
podr"#owania pierwszym poci!giem 
w danym kierunku. W innym wypad-
ku pasa#er mo#e przesta% bra% pod 
uwag$ cz$&% oferty przewozowej, 
kt"rej nie obejmuje jego bilet, przez 
co wydaje mu si$ ona mniej atrakcyj-
na, mimo #e jest ® nansowana z tego 
samego >r"døa.
 Warszawski system taryfowy nie 
obejmuje innych przewo>nik"w i 
linii komunikacyjnych, ni# te, kt"re 
realizuj! przewozy na zlecenie ZTM. 
Prowadzi to do sytuacji, w kt"rej r"w-
nolegle do do® nansowywanych z 
publicznych &rodk"w linii komunika-
cyjnych funkcjonuj! linie prywatne 
na zasadach komercyjnych. Z kolei 
po drugiej strony øa*cucha przewo-
zowego, poza Warszaw!, w miastach  
posiadaj!cych komunikacj$ miejsk!, 
brak jest jakiekolwiek integracji tary-
fowej, zatem pasa#er podr"#uj!cy np. 
z Sochaczewa do Warszawy na tere-
nie miasta Sochaczew musi posiada% 
odr$bny bilet.

è"d!

Om"wienie taryfa transportu miej-
skiego i podmiejskiego w èodzi jest 
o tyle istotne, i# miasto to jest poø!-

czone z o&rodkami o&ciennymi przez 
podmiejskie linie tramwajowe. Do 
roku 2010 istniaøa sytuacja, w kt"rej 
podr"#uj!c tramwajem jednej linii 
nale#aøo skasowa% dwa lub trzy od-
dzielne bilety r"#nych organizator"w 
transportu, przy przekraczaniu granic 
stref taryfowych. Nie byøy dost$pne 
#adne bilety umo#liwiaj!ce odby-
cie caøej podr"#y. Sytuacja zmieniøa 
si$ radykalnie w wyniku podpisa-
nia porozumie* mi$dzygminnych o 
wprowadzeniu ø"dzkiej taryfy opøat 
na liniach podmiejskich (aczkolwiek 
z wyj!tkami). W p">niejszym okresie 
(2014 ± 2015r.) wprowadzono cz$-
&ciow! integracj$ transportu miej-
skiego z transportem kolejowym, ale 
w ramach oddzielnego systemu tary-
fowego.
 System taryfowy na liniach komu-
nikacyjnych organizowanych przez 
ø"dzki Zarz!d Dr"g i Transportu obej-
muje dwie strefy: miejsk! (granice 
miasta) i podmiejsk! (poza granica-
mi miasta). Stref! miejsk! obj$te jest 
r"wnie# miasto Aleksandr"w è"dzki. 
W ramach obydwu stref mo#na ko-
rzysta% z bilet"w jednorazowych cza-
sowych oraz okresowych. Niestety 
bilety te nie obowi!zuj! w &rodkach 
transportu miejskiego na terenie 
miast przylegøych do èodzi, organi-
zowanych przez te miasta (Pabianice, 
Zgierz). Powoduje to sytuacj$, w kt"rej 

 

1. Zasi!g warszawskiego ¹Wsp"lnego bilety ZTM-KM-WKDº, #r"døo: ztm.waw.pl
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pasa#er przesiadaj!cy si$ z tramwaju 
na autobus miejski musi nabywa% 
bilet innego organizatora transportu. 
Co wi$cej w mie&cie Pabianice pasa-
#er podr"#uj!cy autobusem nabywa 
bilet emitowany przez UM Pabianice, 
natomiast podr"#uj!c tramwajem ± 
bilet ZDiT w èodzi, gdy# bilety ¹pabia-
nickieº nie s! honorowane na terenie 
Pabianic w tramwajach. W przypadku 
linii komunikacyjnych ø!cz!cych è"d> 
ze Zgierzem funkcjonuj! inne zasady 
taryfowe, w zale#no&ci od linii komu-
nikacyjnej. W tramwajach obowi!zuj! 
bilety emitowane przez ZDiT w èodzi, 
w autobusie linii nr 6 obsøugiwanym 
przez sp"øk$ Miejskie Usøugi Komu-
nikacyjne Zgierz oraz w autobusach 
linii nr 51 obsøugiwanym przez sp"øk$ 
MPK è"d> obowi!zuje rozdzielno&% 
taryfowa (na granicy miasta nale-
#y skasowa% bilet obowi!zuj!cy w 
drugim mie&cie). Je&li chodzi o bile-
ty okresowe wprowadzono pewn! 
¹nakøadk$º na dwa systemy w posta-
ci biletu ø"dzko-pabianickiego oraz 
ø"dzko-zgierskiego (30 lub 90-dnio-
wego), kt"ry obejmuje r"wnie# lokal-
nych przewo>nik"w w Zgierzu czy w 
Pabianicach, aczkolwiek w dalszym 
ci!gu nie obejmuje transportu kole-

jowego. 
 Integracja transportu kolejowego 
zostaøa wprowadzona poprzez po-
woøanie nowej ¹instytucjiº jaka jest 
Wsp"lny Bilet Aglomeracyjny, wy-
st$puj!cy jedynie w formie biletu 
30-dniowego. Obejmuje on obszar 
aglomeracji ø"dzkiej, kt"ry jest ob-
søugiwany poci!gami è"dzkiej Kolei 
Aglomeracyjnej (patrz: Rys. 2.). Pod-
stawowy bilet WBA obejmuje trans-
port publiczny w ramach dw"ch stref 
okre&lonych przez ZDiT oraz poci!gi 
sp"øki èKA oraz Przewoz"w Regional-
nych. W ramach WBA istnieje mo#li-
wo&% zakupu biletu ¹WBA@º z opcj! 
korzystania z komunikacji miejskiej 
organizowanych przez lokalne sa-
morz!dy. Podstawow! wad! oferty 
jest funkcjonowanie tylko bilet"w 
30-dniowych, jak te# wysoka cena, 
kt"ra nie zapewnia znacz!cej zni#ki w 
por"wnaniu do zakupu oddzielnych 
bilet"w. Brakuje te# mo#liwo&ci za-
kupu biletu na strefy nie obejmuj!ce 
èodzi, lecz tylko teren ¹podmiejskiº.
 Podsumowuj!c ksztaøt ¹ø"dzkiegoº 
systemu taryfowego nale#y stwier-
dzi%, i# wyst$puje kilka r"#nych cz$-
&ciowo powi!zanych ze sob! syste-
m"w taryfowych. Stanowi to pewn! 

form$ integracji taryfowej, kt"r! na-
le#aøoby jednak okre&li% mianem pro-
tezy zintegrowanego systemu taryfo-
wego. W przeciwie*stwie do systemu 
¹warszawskiegoº zaspokaja on pod-
stawowe potrzeby (codzienne dojaz-
dy do miejsc pracy i nauki w ramach 
bilet"w okresowych) mieszka*c"w 
caøej aglomeracji.

Tr"jmiasto

Na terenie Tr"jmiasta oraz teren"w 
przylegøych funkcjonuje kilku orga-
nizator"w transportu publicznego 
i przewo>nik"w autobusowych i 
kolejowych. Ka#de miasto (Gda*sk, 
Gdynia, Wejherowo, Tczew) posiada 
wøasn! taryf$ biletow!. Niekt"re mia-
sta obsøugiwane s! przez ¹s!siednieº 
zarz!dy transportu. Odr$bn! taryf$ 
posiada przewo>nik kolejowy ± PKP 
Szybka Kolej Miejska w Tr"jmie&cie. 
Mnogo&% organizator"w i opera-
tor"w funkcjonuj!cych w obszarze 
Zatoki Gda*skiej spowodowaøa, i# 
zdecydowano si$ na powoøanie Me-
tropolitalnego Zwi!zku Komunikacyj-
nego Zatoki Gda*skiej, a wraz z nim 
odr$bn! taryf$ opøat (Bilet Metropo-
litalny) za przejazdy, funkcjonuj!c! 
r"wnolegle do taryf poszczeg"lnych 
organizator"w i przewo>nik"w.
 Obszar zwi!zku obejmuje swoim 
zasi$giem nast$puj!cy obszar te-
rytorialny: Miasto Gda*sk,     Miasto 
Gdynia, Gmin$ Kolbudy, Gmin$ Kosa-
kowo, Gmin$ Luzino, Gmin$ Pruszcz 
Gda*ski,     Miasto Pruszcz Gda*ski, 
Miasto Reda, Miasto Rumia, Miasto 
Sopot, Gmin$ Szemud, Gmin$ Wejhe-
rowo, Miasto Wejherowo oraz Gmin$ 
?ukowo.
 W ramach taryfy ¹Biletu Metropo-
litalnegoº dost$pne s! bilety: 24-go-
dzinne, 72-godzinne, 30 dniowe / 
miesi$czne (z opcj! korzystania z 
poø!cze* kolejowych lub bez nich). 
Funkcjonuje r"wnie# bilet jednoprze-
jazdowy, tym niemniej nie uprawnia 
on do przesiadek, zatem jego integra-
cyjna funkcja jest w!tpliwa (ponadto 
nie obejmuje on transportu kolejo-
wego).
 Taryfa obowi!zuje jednak tylko na 
liniach uruchamianych przez ZKM 2. Zasi!g ¹Wsp"lnego Biletu Aglomeracyjnegoº, #r"døo: www.mpk.lodz.pl
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Gdynia, ZTM Gda*sk, MZK Wejhero-
wo oraz w poci!gach Szybkiej Kolei 
Miejskiej i Przewoz"w Regionalnych. 
Pozostali przewo>nicy (autobusowi) 
funkcjonuj! poza tym systemem i nie 
s! obj$ci jak!kolwiek form! integra-
cji taryfowej, co jest powa#n! wad! 
tego systemu. Kolejnymi wadami s! 
brak bilet"w jednorazowych upraw-
niaj!cych do przesiadek, jak te# ogra-
niczony zasi$g terytorialny obowi!zy-
wania biletu (brak obj$cia zasi$giem 
np. Kartuz i Tczewa). Z drugiej strony, 
podobnie jak w przypadku systemu 
¹ø"dzkiegoº WBA, zaspokojone s! 
podstawowe potrzeby transportowe 
w zakresie dojazd"w codziennych w 
ramach biletu okresowego na terenie 
Tr"jmiasta jak i ¹maøego tr"jmiastaº.

BiTCity (Bydgoszcz i Toru#)

Bilet ¹BiTCityº jest ofert! taryfow! skie-
rowan! do mieszka*c"w Bydgoszczy 
i Torunia podr"#uj!cych pomi$dzy 
tymi miastami. Pasa#erowie maj! do 
dyspozycji bilety jednorazowe (je-
den przejazd poci!giem @ 60 minut 
komunikacja miejsk!) lub miesi$czne 
obowi!zuj!ce w komunikacji miej-
skiej w Bydgoszczy oraz w Toruniu, 
jak r"wnie# w poci!gach regional-
nych kursuj!cych z Bydgoszczy do 
Torunia i w obr$bie tych miast. Taryfa 
jest niezwykle prosta i czytelna, po-
siada jednak powa#n! wad$: nie ma 
dost$pnego biletu jednorazowego 
umo#liwiaj!cego dojazd komunika-
cj! miejsk! w jednym z tych miast, 
podr"# poci!giem, oraz przejazd ko-
munikacj! miejsk! w drugim z miast 
± jest to mo#liwe jedynie w przypad-
ku bilet"w miesi$cznych. 
 Powy#sze rozwi!zanie trudno na-
zwa% zintegrowanym systemem ta-

ryfowym, z uwagi na bardzo w!ski 
zakres obowi!zywania - jest to oferta 
dedykowana gø"wnie dla os"b co-
dziennie podr"#uj!cych pomi$dzy 
Bydgoszcz! i Toruniem, natomiast 
zupeønie pomija si$ pozostaø! cz$&% 
obszaru podmiejskiego wok"ø tych 
miast. 

Zagraniczne przykøady 
zintegrowanych system"w 
taryfowych

W niniejszym rozdziale om"wiono 
wybrane zagraniczne przykøady zin-
tegrowanych system"w taryfowych. 
Celem Autora byøo zaprezentowanie 
zr"#nicowanego podej&cia do ksztaø-
towania tych system"w, jak r"wnie# 
zwr"cenie uwagi na kompleksowo&% 
przyj$tych rozwi!za*.

Kraj Oøomuniecki (system strefowy 
± ukøad ¹policentrycznyº)

Kraj w republice Czeskiej stanowi od-
powiednik polskiego wojew"dztwa. 
Wi$kszo&% czeskich kraj"w posiada 

 

3. Zasi!g ¹Biletu Metropolitalnegoº na sieci kolejowej, #r"døo: http://www.mzkzg.org

4. Zasi!g stref taryfowych IDSOK, #r"døo: www.kidsok.cz



16
przegl  d! !komunikacyjny 2!/!2017

Ksztaøtowanie!mobilno"ci

zintegrowane systemy transporto-
we obejmuj!cych swoim zasi$giem 
caøe ich obszary. W przypadku Kraju 
Oøomunieckiego, funkcjonuje system 
strefowy, gdzie strefy wyznaczone s! 
zgodnie z podziaøem administracyj-
nym. Istniej! dwa rodzaje stref, kt"re 
s! wyr"#nione w tary® e: strefy, kt"re 
stanowi! wi$ksze miasta na trenie 
kraju posiadaj!ce komunikacj$ miej-
sk! (tzw. zona z MHD) oraz pozosta-
øe. Obszar Zintegrowanego Systemu 
Transportowego Kraju Oøomunieckie-

go (z j$z. cz. IntegrovanQ DopravnX Sy-
stYm OlomouckYho Kraje, w skr"cie 
IDSOK) przedstawiono na poni#szym 
schemacie (patrz: Rys. 4.). IDSOK obej-
muje obszar caøego kraju oraz maøe 
fragmenty kraj"w przylegøych. Ka#da 
strefa oznaczona jest w ramach syste-
mu niepowtarzalnym numerem.
 Przepisy taryfowe okre&la doku-
ment: ¹Tarif IntegrovanYho dopra-
vnXho systYmu OlomouckYho krajeº. 
Na wst$pie podkre&lono zasi$g obo-
wi!zywania taryfy:

- w transporcie podmiejskim, na 
liniach wewn!trzkrajowych pu-
blicznego transportu drogowe-
go, funkcjonuj!cych w ramach 
systemu, oraz w zintegrowanych 
poci!gach Kolei Czeskich (\D),

- w transporcie miejskim na terenie 
miast w miastach: Olomouc, Pro-
st^jov, P`erov, Hranice, qumperk, 
Z{b`eh.

Wa#nym elementem s! tutaj linie 
wewn!trzkrajowej komunikacji pod-
miejskiej (w Polsce wci!# jeszcze 
potocznie nazywane ¹PKSamiº, nieza-
le#nie od przewo>nika). S! one uru-
chamiane na zlecenie organizatora 
transportu (tzw. Koordynatora ID-
SOK), kt"ry okre&la rozkøad jazdy, jak 
i obowi!zuj!c! taryf$. Linie te obej-
muj! swoim zasi$giem praktycznie 
caøy obszar kraju (w rozumieniu pol-
skiego wojew"dztwa) i funkcjonuj! 
w ramach zintegrowanego systemu 
taryfowego. Obsøugiwane s! one w 
du#ej mierze przez prywatnych prze-
wo>nik"w, kt"rych lista jest zamiesz-

 

5. Tabela cennika A (fragment) systemu IDSOK, #r"døo: www.kidsok.cz

 

6. Zasi!g stref taryfowych systemu PID, #r"døo: [9], stan na 1.10.2016 r.
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czona w dokumencie stanowi!cym 
taryf$ opøat. 
 Jest to praktyka zupeønie przeciw-
na do tej, kt"r! stosuje si$ w Polsce, 
gdzie oddano niemal#e caøy autobu-
sowy transport lokalny w r$ce pry-
watnych przewo>nik"w, a rol$ orga-
nizatora ograniczono jedynie do roli 
urz$du wydaj!cego licencj$ na prze-
wozy regularne, bez wi$kszego wpøy-
wu na taryf$ opøat czy rozkøad jazdy.
 Podstawowa taryfa IDSOK zapew-
nia mo#liwo&% zakupu bilet"w jedno-
razowych, tygodniowych oraz mie-
si$cznych. Opøat$ za przejazd ustala 
si$ na podstawie liczby przebytych 
przez pasa#era stref. Zde® niowano 
dwie tabele opøat, w zale#no&ci od 
tego, czy pasa#er przeje#d#a przez 
stref$ miasta Oøomu*ca (stolica kra-

ju oøomunieckiego). Taryfa umo#li-
wia przebycie przez obszar 24 stref, z 
tym #e powy#ej biletu na 18 stref nie 
ro&nie opøata za przejazd. Najta*szy 
bilet jednorazowy, na jedn! stref$, 
kosztuje 9 koron (okoøo 1,50 zø), co 
czyni ofert$ bardzo przyst$pn!. Wa#-
no&% biletu ograniczona jest czasowo, 
w zakresie 40 minut dla jednej strefy, 
do 4 godzin dla najdøu#szych prze-
jazd"w. Cena biletu bilety na jedn! 
stref$ zr"#nicowana jest w zale#no&ci 
od sytuacji, czy jest to strefa z komu-
nikacj! miejsk! czy bez niej. Mimo 
pozornego du#ego stopnia skompli-
kowania systemu caøy cennik bilet"w 
normalnych mie&ci si$ w czterech ta-
belach (dwie tabele, A i B, dla cennika 
podstawowego, w zale#no&ci od po-
dr"#y przez Oøomuniec, tabela C dla 

komunikacji miejskiej, tabela D opøat 
obowi!zuj!cych na |eleznici Desn{, 
przykøad na Rys. 5.) co czyni go nie-
zwykle czytelnym dla pasa#era.
 Niew!tpliw! zalet! IDSOK jest 
mo#liwo&% przejazdu na jednym bile-
cie poci!giem, autobusem lokalnym 
oraz komunikacj! miejsk!, przy bar-
dzo czytelnej i prostej tary® e opøat, na 
terenie caøego Kraju Oøomunieckiego 
(wojew"dztwa oøomunieckiego).

Praga i Kraj $rodkowo-Czeski 
(system strefowy ± ukøad 
koncentryczny)

Praski Zintegrowany System Trans-
portu (IDS PID) obejmuje obszar w 
promieniu 40-65 km od Pragi, w Kra-
ju }rodkowo-Czeskim (St`edo~eski 
Kraj). W ramach systemu kursuje 155 
podmiejskich linii autobusowych 
(nie licz!c systemu miejskiego trans-
portu w Pradze i innych miastach, do 
kt"rego nale#y kolejnych 175 linii), 
obsøugiwanych przez kilkunastu prze-
wo>nik"w autobusowych. Ponadto w 
ramach systemu funkcjonuj! 33 linie 
kolejowe, 34 linie tramwajowe, 3 linie 
metra, 5 prom"w oraz kolej linowo - 
terenowa w Pradze. Map$ linii kolejo-
wych wchodz!cych w skøad systemu, 
i okre&laj!cych jego zasi$g  przedsta-
wiono na schemacie (patrz: Rys. 6.). 
 Obszar systemu podzielono na 6 
pasmowych stref w ksztaøcie pier-
&cieni ponumerowanych od 1 do 7, 
skupionych wok"ø stref miasta Pragi 
oznaczonych P, O, B. Strefy 5, 6 oraz 
7 stanowi!  fragmenty pier&cienia, 
pozostaøe maj! ksztaøt peønego pier-
&cienia wok"ø strefy centralnej miasta 
Pragi. Kolej w ramach zintegrowane-
go transportu obsøuguje strefy 1-6 (w 
obszarze strefy 7 nie ma linii kolejo-
wej). 
 Dla pasa#er"w ofertowane s! za-
r"wno zintegrowane bilety okresowe 
jak i jednorazowe.  Istnieje do dyspo-
zycji 12 rodzaj"w bilet"w jednora-
zowych, w zale#no&ci od liczby stref  
(od 2 do 11) i czasu wa#no&ci (od 15 
minut do 24 godzin). Bilety wa#ne na 
2 i 3 strefy nie obowi!zuj! w komu-
nikacji miejskiej w Pradze, pozostaøe 
obowi!zuj! we wszystkich &rodkach 7. Zasi!g stref taryfowych systemu BID, #r"døo: [4], stan na 1.10.2016 r.
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komunikacji ± strefa Pragi liczona jest 
jako cztery pasma taryfowe: jedna 
strefa podw"jna (P ± komunikacja 
miejska oraz stacja kolejowe w &ci-
søym centrum) oraz dwie strefy po-
jedyncze (O ± stacje kolejowe wok"ø 
centrum, B ± stacje kolejowe w stre® e 
przygranicznej miasta). 
 Bilety okresowe dost$pne s! w 
dw"ch wariantach czasowych: mie-
si$czne oraz kwartalne, w wersji od 
1 do 8 stref. Co ciekawe nie obowi!-
zuj! w stre® e P, a wi$c w komunikacji 
miejskiej w Pradze. Pasa#erowie chc!-
cy korzysta% z dojazdu spoza stolicy 
Czech oraz w komunikacji miejskiej 
w Pradze s! zobowi!zani do zakupu 
dw"ch bilet"w: miejskiego na strefy 
P, O i B oraz zintegrowanego strefo-
wego na strefy pozamiejskie. Ceny 

bilet"w s! tak skalkulowane, aby 
rozwi!zanie to nie byøo odczuwalne 
jako dro#sze. Analizuj!c relacj$ Praha 
± Hostovice (pasmo 1) pasa#er musi 
naby%: bilet okresowy na jeden mie-
si!c na transport w Pradze (strefy P, 
O, B), kt"ry kosztuje 550 koron, oraz 
bilet zintegrowany na jedn! stref$ za 
300 koron (ø!cznie 850 koron) , co sta-
nowi nieco mniej ni# bilet na 4 strefy 
wedøug taryfy zintegrowanej (920 ko-
ron). 
 Przyj$te rozwi!zanie jest nieskom-
plikowane i czytelne dla u#ytkowni-
k"w. Pomimo braku peønej integracji 
strefy miejskiej w zakresie taryfy opøat 
za bilety okresowe, przyj$te rozwi!za-
nie mo#na uzna% za korzystne dla pa-
sa#er"w. Jak podaje organizator trans-
portu, takie rozwi!zanie tøumaczy si$ 

zdecydowanie intensywniejsz! ob-
søug! cz$&ci praskiej, ni# pozostaøego 
regionu Kraju }rodkowo-Czeskiego, 
zatem &rodki z bilet"w okresowych 
¹miejskichº pokrywaj! funkcjonowa-
nie transportu zbiorowego na terenie 
Pragi.
System strefowy ± Bratysøawa 
(system strefowy)

Zintegrowany System Transportowy 
Bratysøawy i Kraju Bratysøawskiego (w 
skr"cie: IDS BK), obejmuje swoim za-
si$giem Bratysøaw$ oraz tereny Kraju 
Bratysøawskiego (w Polsce nazwano 
by to wojew"dztwem). Obszar obj$ty 
przez system podzielono na 10 stref 
pier&cieniowych otaczaj!cych stref$ 
centraln! zøo#ona z dw"ch stref (nr 
100 i 101). ?aden pier&cie* nie jest 

 
8. Zasi!g stref taryfowych RATP, #r"døo: [8], stan na 1.10.2016 r.



19
przegl  d! !komunikacyjny2!/!2017

Ksztaøtowanie!mobilno"ci

domkni$ty z uwagi na charaktery-
styczne poøo#enie Bratysøawy wzgl$-
dem granic z Austri! i W$grami. Do-
datkowo pier&cienie podzielono na 
mniejsze wycinki (patrz: Rys. 7.).
 W ramach zintegrowanego syste-
mu taryfowego funkcjonuje:
- 4 regionalne linie kolejowe (S20, 

S25, S50, S60),
- 9 linii tramwajowych w Bratysøa-

wie,
- 82 linie autobusowej i trolejbuso-

wej komunikacji miejskiej,
- 50 linii regionalnej komunikacji 

autobusowej.
Opøata za przejazd zale#y od liczby 
przejechanych ¹wycink"w pier&cie-
niº, czyli pojedynczych stref. Istnieje 
12 rodzaj"w bilet"w jednorazowych 
uprawniaj!cych do przesiadek, z 
ograniczonym czasowo okresem 
obowi!zywania: 
- bilety 15 minutowy lub 30 minu-

towy na 2 strefy b!d> Bratysøaw$ 
(strefy 100@101), 

- bilety na 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9 lub 10 
stref (wa#ne od 60 do 150 minut, 
w zale#no&ci od liczby stref ), 

- bilet sieciowy 3-godzinny,
- bilet sieciowy 24-godzinny.
Bilety okresowe dost$pne s! w wa-
riantach 7, 30, 90 oraz 365-dniowych. 
Opøaty zale#! od liczby stref zde® nio-
wanych na bilecie, oraz od tego, czy 
w ramach biletu pasa#er korzysta z 
transportu zbiorowego w jednej b!d> 
dw"ch strefach w Bratysøawie. Ponad-
to, w celu uzupeønienia oferty na te-
renie miasta Bratysøawy, funkcjonuj! 
bilety wa#ne tylko na terenie stref 100 
i 101 (miasto Bratysøawa) w wersji 60 
minutowej (r"wnowa#ny biletowi 3 
strefowemu 60 minutowemu), 24 go-
dzinnej, 72 godzinnej (3 doby) oraz 
168 godzinnej (7 d"b). 
 System bratysøawski jest podobny 
do systemu praskiego, z nieco innym 
uksztaøtowaniem podziaøu na strefy 
taryfowe. Podobnie jak w przypadku 
poprzednio omawianych system"w 
taryfa opøat jest prosta i czytelna dla 
u#ytkownika i nie zawiera informacji 
¹pisanych maøym druczkiemº i wyj!t-
k"w. 
 W przeciwie*stwie do systemu 
praskiego dost$pne s! bilety okreso-

we obowi!zuj!ce r"wnie# w komuni-
kacji miejskiej na terenie miasta Braty-
søawy.

System strefowy ± Pary% 
(&le-de-France)

System transportowy w obszarze 
skupionej wok"ø Pary#a aglomeracji 
•le-de-France (12 012 km2, por. woje-
w"dztwo mazowieckie - 35 558 km2) 
obejmuje komunikacj$: 
- autobusow!, 
- tramwajow!, 
- kolejow! (RER oraz SNCF),
- metro,
organizowan! przez RATP (RYgie au-
tonome des transports parisiens - Au-
tonomiczny zarz!d transportu pary-
skiego). 
 Obszar podzielony jest na 5 stref 
taryfowych (rys. 8), z czego central-
na strefa nr 1 stanowi miasto Pary#. 
Obowi!zuje kilka rodzaj"w zintegro-
wanych ofert taryfowych o r"#nym 
zasi$gu i zakresie obowi!zywania:
- Bilet ¹T@º ± w ramach Pary#a (stre-

fa 1) dost$pne s! bilety jednora-
zowe ¹T@º umo#liwiaj!ce odbycie 
jednej podr"#y z przesiadk! w 
okre&lonym przedziale czasowym 
(90 lub 120 minut, w zale#no&ci 
od kombinacji &rodk"w trans-
portu). Obowi!zuj! one w auto-
busach, tramwajach, metrze oraz 
kolei podmiejskiej RER, nie s! za& 
honorowane w poci!gach SNCF,

- Bilet <Origine-Destination< ± bilet 
na jedn! podr"# pomi$dzy dwo-
ma dowolnie okre&lonymi punk-
tami sieci transportowej, obo-
wi!zuje we wszystkich &rodkach 
transportu (r"wnie# w poci!gach 
SNCF),

- Bilet ¹Paris Visitº, o czasie obowi!-
zywania, 1, 2, 3 lub 5 dni, obo-
wi!zuj!cy w strefach 1 ± 3 (wer-
sja Paris Centre) lub 1-5 (wersja 
Paris Banlieue), uprawniaj!cy do 
przejazdu wszystkimi &rodkami 
transportu w ramach tych stref, 
r"wnie# liniami autobusowymi 
dedykowanymi dojazdom na lot-
nisko); bilet ten jest dedykowany 
przede wszystkim turystom, ale 
r"wnie# osobom podr"#uj!cym 

søu#bowo do Pary#a na kr"tki 
okres,

- Bilet ¹Mobilisº, bilet jednodnio-
wy obowi!zuj!cy we wszystkich 
&rodkach transportu w strefach 
1-2, 1-3, 1-4, 1-5. Bilet dedykowa-
nych jest dla os"b podr"#uj!cych 
do Pary#a.

- Bilet ¹Navigoº, bilet tygodniowy, 
miesi$czny lub roczny, wa#ny we 
wszystkich &rodkach transportu, 
w wariantach obowi!zuj!cych 
dla stref: 1-2, 1-3, 1-4, 1-5, 2-4, 2 5, 
3-5, 2-3, 3-4, 4-5.

Podsumowanie i wnioski

Niemo#liwe jest przytoczenie wszyst-
kich przykøad"w system"w taryfo-
wych obowi!zuj!cych w Polsce, tak i 
w Europie, dlatego te# wybrano po 4 
przykøady nieco r"#ni!cych si$ od sie-
bie system"w taryfowych. Po zapo-
znaniu si$ z ofert! analizowanych sys-
tem"w nasuwa si$ wiele wniosk"w 
co do aktualnego stanu integracji ta-
ryfowej w Polsce oraz pracy, kt"r! na-
le#y wykona%, aby wdro#y% systemy, 
kt"re mogøyby by% por"wnywane ze 
swoimi europejskimi odpowiednika-
mi z Europy }rodkowej i Zachodniej. 
Celowo przytoczono a# 3 przykøady z 
Czech i Søowacji, kt"re to kraje men-
talnie i organizacyjnie nie wydaj! si$ 
by% tak odlegøe od Polski, jak kraje Eu-
ropy Zachodniej.
 Pierwszym, najwa#niejszym wnio-
skiem, kt"ry nasuwa si$ po analizie 
polskich i zagranicznych system"w 
taryfowych jest to, i# w Polsce nie 
funkcjonuje jeszcze de facto ani je-
den kompleksowy system taryfowy 
obejmuj!cy swoim zasi$giem obszar 
wi$kszy ni# jedno miasto z przylegøy-
mi terenami podmiejskimi oraz obej-
muj!cy wi$cej &rodk"w transportu 
ni# kolej i komunikacj$ miejsk!. Sys-
temy takie funkcjonuj! ju# na szerok! 
skal$ na terenie Republiki Czeskiej i 
Søowackiej, a wi$c najbli#szych Polsce 
s!siad"w.
 W Polsce brak jest systemowego 
podej&cia do organizacji transportu 
publicznego na terenie wojew"dztw 
(mimo obowi!zku sporz!dzania tzw. 
plan"w transportowych). W prakty-
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ce obowi!zuje zasada, kt"r! mo#na 
stre&ci% za pomoc! powiedzenia ¹ka#-
dy sobie rzepk$ skrobieº, organizuj!c 
transport w obr$bie wøasnej gminy, 
powiatu, wojew"dztwa, nie zwa#aj!c 
przy tym na jakiekolwiek powi!zania 
pomi$dzy nimi.
 Problemem w organizacji zintegro-
wanych system"w transportowych 
w Polsce mo#e by% fakt, i# wi$kszo&% 
przewoz"w autobusowych na tere-
nie wojew"dztw funkcjonuje na zasa-
dzie komercyjnej, natomiast te, kt"re 
posiadaj! do® nansowania wøadz sa-
morz!dowych nie s! ze sob! w #a-
den spos"b powi!zane (opr"cz faktu, 
i# dokumentacja spoczywa w jednej 
szu ̄adzie czy segregatorze we wøa-
&ciwym urz$dzie). W poszczeg"lnych 
wojew"dztwach wyst$puj! obszary, 
na kt"rych brak jest jakiegokolwiek 
transportu publicznego, wi$c nie ma 
mo#liwo&ci integracji czego&, co nie 
istnieje (podobnie zreszt! jak w wiele 
rejon"w nie dociera transport kole-
jowy). Nawet najlepszy system tary-
fowy nie speøni oczekiwa*, je#eli do 
najbli#szego przystanku transportu 
publicznego, w kt"rym taryfa ta obo-
wi!zuje trzeba b$dzie doje#d#a% wie-
le (kilkana&cie, kilkadziesi!t) kilome-
tr"w. Przykøadowo w Czechach czy 
na Søowacji, praktycznie caøy obszar 
kraju pokryty jest kursuj!cymi regu-
larnie liniami autobusowymi søu#by 
publicznej, kt"re s! powi!zane z linia-
mi transportu kolejowego. 
 Integracja taryfowa jest tylko jed-
n! z pøaszczyzn zintegrowanego sys-
temu transportowego. Razem z ni! 
musi i&% w parze zapewnienie odpo-
wiedniego poziomu oferty przewozo-
wej wraz z integracj! rozkøad"w jazdy 
poszczeg"lnych &rodk"w transportu 
± trasowanie linii komunikacyjnych z 
wykorzystaniem w$zø"w przesiadko-
wych ze szczeg"ln! dbaøo&ci! o sko-
munikowania. Nawet najdoskonalsza 
taryfa opøat bez odpowiedniej oferty 
poø!cze* pozostanie tylko martwym, 
bezu#ytecznym przepisem.
 Wyst$puj!ce w Polsce przykøady 
cz$&ciowej integracji taryf opøat na-
le#y mimo wszystko uzna% za po-
zytywny krok naprz"d, mimo #e tak 
naprawd$ dost$p do nich w praktyce 

ma tylko cz$&% mieszka*c"w kraju 
zasiedlaj!ca najwi$ksze aglomeracje. 
Caøy pozostaøy obszar kraju, nale#y 
nazwa% ¹taryfow! Polsk! Bº. Konse-
kwencj! takiego stanu rzeczy jest wy-
b"r samochodu jako podstawowego 
i niezb$dnego do realizacji podsta-
wowych potrzeb #yciowych &rodka 
transportu, cz$sto z powodu braku 
alternatywy.  
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Polregio.!Nowa!nazwa!Przewoz$w!
Regionalnych!zatwierdzona!
Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 23.11.2016 

Zarz!d sp"øki Przewozy Regionalne pozyskaø 
zgody korporacyjne i jest gotowy do zmiany 
marki konsumenckiej i identy® kacji wizualnej 
sp"øki - w tym malowania taboru. Now! nazw! 
operatora b$dzie Polregio. O planowanych 
zmianach identy® kacji wizualnej i nazwy nale-
#!cej do ARP i marszaøk"w wojew"dztw sp"øki 
przewozowej jako pierwszy informowaø <Rynek 
Kolejowy<. (...) Wojew"dztwo kujawsko-pomor-
skie opublikowaøo bowiem w swoim biuletynie 
informacji publicznej uchwaø$, w kt"rej zapo-
wiada przyj$cie nowego systemu identy® kacji 
i nazwy (a wøa&ciwie marki konsumenckiej) 
przez sp"øk$. Pada te# nazwa - POLREGIO (za-
pisana wielkimi literami - przyp. JM.). Przewozy 
Regionalne nie zaprzeczaj! informacjom opu-
blikowanym na stronach zarz!du wojew"dz-
twa. To o tyle istotne, #e w pierwszej poøowie 
roku najbardziej prawdopodobnym warian-
tem byøa nazwa Polskie Regio. Wci!# zreszt! 
czeka na odkrycie wi$ksza cz$&% tajemnic, w 
tym nowe logo czy schemat malowania tabo-
ru (cho% pojawi! si$ przecieki, dementowane 
przez sp"øk$). (...) Jak zapowiadaø w rozmowie 
z miesi$cznikiem <RK< prezes Krzysztof Mami*-
ski, zmiany w systemie identy® kacji sp"øki b$d! 
wprowadzane stopniowo, by ograniczy% kosz-
ty. W tym roku po raz pierwszy w historii prze-
wo>nik ma osi!gn!% dodatni wynik ® nansowy.

Holenderskie!poci gi!wyø cznie!na!
energii!z!odnawialnych!&r$deø
Michaø Szymajda, Rynek Kolejowy, 01.11.2016 

W rok po konferencji klimatycznej w Pary#u Ko-
leje Holenderskie poinformowaøy, #e wszystkie 
poci!gi elektryczne w tym kraju b$d! korzy-
sta% wyø!cznie z energii pochodz!cej ze >r"deø 
odnawialnych. Stanie si$ tak ju# 1 stycznia 2017 
roku, rok wcze&niej ni# to zapowiadano. Krok 
taki jest mo#liwy dzi$ki nowemu kontraktowi 
na dostaw$ energii elektrycznej podpisanemu 
przez Nederlandse Spoorwegen z dostawcami, 
gdzie dokøadnie zaznaczono z jakich >r"deø ma 
pochodzi% pr!d do elektrycznych zespoø"w 
trakcyjnych oraz lokomotyw. Kontrakt opiewa 
na 10 lat. Ponadto Holendrzy zamierzaj! kon-
tynuowa% program prowadz!cy do zmniej-
szenia konsumpcji pr!du w pojazdach oraz 
zobowi!zali si$ do stosowania wszystkich do-
st$pnych nowych technologii, prowadz!cych 
do ograniczenia zu#ycia energii. (...) Istotne s! 
te# nowe zakupy taboru, m.in poci!g"w Flirt 
produkowanych w Siedlcach, gdzie ich pro-
ducent musiaø zagwarantowa% bardzo niski 
apetyt pojazd"w na pr!d. Krok, kt"ry NS ogøo-
siøy na narodowej konferencji klimatycznej w 
Rotterdamie, ma motywowa% Holendr"w do 
wyboru poci!gu jako podstawowego &rodka 
przemieszczania si$ po kraju, co nie jest trudne 
zwa#ywszy na g$sto&% sieci kolejowej oraz ist-
niej!cy wsp"lny bilet na wszystkie &rodki trans-
portu publicznego - OV karta.



21
przegl  d! !komunikacyjny2!/!2017

Ksztaøtowanie!mobilno"ci

Reprezentatywne badania preferencji 
i zachowa* transportowych miesz-
ka*c"w Gdyni prowadzone s! syste-
matycznie przez Katedr$ Rynku Trans-
portowego oraz Zarz!d Komunikacji 
Miejskiej w Gdyni. Ostatnia tura ba-
da* odbyøa si$ w 2015 r. 
 Zakres merytoryczny bada* pre-
ferencji i  zachowa* transportowych 
mieszka*c"w Gdyni w 2015 r. obj!ø 
m. in:
- deklarowane sposoby realizacji 

podr"#y miejskich;
- sposoby podr"#y miejskich usta-

lane na podstawie tzw. fotogra® i 
dnia;

- czynniki determinuj!ce wyb"r sa-
mochodu osobowego w podr"-
#ach miejskich;

- czynniki determinuj!ce wyb"r 
transportu zbiorowego w podr"-
#ach miejskich;

- stosunek mieszka*c"w do okre-
&lonych rozwi!za* polityki trans-
portowej.

Celem niniejszego opracowania jest 

okre&lenie roli samochodu osobowe-
go w podr"#ach miejskich mieszka*-
c"w Gdyni i czynnik"w j! determinu-
j!cych.
 U jego podstaw le#y teza, #e samo-
ch"d staø si$ dominuj!cym &rodkiem 
transportu w podr"#ach miejskich, a 
gø"wnymi determinantami jego wy-
boru s! czas podr"#y i wygoda.
 W 2015 r. w Gdyni byøo 247, 5 tys. 
mieszka*c"w, kt"rzy dysponowali 
139 tys. samochodami osobowymi, 
co oznacza #e na 1 tys. mieszka*c"w 
przypadaøy 562 samochody osobo-
we. 
 Pr"b$ badawcz! stanowiø 1' 
mieszka*c"w Gdyni w wieku 16-
75 lat. Respondent"w wylosowano 
komputerowo z ewidencji mieszka*-
c"w Gdyni, przy zastosowaniu dobo-
ru warstwowego z wykorzystaniem 
kryterium pøci, wieku i dzielnicy za-
mieszkania. Z wylosowanymi miesz-
ka*cami przeprowadzono wywiad 
indywidualny standaryzowany.

Spos"b podr"%y miejskich 
realizowanych przez 
mieszka#c"w Gdyni

W &wietle wynik"w bada* gospo-
darstwa domowe posiadaj!ce co 
najmniej jeden samoch"d osobo-
wy stanowiøy 72'. Udziaø gø"wnych 
u#ytkownik"w samochodu w gospo-
darstwie domowym w&r"d miesz-
ka*c"w nale#!cych do gospodarstw 
zmotoryzowanych wyni"sø 75'. Prze-
ci$tna liczba samochod"w osobo-
wych w gospodarstwie domowym z 
samochodem osobowym przyj$øa 
poziom 1,3. Gospodarstwa domowe 
z 1 samochodem w&r"d gospodarstw 
posiadaj!cych co najmniej jeden taki 
pojazd, stanowiøy 80'.
 W badaniach ustalono deklaro-
wany przez mieszka*c"w spos"b 
realizacji podr"#y oraz rzeczywisty w 
badanym dniu. Deklarowany spos"b 
realizacji podr"#y miejskich przedsta-
wiono na rysunku 1.
 Z danych na rysunku 1 wynika, #e 

Rola!samochodu!osobowego!w!podr$'ach!miejskich!mieszka(c$w!
Gdyni!w!2015!roku!w!"wietle!wynik$w!bada(!marketingowych

Streszczenie: W artykule scharakteryzowano metodyk$ badawcz! bada* preferencji i zachowa* transportowych prowadzonych w Gdyni. 
Zaprezentowano wyniki tych bada* z 2015 r. w zakresie deklarowanego i rzeczywistego sposobu podr"#y, czynnik"w wyboru samochodu i 
transportu zbiorowego w podr"#ach miejskich oraz czasu podr"#y. Wyniki te stanowiøy podstaw$ do wskazania roli samochodu osobowego 
w podr"#ach miejskich mieszka*c"w Gdyni. 

Søowa kluczowe: Samoch"d; Transport miejsk; Badania marketingowe

Abstract: The article describes the methodology of the research studies on the preferences and travel behavior carried out in Gdynia in 
2015. The results of these studies are presented in ranges of the declared and actual way of travel, the reasons of choosing a car and public 
transport in urban travel and travel time. These results were the basis for identifying the role of car in urban travel of residents of Gdynia.
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wi$cej mieszka*c"w zadeklarowaøo 
podr"#owanie zawsze lub przewa#-
nie transportem zbiorowym (47') 
ni# zawsze lub przewa#nie samocho-
dem osobowym (41'). Deklaracja 
sposobu realizacji podr"#y miejskich 
byøa zr"#nicowana w zale#no&ci od 
statusu spoøeczno-zawodowego 
mieszka*ca (Tabela 1). Osoby pracu-
j!ce zawodowo jako jedyny segment 
mieszka*c"w wyodr$bniony we-
døug tego kryterium zadeklarowaøy 
w wi$kszo&ci podr"#owanie zawsze 
lub przewa#nie samochodem oso-
bowym (55'). Mieszka*cy nale#!cy 
do pozostaøych segment"w, z wyj!t-
kiem os"b jednocze&nie pracuj!cych 
i ucz!cych si$, w wi$kszo&ci stwierdzi-
li, #e zawsze lub przewa#nie korzysta-
j! z transportu zbiorowego (od 55' 
rencist"w do 82' uczni"w i studen-
t"w). Osoby jednocze&nie pracuj!ce i 
ucz!ce si$ w wi$kszo&ci nie wskazaøy 
ani na transport zbiorowy, ani te# sa-
moch"d osobowy jako spos"b reali-
zacji podr"#y miejskich, chocia# wi$-
cej z nich zadeklarowaøo, #e zawsze 
lub przewa#nie korzysta z transportu 
zbiorowego (44') ni# z samochodu 
osobowego (35').
 Na rysunku 2 przedstawiono rze-
czywisty spos"b realizacji podr"#y 
miejskich, bez podr"#y pieszych, w 
dniu poprzedzaj!cym badanie. W 
&wietle wynik"w tego badania po-
dr"#owanie samochodem osobo-
wym staøo si$ dominuj!cym sposo-
bem realizacji podr"#y (58').
 W tabeli 2 przedstawiono rze-
czywisty spos"b podro#y miejskich 
mieszka*c"w Gdyni w przekroju sta-
tusu spoøeczno-zawodowego. Udziaø 
podr"#y samochodem osobowym 
powy#ej &redniego udziaøu wyst!-
piø w przypadku os"b pracuj!cych 
(69'). Wi$kszo&% podr"#y samo-
chodem, chocia# ju# na poziomie 
poni#ej &redniego udziaøu, odbyøy 
jeszcze osoby pracuj!ce i ucz!ce si$ 
oraz osoby niepracuj!ce (po 55'). W 
przypadku pozostaøych segment"w 
mieszka*c"w samoch"d nie odgry-
waø dominuj!cej roli w podr"#ach 
miejskich. Mieszka*cy podr"#owali 
samochodem gø"wnie jako kierowcy. 
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2. Spos"b realizacji podr"•y miejskich przez mieszka$c"w Gdyni w 2015 r. na podstawie podr"•y 
respondent"w zrealizowanych w dniu poprzedzaj‚cym badanie (wedøug wykorzystywanych €rodk"w 
przewozowych). %r"døo: opracowanie wøasne na podstawie bada$ pierwotnych Katedry Rynku Trans-

portowego Uniwersytetu Gda$skiego i Zarz‚du Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Status spoøeczno-
-zawodowy

Spos!b realizacji podr!"y

Zawsze 
transportem 
zbiorowym

Przewa"nie 
transportem 
zbiorowym

W r!wnym stopniu 
transportem zbioro-
wym i samochodem 

osobowym

Przewa"nie 
samochodem 
osobowym

Zawsze 
samochodem 
osobowym

W inny 
spos!b

Osoba pracuj#ca 15,23 18,19 10,13 23,12 31,99 1,34

Ucze$/student 38,61 43,67 10,13 4,43 2,53 0,63

Osoba pracuj#ca i 
ucz#ca si% /studiuj#ca

9,09 34,55 21,82 21,82 12,72 0,00

Rencista 47,67 22,09 6,98 8,14 15,12 0,00

Emeryt 40,63 21,90 12,14 12,14 11,87 1,32

Rencista/emeryt 
pracuj#cy

42,11 36,84 5,26 10,53 5,26 0,00

Osoba niepracuj#ca 34,22 21,39 14,44 16,58 12,30 1,07

Przeci#tnie 25,15 22,00 11,05 18,15 22,50 1,15
%r"døo: opracowanie wøasne na podstawie bada$ pierwotnych Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gda$-
skiego i Zarz‚du Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Tab. 1. Deklarowany spos"b realizacji podr"•y miejskich przez mieszka$c"w Gdyni w 2015 r. 
- wedøug statusu spoøeczno-zawodowego (& odpowiedzi)
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1. Deklarowany spos"b realizacji podr"•y miejskich przez mieszka$c"w Gdyni w 2015 r. (& mieszka$-
c"w). %r"døo: opracowanie wøasne na podstawie bada$ pierwotnych Katedry Rynku Transportowego 

Uniwersytetu Gda$skiego i Zarz‚du Komunikacji Miejskiej w Gdyni.
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Najwi$kszy udziaø w tej roli osi!gn$øy 
osoby pracuj!ce (93').
 W 2015 r. po raz pierwszy w&r"d 
sposob"w podr"#y uwzgl$dniono 
przemieszczenia piesze na odlegøo&% 
powy#ej 500 m, uzyskuj!c nast$puj!-
cy przeci$tny podziaø podr"#y miej-
skich pomi$dzy wszystkie sposoby:
- samoch"d osobowy ± 51',
- transport zbiorowy ± 36',
- przemieszczenia piesze  ± 11',
- rower ± 2'.
Uwzgl$dnienie podr"#y pieszych nie 
zmieniøo zasadniczo sytuacji. Podr"-
#owanie samochodem zachowaøo 
dominuj!c! pozycj$.

Czynniki determinuj'ce wyb"r 
samochodu osobowego 
w podr"%ach miejskich 
realizowanych przez mieszka#c"w 
Gdyni

W warunkach d!#enia do oddziaøywa-
nia na podziaø zada* przewozowych 
istotne znaczenie ma rozpoznanie 
czynnik"w determinuj!cych wyb"r 
rodzaj"w i &rodk"w transportu. Zna-
j!c te czynniki mo#na przygotowa% 
strategi$ ksztaøtowania rynku zmie-
rzaj!c! do utrzymania dotychczaso-
wych pasa#er"w transportu zbioro-
wego i do pozyskania nowych. Z tych 
przyczyn cech! charakterystyczn! 
bada* marketingowych zrealizowa-

nych w Gdyni byøo poszukiwanie 
czynnik"w determinuj!cych wyb"r 
samochodu lub transportu zbioro-
wego przez osoby dysponuj!ce sa-
mochodem osobowym. Na rysunku 
3 przedstawiono czynniki determinu-
j!ce wyb"r samochodu osobowego 
zamiast transportu zbiorowego w 
podr"#ach miejskich. 
 W 2015 r. cechy funkcjonalne sa-
mochodu zdominowaøy list$ czynni-
k"w decyduj!cych o jego wyborze 
w podr"#ach miejskich. Z danych na 
rysunku 3 wynika, #e dwoma podsta-
wowymi czynnikami determinuj!cy-
mi wyb"r samochodu osobowego 
zamiast transportu zbiorowego byøy:
- wi$ksza wygoda podr"#y (24' 

wskaza*),

- kr"tszy czas podr"#y (22' wska-
za*).

Pozostaøe wskazania ulegøy rozprosze-
niu pomi$dzy 10 innych czynnik"w, 
nie licz!c kategorii ¹inneº, pozwalaj!-
cej na wyodr$bnienie dodatkowego 
czynnika. W&r"d tych czynnik"w z 
istotnym udziaøem znalazøy si$ takie, 
kt"re w okre&lonym stopniu determi-
nuj! czas podr"#y:
- brak konieczno&ci oczekiwania na 

pojazd w podr"#ach samocho-
dem (9' wskaza*),

- brak konieczno&ci przesiadania 
w przypadku podr"#y samocho-
dem osobowym (7' wskaza*),

- brak konieczno&ci doj&cia do i z 
przystanku w przypadku podr"#y 
samochodem (6' wskaza*).

Je#eli doda si$ do wskaza* kr"tszego 
czasu podr"#y wskazania czynnik"w 
determinuj!cych czas podr"#y, to 
ø!cznie uzyska si$ 45' wskaza* na 
ten czynnik, co uwypukla jego zna-
czenie w wyborze sposobu podr"#y.

Czynniki determinuj'ce 
wyb"r transportu zbiorowego 
w podr"%ach miejskich 
realizowanych przez mieszka#c"w 
Gdyni

Cz$&% mieszka*c"w maj!cych mo#li-
wo&% wyboru samochodu osobowe-
go w podr"#ach miejskich decyduje 
si$ na transport zbiorowy. Czynniki 
determinuj!ce taki wyb"r mieszka*-
c"w Gdyni przedstawiono w tabeli 3.
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3. Czynniki determinuj•ce wyb€r samochodu osobowego zamiast transportu zbiorowego przez 
mieszka•c€w Gdyni w podr€‚ach miejskich w 2015 roku (% odpowiedzi)

ƒr€døo: opracowanie wøasne na podstawie bada• pierwotnych Katedry Rynku Transportowego 
Uniwersytetu Gda•skiego i Zarz•du Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Segment miesz-
ka•c€w

Spos€b podr€•y

Samochodem osobowym Transportem zbiorowym
Rowerem

W inny 
spos€b

Jako kierowca Jako pasa•er Autobusem Trolejbusem SKM lub kolej‚

Osoba pracuj‚ca 64,22 4,92 18,51 6,15 4,12 1,42 0,66

Ucze•/student 12,85 6,25 41,32 19,10 16,67 2,08 1,73

Osoba pracuj‚ca i 
ucz‚ca siƒ /studiuj‚ca

49,22 6,26 24,22 9,37 9,37 1,56 0

Rencista 20,27 9,46 45,95 22,97 1,35 0 0

Emeryt 27,69 10,77 33,18 22,64 0,88 3,96 0,88

Rencista/emeryt 
pracuj‚cy

25,00 3,57 42,85 14,29 14,29 0 0

Osoba niepracuj‚ca 37,44 17,06 30,33 12,32 0,95 1,90 0

Przeci•tnie 51,08 6,76 24,33 10,52 4,79 1,82 0,70
ƒr€døo: opracowanie wøasne na podstawie bada• pierwotnych Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gda•-
skiego i Zarz•du Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Tab. 2. Spos€b realizacji podr€‚y miejskich przez mieszka•c€w Gdyni w 2015 r. na podstawie podr€‚y 
zrealizowanych w dniu poprzedzaj•cym badanie wedøug statusu spoøeczno-zawodowego



24
przegl  d! !komunikacyjny 2!/!2017

Ksztaøtowanie!mobilno"ci

 W 2015 r. o wyborze transportu 
zbiorowego przez u!ytkownik"w sa-
mochodu osobowego decydowaøy w 
kolejno#ci, nie licz$c korzystania z sa-
mochodu przez inna osob% w danym 
gospodarstwie domowym, nast%pu-
j$ce czynniki:
- trudno#ci z parkowaniem w miej-

scu docelowym,
- konieczno#& wniesienia opøaty za 

parkowanie,
- zadowalaj$c jako#& transportu 

zbiorowego,
- zatøoczenie dr"g.
W #wietle wynik"w bada' z 2015 
r. wida&, !e dla wyboru transportu 
zbiorowego przez u!ytkownik"w 
samochodu osobowego znaczenie 
maj$ przede wszystkim ograniczenia 
w swobodzie ich eksploatacji oraz ja-
ko#& usøug transportu zbiorowego.

Czas podr•€y miejskich 
mieszka•c•w Gdyni

W tabeli 4 przedstawiono postrzega-
ny czas podr"!y miejskich mieszka'-
c"w Gdyni do miejsca pracy i nauki. 
 W #wietle danych w tabeli 4 #redni 
czas podr"!y do miejsca pracy ksztaø-
towaø si% na poziomie:
- samochodem osobowym - 20 

minut,
- transportem zbiorowym - 39 mi-

nut,
a do miejsca nauki wynosiø:
- samochodem - 21 minut,
- transportem zbiorowym - 36 mi-

nut.
Oznacza to, !e #redni postrzegany 
czas podr"!y do miejsca pracy trans-
portem zbiorowym byø przeci%tnie 
prawie jeszcze raz tak døugi jak samo-
chodem osobowym, a do miejsca na-
uki o 70( døu!szy.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych bada' dotycz$-
cych roli samochodu osobowego w 
podr"!ach miejskich mieszka'c"w 
Gdyni w 2015 roku wynikaj$ nast%pu-
j$ce wnioski:
- pomimo !e wi%cej mieszka'c"w 

deklaruje korzystanie zawsze lub 
przewa!nie z transportu zbio-
rowego ni! z samochodu oso-
bowego to jednak w strukturze 
sposob"w podr"!y ustalonej na 
podstawie tzw. fotogra® i dnia po-
przedniego dominuje samoch"d 
osobowy, zar"wno w przypadku 
nieuwzgl%dnienia, jak i uwzgl%d-
nienia podr"!y pieszych na odle-
gøo#& powy!ej 500 m,

- wa!nym czynnikiem determinu-
j$cym wyb"r samochodu oso-
bowego w podr"!ach miejskich 
poza relatywnym czasem po-
dr"!y, jest te! relatywna wygoda 
podr"!y, przemawiaj$ca zdaniem 
badanych, na korzy#& indywidual-
nego #rodka transportu,

- w wyborze transportu zbiorowe-
go przez u!ytkownik"w samo-
chodu osobowego znaczenie 
maj$ przede wszystkim ograni-
czenia w eksploatacji tego pojaz-
du oraz jako#& usøug transportu 
zbiorowego,

- w#r"d czynnik"w determinuj$-
cych wyb"r samochodu osobo-
wego w podr"!ach miejskich 
dominuje kr"tszy czas podr"!y 
jako czynnik, na kt"ry wskazaøa 
blisko poøowa mieszka'c"w, je!e-
li uwzgl%dni si% poza bezpo#red-
nim jego wyborem tak!e wyb"r 
po#redni dotycz$cy czynnik"w, 
od kt"rych uzale!niony jest rela-
tywny czas podr"!y obu rodzaja-
mi transportu.

W #wietle przeprowadzonych bada' 
sposob"w podr"!y miejskich miesz-
ka'c"w Gdyni w 2015 roku tez%, !e 
samoch"d osobowy staø si% dominu-
j$cym #rodkiem transportu, a gø"w-
nymi determinantami jego wyboru 
s$ czas i wygoda podr"!y, mo!na 
uzna& za udowodnion$.  

Czynnik Udziaø  (% odpowiedzi)

Konieczno!" wniesienia opøaty za parkowanie 13,08

Korzystanie z samochodu przez inn‚ osobƒ 17,69

Niedyspozycje psychofizyczne 7,08

Ni•szy koszt podr€•y transportem zbiorowym 12,0

Trudno!ci z parkowaniem w miejscu docelowym 16,05

Warunki atmosferyczne 5,12

Zadowalaj‚ca jako!" transportu zbiorowego 10,68

Zatøoczenie dr€g 10,61

Zøy stan techniczny samochodu 5,24

Inne 2,46
ƒr€døo: opracowanie wøasne na podstawie bada• pierwotnych Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gda•-
skiego i Zarz•du Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Tab. 3. Czynniki determinuj•ce wyb€r transportu zbiorowego przez mieszka•c€w Gdyni 
w podr€‚ach miejskich w 2015 r. (% odpowiedzi)

Czas dojazdu

Do pracy Do miejsc nauki

Samochodem 
osobowym

Transportem zbiorowym
Samochodem 
osobowym

Transportem zbiorowym

Do 5 minut 6,88 2,33 7,73 2,90

6-10 minut 19,79 5,29 17,87 5,31

11-15 minut 22,01 7,20 19,81 6,76

16-20 minut 20,00 10,48 16,91 11,11

21-30 minut 17,25 21,48 21,74 24,64

Powy•ej 30 minut 11,01 47,83 10,63 46,86

Nie mam zdania 3,07 5,40 5,31 2,42

Przeci•tnie!(min) 20.00 39.12 20.22 35.40
ƒr€døo: opracowanie wøasne na podstawie bada• pierwotnych Katedry Rynku Transportowego Uniwersytetu Gda•-
skiego i Zarz•du Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

Tab. 4. Czas podr€‚y miejskich mieszka•c€w Gdyni do miejsca pracy lub nauki 
w relacji ¹drzwi-drzwiº w 2015 r. (% odpowiedzi)
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Metody lokalizacja pojazd•w 

Przedsi%biorstwa transportu publicz-
nego )TP* w wi%kszo#ci du!ych miast, 
a tak!e ® rmy transportowe, dysponuj$ 
systemami zarz$dzania taborem po-
jazd"w. Typowa kon® guracja sprz%-
towa systemu zarz$dzania pojazdami 
obejmuje urz$dzenia zainstalowane 
w pojazdach, centra komunikacyj-
ne zapewniaj$ce transmisj% danych i 
ø$czno#& foniczn$, centrum dyspozy-
torskie odpowiedzialne za wøa#ciw$ 
realizacj% cel"w oraz urz$dzenia infra-
struktury drogowej peøni$ce funkcje 
steruj$ce, informacyjne, transmisyjne 
[8]. Dokøadno#& tych danych bezpo-
#rednio wpøywa na procesy zarz$-
dzania ruchem, dlatego tak wa!ne 
jest, aby dane te obarczone byøy jak 
najmniejszym bø%dem. Innowacyjne 
technologie zastosowane do lokaliza-
cji pojazd"w sprawiøy, !e dokøadno#& 
okre#lania pozycji jest coraz wi%ksza.
W niniejszym rozdziale przedstawio-

no najcz%#ciej spotykane w transpor-
cie publicznym metody lokalizacji po-
jazd"w:
· lokalizacja logiczna,
· lokalizacja punktowa,
· lokalizacja karty SIM w systemie 

GSM,
· lokalizacja w systemach satelitar-

nych.
Metoda lokalizacji logicznej polega 
na zliczaniu przebytej drogi, najcz%-
#ciej przez urz$dzenie sprz%gni%te ze 
skrzyni$ bieg"w pojazdu, generuj$ce 
impulsy na ka!dy metr przebytej dro-
gi. Dla informacji pasa!erskiej liczona 
jest odlegøo#& od poprzedniego przy-
stanku, gdzie licznik jest zerowany. 
Wymagana jest informacja o aktualnie 
wykonywanym zadaniu przewozo-
wym, trasie kursu i odlegøo#ci mi%dzy 
przystankami. 
Lokalizacja logiczna speønia swoj$ rol% 
jedynie wtedy, gdy pojazd porusza si% 
opisan$ wcze#niej tras$. Zmiana trasy 
powoduje brak mo!liwo#ci okre#lenia 

poøo!enia pojazdu. Zalet$ tej meto-
dy jest niezale!no#& od infrastruktury 
drogowej, radiowej, kosmicznej, itp.
 Lokalizacja punktowa polega na 
stwierdzeniu obecno#ci pojazdu w 
#ci#le okre#lonym miejscu trasy. Ce-
chuje j$ wi%ksza dokøadno#& w sto-
sunku do lokalizacji logicznej. 
 Pierwsz$ metod$ byøo zastosowa-
nie kod"w kreskowych, czyli gra® cz-
ne odzwierciedlenie ci$gu znak"w 
numerycznych poprzez kombinacj% 
ciemnych i jasnych kresek )rys. 1*. Po-
jazd rejestruje swoj$ obecno#& w kon-
kretnym punkcie meldunkowym na 
trasie. Informacje zostaj$ przesøane do 
operatora systemu lokalizacji. Na ich 
podstawie mo!na wyliczy& pr%dko#& 
podr"!y oraz prognozowa& przyszøe 
poøo!enie pojazdu.
 Obecnie metody lokalizacji punk-
towej wykorzystuj$ techniki roz-
poznawania obrazu lub sygnaøu 
radiowego. Technika OCR )Optical 
Character Recognition* wykorzystuje 

Bø•dy!GPS-owej!lokalizacji!pojazd#w!
transportu!publicznego!w!Warszawie
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elektrooptyczne urz$dzenia do auto-
matycznego odczytywania drukowa-
nych znak"w. Do odczytu stosuje si% 
czytniki: laserowe, diodowe, wielokie-
runkowe, itp. Metod$ wykorzystuj$c$ 
sygnaø radiowy jest RFID )Radio Fre-
quency IDenty® cation* [5]. Metoda ta 
pozwala na zdalny odczyt identy® ka-
tora, kt"ry jest zapisany w specjalnym 
ukøadzie elektronicznym. 
 System GSM, czyli Global System 
for Mobile Communication, to najpo-
pularniejszy cyfrowy standard telefo-
nii kom"rkowej na #wiecie [6]. Dziaøa-
nie sieci GSM polega na rejestrowaniu 
si% karty SIM )Subscriber Identity Mo-
dule*, czyli karty abonenta, w najbli!-
szej stacji bazowej. Lokalizacj% geogra-
® czn$ karty umo!liwia identy® kacja 
poøo!enia stacji przeka+nikowej GSM 
)Cell-Id location* [10]. Metody EOTD 
)Enhanced Observed Time Di/ eren-
ce* i TOA )Time Of Arrival* bazuj$ na 
pomiarze czasu propagacji sygnaøu. W 
pierwszej wykorzystuje si% r"!nice w 
pomiarze czasu z kilku stacji, a w dru-
giej pomiar czasu dotarcia sygnaøu do 
stacji z atomowym wzorcem czasu. 
Metoda AOA )Angle Of Arrival* anali-
zuje k$t propagacji sygnaøu przez sys-
temy wieloantenowe.
 Dokøadno#& pomiaru wymienio-
nych metod zale!y od rozbudowy 
sieci i dost%pno#ci bazy danych o 
stacjach, warto#ci bø%d"w przedsta-
wia tab. 1. Wszystkie metody, opr"cz 
metody pomiaru k$ta propagacji, sy-
gnaøu mo!na udoskonala&, stosuj$c w 

terminalach nowe rozwi$zania tech-
niczne.
Pod wzgl%dem zasady dziaøania Sate-
litarne Systemy Lokalizacji mo!na po-
dzieli& na trzy grupy [2]:
· systemy umo!liwiaj$ce pomiar 

k$ta,
· systemy k$towo - odlegøo#ciowe,
· systemy pomiaru odlegøo#ci, r"!-

nicy odlegøo#ci lub pr%dko#ci ra-
dialnej satelity.

Obecnie w peøni operacyjne s$ dwa 
globalne systemy: GPS NAVSTAR )Glo-
bal Positioning System NAVigation 
Signal Timing And Ranging* ± system 
ameryka'ski, GLONASS )Globalnaia 
Navigacionnaia Sputnikova Sistema* 
± system rosyjski, dwa kolejne, Gali-
leo i BeiDou s$ w trakcie budowy [2]. 
Systemy te okre#la si% wsp"ln$ nazw$ 
GNSS )Global Navigation Satellite Sys-
tems*. Zasad$ ich dziaøania jest pomiar 
odlegøo#ci satelity od odbiornika. R"!-
ni$ je sposoby kodowania sygnaøu, 
czasy system"w i ukøady odniesienia.

Bø!dy lokalizacji satelitarnej 

Segmentowa budowa nawigacyjnych 
system"w satelitarnych powoduje, !e 
ka!dy z jego element"w nara!ony jest 
na inne czynniki mog$ce generowa& 
bø%dy. Ze wzgl%du na obszar dziaøania 
i przyczyny ich powstania, wyr"!nio-
no [2]:
· czynniki wpøywaj$ce na segment 

kosmiczny,
· zakø"cenia propagacyjne,

· czynniki dotycz$ce aparatury od-
biorczej,

· zjawiska geo® zyczne.
Na segment kosmiczny wpøywa: pole 
grawitacyjne Ziemi, oddziaøywania 
ciaø niebieskich, promieniowanie søo-
neczne, oddziaøywania elektromagne-
tyczne, op"r atmosfery oraz wyst%-
powania efekt"w relatywistycznych. 
Bø%dy propagacji sygnaøu wynikaj$ ze 
zmian fali radiowej w o#rodku mate-
rialnym. Zmianie mo!e ulec pr%dko#&, 
cz%stotliwo#& lub polaryzacja fali w 
wyniku przej#cia sygnaøu przez at-
mosfer% ziemsk$, a w szczeg"lno#ci 
przez jonosfer% i troposfer%.
 Bø$d wielotorowo#ci )wielodro!-
no#ci* wyst%puje, gdy do odbiornika 
u!ytkownika dociera sygnaø odbity 
od r"!nych powierzchni, cz%sto wie-
lokrotnie. W takiej sytuacji fala ulega 
znieksztaøceniu, zmianie polaryzacji 
lub osøabieniu. Czynniki te powoduj$ 
wydøu!enie czasu dotarcia sygnaøu i 
bø$d lokalizacji. Bø$d ten jest zwi$zany 
z zabudow$ terenu. 
 Bø%dy odbiornik"w zale!$ od klasy 
i przeznaczenia urz$dzenia. Najcz%-
#ciej s$ bø%dami oprogramowania 
oraz dziaøania obwod"w elektrycz-
nych. Ograniczeniem dokøadno#ci s$ 
czasy przebiegu informacji w samym 
odbiorniku, takie jak przebieg sygnaøu 
z anteny do procesora czy czas prze-
twarzania danych w procesorze. Od-
biornik mo!e tak!e wytwarza& szumy, 
kt"re przeszkadzaj$ we wøa#ciwym 
odczycie danych.
 W artykule przedstawiona wyni-
ki bada': wpøywu wielodro!no#ci 
sygnaøu, bø%d"w powstaj$cy w od-
biornikach oraz czynnik"w atmosfe-
rycznych, na dokøadno#ci lokalizacji 
odbiornik"w GPS.
 Okre#lenie czynnik"w potencjalnie 
wpøywaj$cych na dokøadno#& lokali-
zacji, stanowiøo podstaw% do sformu-
øowania kryteri"w wyboru poligon"w 
pomiarowych takich jak: 
· rodzaj terenu )charakter zabudo-

wy*,
· obecno#& pojazd"w transportu 

publicznego wyposa!onych w 
odbiornik GPS,

· mo!liwo#& identy® kacji generacji 
)wieku* odbiornika,

1. Na dachu kod søu‚•cy do rejestracji pojazdu w punkcie meldunkowym (Lw€w, fot. autor)

Miejsce pomiaru #redni bø‚d lokalizacji [km] Bø‚d maksymalny [km] Odchylenie standardowe [km]

Centrum miasta 0,44 2,40 0,41

Autostrada 2,92 20,37 2,02

Tab. 1. Bø•d lokalizacji pojazdu w systemach telefonii GSM [6]
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· mo!liwo#& okre#lenia rzeczywiste-
go poøo!enia odbiornika.

R"!nice odlegøo#ci rzeczywistego po-
øo!enia odbiornika )pojazdu* od poøo-
!enia pozyskanego z lokalizacji przy 
u!yciu odbiornika GPS traktowano 
jako bø$d. 
 Ze wzgl%du na dost%pno#& danych, 
analizie poddano lokalizacj% pojaz-
d"w Miejskich Zakøad"w Autobuso-
wych Sp. z o.o. w Warszawie i Tramwa-
j"w Warszawskich Sp. z o.o.

Metoda oceny lokalizacji 
autobus•w MZA 

Dane o poøo!eniu autobus"w usta-
lane s$ przez odbiornik systemu GPS 
znajduj$cy si% na pokøadzie pojazdu i 
transmitowane z wykorzystaniem sys-
temu GPRS GSM do Centrali Nadzoru 
Ruchu MZA. Informacje lokalizacyjne 
zbierane s$ na potrzeby System"w 
è$czno#ci Alarmowej )SèA*, Odchyøka 
oraz Wypadki i Awarie )WiA*, stano-
wi$cych podsystemy Systemu Zarz$-
dzania Ruchem Pojazd"w MZA [9].
 Urz$dzenie zamontowane w poje+-
dzie, przesyøa co okoøo 10 sekund, te-
legramy zawieraj$ce informacje doty-
cz$ce m.in. numeru urz$dzenia GPRS 
)imsi*, numeru karty SIM umieszczonej 
w poje+dzie )imei*, czasu, wsp"ørz%d-
nych geogra® cznych i ID urz$dzania. 
Tre#& przykøadowych telegram"w 
przedstawia rys. 3.
 W ka!dej lokalizacji, na podstawie 
satelitarnej mapy, okre#lono r"wna-
nie linii opisuj$ce przewidywan$ tra-
s% autobusu. Bø%dem lokalizacji byøa 
odlegøo#& punktu )odbiornika GPS w 
poje+dzie* od linii odniesienia. Bø$d 
poøo!enia wyliczono w stopniach ze 
wzoru na odlegøo#& punktu od prostej:

    d = |Axp; Byp; C|<>)A2; B2* [?]. )1*

Nast%pnie przeliczono odlegøo#ci na 
radiany i metry przy zaøo!eniu, !e Zie-
mia jest kul$ odlegøo#& punktu od pro-
stej wyznaczono jako døugo#& øuku.

  ! = d @<180? [rad], )2*

D = )! <360?* 2@R = ! @R<180? [m], )3*

gdzie: 
d ±  odlegøo#& punktu od prostej 

[?],
A, B, C ±  wsp"øczynniki funkcji linio-

wej zapisanej w postaci og"l-
nej,

xp, yp ±  wsp"ørz%dne punktu, w kt"-
rym znajdowaø si% autobus.

!  ±  odlegøo#& punktu od prostej 
[rad],

D ±  odlegøo#& punktu od prostej 
[m],

R ±  u#redniony promie' Ziemi )6 
371 000 m*.

Wybrano pi%& poligon"w badaw-
czych znajduj$cych si% na terenie War-
szawy. Byøy to: 
· odcinek Trasy èazienkowskiej po-

mi%dzy ul. Marszaøkowsk$ i Al. 
Ujazdowskimi,

· odcinek trasy na mo#cie Hl$sko-
-D$browskim,

· kraniec linii autobusowych - Dwo-
rzec Centralny,

· kraniec linii autobusowych - Me-
tro Marymont,

· kraniec linii autobusowych - Osie-
dle G"rczewska.

Ka!dy z autobus"w danej linii zatrzy-
muje si% na okre#lonym przystanku. 
Mo!liwe byøo okre#lenie odlegøo#ci 
rzeczywistego postoju od lokalizacji 
uzyskanej przy u!yciu GPS. 

Metoda oceny lokalizacji 
tramwaj•w 

W Warszawie istniej$ dwa systemy 
wykorzystuj$ce lokalizacj% tramwa-
j"w. S$ to System Informacji Pasa-

2. Urz•dzenia system€w lokalizacji, ø•czno"ci i informacji pasa‚erskiej w autobusie [5]

 

 
 

3. Telegram przesøany przez autobus zawieraj•cy lokalizacj# pojazdu [9]

4. Architektury systemu SNRT2000, obrazuj•ca sie$ transmisji danych [1]
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!erskiej na przystankach )SIP* oraz 
System Nadzoru Ruchu Tramwaj"w 
)SNRT2000*. Do oceny lokalizacji u!y-
to danych wysyøanych z pojazd"w w 
ramach SNRT2000. Przepøyw infor-
macji pomi%dzy poszczeg"lnymi ele-
mentami Systemu zapewniaj$ kana-
øy radiowe o zakresie od 410 do 430 
MJz. Centrum Komunikacyjne obsøu-
guje zar"wno transmisj% danych jak i 
ø$czno#& foniczn$. 
 Hrednia døugo#& cyklu odpytywa-
nia ponad 400 pojazd"w, wynosi nie 
wi%cej ni! 80 s. Depesza zawiera infor-

macje o godzinie, minucie i sekundzie 
nadania czasu lokalnego, numerze 
taborowym wagonu steruj$cego, 
wsp"ørz%dnych GPS i o ostatnim ze-
spole przystankowym na trasie. Ry-
sunek 5 przedstawia dane wybrane z 
depesz.
 Wsp"ørz%dne podawane s$ w od-
wzorowaniu UTM )Universal Trans-
verse Mercator*. Wykorzystuje on 
elipsoid% WGS84 i poprzeczne od-
wzorowanie Mercatora )Universal 
Transverse Mercator Projection*. War-
szawa znajduje si% w stre® e 34 U. 

Wysøana z tramwaju depesza podaje 
wsp"ørz%dne na p"ønoc i na wsch"d 
z dokøadno#ci$ 1 m.
Podobnie jak w przypadku autobu-
s"w, dla ka!dego z poligon"w ob-
liczono r"wnanie prostej odwzoro-
wuj$cej tras% tramwaju, a nast%pnie 
wyznaczono odlegøo#& od wsp"ø-
rz%dnych lokalizacji GPS zgøoszonych 
przez tramwaj. 
 Analiza bø%d"w wynikaj$cych z 
wielotorowo#ci sygnaøu GPS impliko-
waøa wyb"r miejsc o wysokiej zabu-
dowie lub o niewielkim zagospodaro-
waniu pobliskiej przestrzeni. Poligony 
pomiarowe o wysokiej zabudowie to 
okolice przystank"w: Krucza 06, Jo!a 
04 i Wawelska 03. Poligony o braku 
wysokiej zabudowy to okolice przy-
stank"w: Most Poniatowskiego 04, 
Toru'ska 04, PKP Rakowiec 03.

Bø!dy wielotorowo"ci sygnaøu GPS

Przykøadem miejsca o wysokiej zabu-
dowie jest zesp"ø przystankowy Dwo-
rzec Centralny, poøo!ony u zbiegu Al. 
Qana Pawøa II i Al. Qerozolimskich. W s$-
siedztwie znajduje si% Centrum Jan-
dlowe Zøote Tarasy o wysoko#ci 105 
m, Paøac Kultury i Nauki o wysoko#ci 
237 m, wiadukt na Alei Qana Pawøa II 
oraz budynek hotelu Marriott.
 Do analiz wybrane zostaøy pojaz-
dy zatrzymuj$ce si% na przystankach 
znajduj$ce si% na jezdni p"ønocnej 
Dworca Centralnego, w bezpo#red-
nim s$siedztwie budynku dworca i 
obj%te zadaszeniem. Ka!dy z przy-
stank"w zawiera dwa pasy ruchu au-
tobus"w.
 Analizy wykonano na podstawie 
telegram"w przesøanych w  grudniu 
2012, styczniu 
i lutym 2013 roku, Na podstawie 810 
pomiar"w otrzymano #rednie warto-
#ci bø%du i rozproszenia wynik"w w 
terenie o wysokiej zabudowie i wy-
sokim prawdopodobie'stwie wielo-
dro!no#ci sygnaøu. Wyniki przedsta-
wiono w tab. 2.
 Przykøadem miejsca o otwartej 
przestrzeni jest zesp"ø przystankowy 
Osiedle G"rczewska na warszawskim 
Bemowie, przy zbiegu ulic G"rczew-
skiej i Lazurowej. W najbli!szej okolicy 

Numer przystanku w zespole 
Dworzec Centralny

Liczebno!" pr€by
Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia [m] Odchylenie standardowe [m]

21, 23 249 14,18 8,23

25, 26, 27 371 15,86 8,84

 30 190 17,39 13,17

Tab. 2. Warto"ci "rednie bø#d€w lokalizacji autobus€w w terenie o wysokiej zabudowie [3]

Numer przystanku w zespole 
Osiedle G€rczewska

Liczebno!" pr€by
Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia [m] Odchylenie standardowe [m]

04 533 4,64 2,99

05 70 4,81 1,14

06 400 7,54 5,71

07 843 1,38 0,6

Tab. 3. &rednie bø#d€w lokalizacji autobus€w w terenie o niskiej zabudowie [3]

Liczebno!" pr€by pomiarowej
Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia [m] Odchylenie standardowe [m]

685 16,3 26,28

Tab. 4. Warto"$ "rednia bø#du poøo‚enia autobus€w na Trasie èazienkowskiej [3]

Liczebno!" pr€by pomiarowej
Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia [m] Odchylenie standardowe [m]

1500 7,09 4,06

Tab. 5. Warto"$ "rednia bø#du poøo‚enia autobus€w na Mo"cie &l•sko ± D•browskim [3]

 

5. Dane depesz, wybrane pod k•tem oceny dokøadno"ci lokalizacji tramwaj€w [4]
 

6. Lokalizacja przystank€w zespoøu przystankowego Dworzec Centralny [7]
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nie wyst%puj$ wysokie budynki. Ana-
lizie poddane zostaøy sygnaøy z auto-
bus"w znajduj$cych si% na czterech 
kra'cowych przystankach w zespole 
Osiedle G"rczewska. Lini% odniesienia 
wyznaczono wzdøu! peron"w stano-
wi$cych miejsce postoju dla autobu-
s"w przy konkretnych przystankach 
)por. tab. 3*.
 Analiz% dokøadno#ci lokalizacji au-
tobus"w znajduj$cych si% w ruchu 
wykonano na odcinku Trasy èazien-
kowskiej przebiegaj$cym w wykopie, 
w otoczeniu wysokich budynk"w 
pomi%dzy ul. Marszaøkowsk$ i Al. Ujaz-
dowskimi.
 Analiz% dokøadno#ci lokalizacji au-
tobus"w znajduj$cych si% w ruchu w 
terenie otwartym wykonano na od-
cinku Mostu Hl$sko ± D$browskiego 
w Warszawie )por. tab. 5*.
 Wyniki pomiar"w dokøadno#ci 
lokalizacji w warunkach zabudowy 
wysokiej i niskiej, przestrzeni ograni-
czonej )wykop* i wolnej wskazuj$ na 
istotny wpøyw otoczenia na bø$d loka-
lizacji. 
Podobnie okre#lono dokøadno#& lo-
kalizacji tramwaj"w. Dla identy® kacji 
wpøywu wysokiej zabudowy wybra-
no miejsca znajduj$ce si% w centrum 
Warszawy przy:
· Al. Qerozolimskich w s$siedztwie 

skrzy!owania z ul. Krucz$ )przysta-
nek Krucza 06*,

· Ul. Marszaøkowskiej w s$siedztwie 
skrzy!owania z ul. Jo!$ )przysta-
nek Jo!a 04*,

· Ul. Gr"jeckiej w s$siedztwie skrzy-
!owania z ul. Wawelsk$ )przysta-
nek Wawelska 03*.

Ocenie poddano wpøyw niskiej zabu-
dowy i gdy torowisko tramwajowe 
przebiegaøo w terenie otwartym. Wy-
brane miejsca to: 
· Al. Krakowska wiadukt nad torami 

kolej. )okolice przystanku PKP Ra-
kowiec 03*,

· Ul. Rembeli'ska w s$siedztwie 
skrzy!owania z Tr. Toru'sk$ )przy-
stanek Toru'ska 04*,

· Al. Qerozolimskie i Most Poniatow-
skiego )przystanek Most Ponia-
towskiego 04*.

Dane o lokalizacji tramwaj"w analizo-
wano na podstawie 757 041 depesz 

z 3 dni w listopadzie 2014 r. Obszary 
poøo!one na otwartej przestrzeni cha-
rakteryzuj$ si% znacznie mniejszymi 
bø%dami pomiarowymi. Najwi%kszy 
bø$d odnotowano na Mo#cie Ponia-
towskiego )najprawdopodobniej z 
powodu wie!yczek mostu i wpøywu 
budynk"w*.

Wpøyw urz#dze• 
na dokøadno"$ lokalizacji

Zaøo!ono, i! wraz z rozwojem tech-
nologii budowy odbiornik"w GPS, 
zar"wno procesor"w jak i oprogra-
mowania, dokøadno#& urz$dze' wzra-
sta. Tabor Tramwaj"w Warszawskich 
podzielono na dwie grupy: nowe po-
jazdy niskopodøogowe i pojazdy wy-
sokopodøogowe starszego typu. Dla 
ich identy® kacji wykorzystano nume-
ry taborowe. 
 Wyniki pomiar"w potwierdziøy 
przyj%te zaøo!enie, dokøadno#& lokali-
zacji poprawiøa si%. 

Podsumowanie

W grudniu 2012 r., styczniu i lutym 
2013 r. obserwowano warunki atmos-
feryczne i wybrano 2 dni o skrajnie 
r"!nej pogodzie. Analiza wykonana 
zostaøa dla lokalizacji obarczonej #red-
nim bø%dem poøo!enia, dla zespoøu 
przystankowego Osiedle G"rczewska. 
Zbadane zostaøy dane pozyskane z 
autobus"w w dniu 2.02.2013, gdy wy-
st$piøy du!e opady deszczu, wahaj$ce 
si% mi%dzy 7 a 14 mm<12h i w dniu 
13.12.2012 r. bez opad"w. Z analizy 
wynika, !e warunki atmosferyczne nie 
miaøy wpøywu na dokøadno#& lokaliza-
cji odbiornik"w GPS. 
 Miar$ dokøadno#& lokalizacji byøa 
odlegøo#ci wskaza' odbiornika GPS 
od jego rzeczywistego poøo!enia. 
Qednak pojazdy nie zawsze porusza-
øy si% po torach, interpolowanych li-
ni$ wyznaczon$ na podstawie zdj%& 
satelitarnych. Ponadto przyj%to jako 
bø$d lokalizacji, odlegøo#& punktu od 
prostej. W rzeczywisto#ci pojazd m"gø 

Miejsce pomiar€w Liczebno!" pr€by
Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia [m] Odchylenie standardowe [m]

autobusy wysoka zabud. 1 495 15,97 17,27

autobusy brak zabudowy 3 346 5,26 3,14

tramwaje wysoka zabud. 2 450 7,84 8,96

tramwaje brak zabudowy 2 135 3,10 4,30

Tab. 9. Bø#dy lokalizacji autobus€w i tramwaj€w wynikaj•ce z wielotorowo"ci sygnaøu GPS

Miejsce pomiar€w Liczebno!" pr€by
Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia [m] Odchylenie standardowe [m]

Krucza 06 744 9,07 10

Ho•a 04 891 8,59 9,49

Wawelska 03 815 5,89 6,78

Tab. 6. Warto"ci "rednie bø#du poøo‚enia tramwaj€w przy wysokiej zabudowie [4]

Miejsce pomiar€w Liczebno!" pr€by
Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia [m] Odchylenie standardowe [m]

PKP Rakowiec 03 709 2,07 2,2

Toru•ska 04 639 3,24 4,4

Most Poniatowskiego 04 787 3,88 5,32

Tab. 7. Warto"ci "rednie bø#du poøo‚enia tramwaj€w w terenie otwartym [4]

Miejsce 
pomiar€w

Generacja 
urz‚dzenia GPS

Liczebno!" 
pr€by 

Odlegøo!" odbiornika GPS pojazdu od linii odniesienia

Warto!" !rednia 
[m]

R€•nica warto!ci 
!redniej [m]

Odchylenie stan-
dardowe [m]

R€•nica odchylenia 
standardowego [m]

Wszystkie 
lokalizacje 
tramwaj€w

starszy tabor 2162 6,44 1,46 8,02 2,53

nowszy tabor 2423 4,98 5,49

Tab. 8. Warto"ci "rednie bø#du poøo‚enia r€‚nych generacji urz•dze• [4]
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by& w innym miejscu, ni! rzut punk-
tu wysyøania sygnaøu na prost$. Pew-
ne bø%dy wynikaj$ z niedokøadno#ci 
mapy )Google Earth Pro* i oka ludzkie-
go. W lokalizacji Dworzec Centralny, 
przystanki s$ pod zadaszeniem. Linie 
biegn$ce wzdøu! peron"w, na kt"rych 
zatrzymywaøy si% autobusy okre#lono 
w spos"b przybli!ony.
 Na Trasie èazienkowskiej oraz Mo-
#cie Hl$sko ± D$browskim nie byøo 
mo!liwe okre#lenie, w kt"rym kierun-
ku poruszaø si% dany pojazd. Przyj%to 
u#rednion$ lini% odniesienia. Z tych 
powod"w otrzymane wyniki mog$ 
by& obarczone bø%dami wynikaj$cymi 
z przyj%cia linii odniesienia jako rze-
czywistego toru pojazdu.
 Istotny wpøyw na dokøadno#& sate-
litarnej lokalizacji ma charakter zabu-
dowy. Dotyczy to zar"wno autobu-
s"w jak i tramwaj"w. W miejscach o 
wysokiej i g%stej zabudowie powsta-
j$ce bø%dy s$ 2 X 3 razy wi%ksze ni! w 
terenie otwartym.  
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Transport lotniczy odgrywa bardzo 
istotna rol% w gospodarce ka!dego 
kraju. Z jednej strony wpøywa na roz-
w"j gospodarczy, a z drugiej strony 
sam podlega przemianom rynko-
wym. Taka zale!no#& wywiera wpøyw 
na podmioty funkcjonuj$ce na rynku 
usøug transportu lotniczego. Przewo+-
nicy, porty lotnicze d$!$ do maksyma-
lizacji swoich danych operacyjnych i 
® nansowych. 
 W Polsce w wi%kszo#ci port"w lot-
niczych udziaøowcami<akcjonariusza-
mi s$ wøadze publiczne, kt"re wspie-
raj$ rozw"j port"w lotniczych. Opr"cz 
bezpo#redniego zaanga!owania na 
funkcjonowanie operator"w zarz$-
dzaj$cych infrastruktur$ lotnicz$, 
wskazuje si% tak!e formy po#rednie, 

m.in. budow% ukøadu komunikacyj-
nego do port"w lotniczych, budow% 
infrastruktury kolejowej i drogowej. 
Dynamiczny rozw"j wskazanej infra-
struktury doprowadziø do zwi%kszenia 
obszaru oddziaøywania portu lotni-
czego, tzw. catchement area.
 Podmioty funkcjonuj$ce realizuj$c 
okre#lone strategie rozwojowe zmu-
szone s$ do podejmowania dziaøa' 
maj$cych na celu wzrost konkuren-
cyjno#ci. Najcz%#ciej odbywa si% to za 
pomoc$ czynnik"w niematerialnych.
Na potrzeby pracy przeprowadzono 
analiz% dost%pnej literatury przedmio-
tu, wykorzystuj$c metod% opisow$. 
Wnioski z analizy danych wt"rnych 
zostaøy zaprezentowane w podsumo-
waniu.

Potencjaø konkurencyjno"ci

Przedsi%biorstwa transportu lotnicze-
go funkcjonuj$c na konkurencyjnym 
rynku zmuszone s$ do prowadze-
nia okre#lonej strategii aby osi$gn$& 
przewag% konkurencyjn$ na rynku. 
Realizacja okre#lonych cel"w opie-
ra si% na czynnikach wewn%trznych 
i zewn%trznych. Bossak wskazuje, !e 
czynnikami wewn%trznymi mog$ 
by&: redukcja jednostkowych koszt"w 
, a co za tym idzie mo!liwo#& ofero-
wania ni!szych cen, wy!sza jako#& i 
zindywidualizowanie wyrobu pro-
duktu, wdra!anie innowacyjno#ci na 
pøaszczy+nie produktowej i technolo-
gicznej, a tak!e dziaøania w obszarze 
organizacji i zarz$dzania zapewniaj$-

Potencjaø!konkurencyjno"ci!podmiot#w!sektora!
transportu!lotniczego!jako!determinanta!rozwoju!
dost•pno"ci!czasowej!i!drogowej!do!port#w!lotniczych

Streszczenie: Transport lotniczy odgrywa bardzo istotna rol% w gospodarce ka!dego kraju. Z jednej strony wpøywa na rozw"j gospodarczy, 
a z drugiej strony sam podlega przemianom rynkowym. Taka zale!no#& wywiera wpøyw na podmioty funkcjonuj$ce na rynku usøug trans-
portu lotniczego. Przewo+nicy, porty lotnicze d$!$ do maksymalizacji swoich danych operacyjnych i ® nansowych.  W Polsce w wi%kszo#ci 
port"w lotniczych udziaøowcami<akcjonariuszami s$ wøadze publiczne, kt"re wspieraj$ rozw"j port"w lotniczych. Opr"cz bezpo#redniego 
zaanga!owania na funkcjonowanie operator"w zarz$dzaj$cych infrastruktur$ lotnicz$, wskazuje si% tak!e formy po#rednie, m.in. budow% 
ukøadu komunikacyjnego do port"w lotniczych, budow% infrastruktury kolejowej i drogowej. Dynamiczny rozw"j wskazanej infrastruktury 
doprowadziø do zwi%kszenia obszaru oddziaøywania portu lotniczego, tzw. catchement area. Gø"wnym celem artykuøu jest potwierdzenie 
tezy, !e sprawny system dowozowo-odwozowy do port"w lotniczych jest wa!nym elementem budowania potencjaøu konkurencyjno#ci 
przedsi%biorstw transportu lotniczego

Søowa kluczowe: Podmioty sektora transportu lotniczego; Potencjaø konkurencyjny; Transport lotniczy; Porty lotnicze; Dost#pno"$

Abstract: Air transport is an important element in the development of every country. Aviation impact on economic development, and 
the economy has an impact on air transport. This relationship has an impact on entities operating on the market for air transport services. 
Air carriers, airports want to achieve maximize their operational and ® nancial data. In Poland, most airports shareholders are the public 
authorities, which support the development of airports. Public institutions involved directly and indirectly. Indirect, because the building 
communication system to airports, modernizing rail and road infrastructure. The dynamic development of this infrastructure has resulted to 
an increase in catchement area. Air transport companies realize speci® c development strategies, they are forced to take measures to increase 
competitiveness. Most often this is done by intangible factors.

Keywords: Air transport companies; Potential competitive air transport; Airports; System airport links

The!potential!competitiveness!of!the!air!transport!industry!as!a!determinant!
of!development!and!the!availability!of!temporary!roads!to!airports
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ce wzrost produkcji, sprzeda!y i zysku 
oraz wzrost warto#ci ® rmy. Natomiast 
do najwa!niejszych czynnik"w ze-
wn%trznych nale!y zaliczy&: koniunk-
tur% gospodarcz$, zmiany w struktu-
rze popytu i poda!y spoøecze'stwa, 
post%p techniczny i technologiczny 
oraz zmiany otoczenia konkurencyj-
nego na rynku .
 Czynniki wewn%trzne s$ podstaw$ 
okre#lenia potencjaøu konkurencyjne-
go przedsi%biorstwa. B. Godziszewski 
okre#la jako system zasob"w mate-
rialnych i niematerialnych, kt"ry po-
zwala przedsi%biorstwu na wdro!enie 
optymalnych instrument"w skutecz-
nego konkurowania na rynku . Mo!e 
on by& okre#lany jako ¹og"ø zasob"w 
materialnych i niematerialnych kraju, 
sektora, bran!y lub przedsi%biorstwa, 
niezb%dnych do tego aby mogøy one 
funkcjonowa& na rynkowej arenie 

konkurencjiº . Efektem umiej%tnego 
wykorzystania potencjaøu konkuren-
cyjnego jest osi$gni%cie przewagi 
konkurencyjnej. Przedsi%biorstwo 
buduj$c przewag% konkurencyjn$ 
wykorzystuje posiadane zasoby, pre-
dyspozycje. Posiadane zasoby, a nie 
otoczenie decyduj$ o ostatecznym 
¹wyniku gry rynkowejº . 
Relacje pomi%dzy zasobami przedsi%-
biorstwa a jego potencjaøem konku-
rencyjno#ci przedstawiono w tabeli 1.
 Zasoby zaliczane do potencjaøu 
konkurencyjno#ci mo!na podzieli& na 
dwie grupy: materialne i nie material-
ne. Systematyk% zasob"w przedsi%-
biorstwa przedstawiono na rys. 1.
 Literatura wyr"!nia dziewi%& sfer 
funkcjonalno - zasobowych, kt"re 
tworz$ potencjaø konkurencyjno#ci 
przedsi%biorstwa . W oparciu o anali-
z% publikacji, autor artykuøu wskazuje 

pi%& najwa!niejszych: innowacyjno#&, 
produkcja, marketing, polityka ® nan-
sowa, organizacja przedsi%biorstwa. 
Poszczeg"lne sfery skøadaj$ si% z za-
sob"w i umiej%tno#ci, kt"re stanowi$ 
tzw. skøadniki potencjaøu konkuren-
cyjno#ci. Wpøywaj$ one na tworzenie 
przewagi konkurencyjnej oraz deter-
minuj$ wdra!anie instrument"w kon-
kurencji.

Transport lotniczy jako element 
rozwoju gospodarki

Od wielu lat istnieje zale!no#& pomi%-
dzy ruchem lotniczym, a poziomem 
rozwoju gospodarczego. Z reguøy 
dynamika wzrostu przewoz"w lotni-
czych jest wy!sze o 3±4 punkty pro-
centowe od wzrostu gospodarczego. 
Gø"wnymi wsp"øczynnikami okre#la-
j$cymi wpøyw transportu lotniczego 
s$: 
· efekty bezpo#rednie, 
· efekty po#rednie, 
· efekty indukowane, 
· efekty katalizatora )nakr%cania go-

spodarki* .
ACI szacuje, !e transport lotniczy wy-
generowaø w 2015 r. ok. 60 mln miejsc 
pracy oraz ok. 3,4 ( #wiatowego PKB. 
Uwzgl%dniaj$c powy!sze efekty od-
dziaøywania, transport lotniczy naj-
wi%kszy ma wpøyw na zatrudnienie w 
nast%puj$cych krajach europejskich: 
w Turcji 1,4 mln, Jiszpanii 1,3 mln i 
Niemczech ponad 1,2 mln pracowni-
k"w. W Europie jego wpøyw na zatrud-
nienie szacuje si% na poziomie 12 mln 
miejsc pracy. 
 W Polsce Transport lotniczy wyge-
nerowaøo ponad 440 tys. miejsc pra-
cy. Najwi%cej w sektorze podmiot"w 
funkcjonuj$cych w otoczeniu port"w 
lotniczych. Zatem porty lotnicze s$ 
w stanie przyci$gn$& potencjalnych 
inwestor"w chc$cych ulokowa& 
swoje kapitaøy na terenach okoøolot-
niskowych. Obok port"w lotniczych 
powstaj$ strefy biznesu, hotele, mia-
steczka tzw. airportcity. Z drugiej za# 
strony dynamika rozwoju ruchu lotni-
czego w regionie jest #ci#le powi$za-
na z atrakcyjno#ci$ inwestycyjn$ gmin 
oraz z wielko#ci$ PKB. 
 Na rysunku 3 dokonano anali-

sytuacja znaczenie

zasoby > potencjaø konkurencyjno!ci
czƒ!" swoich zasob€w przedsiƒbiorstwo nie jest w stanie efektywnie wykorzysta" 

dla kreowania konkurencyjno!ci

zasoby = potencjaø konkurencyjno!ci
przedsiƒbiorstwo dysponuje takimi zasobami i w takiej ilo!ci, jaka jest potrzebna 

do konkurowania

zasoby < potencjaø konkurencyjno!ci
przedsiƒbiorstwo dysponuje mniejszymi zasobami (ilo!" i jako!"), ni• jest to koniczne 

do skutecznego konkurowania
ƒr€døo: M.J. Stankiewicz, Konkurencyjno"$ przedsi#biorstwa. Budowanie konkurencyjno"ci przedsi#biorstwa w 
warunkach globalizacji,  Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownictwa, Toru• 2002, s. 104.

Tab. 1. Relacje pomi#dzy zasobami przedsi#biorstwa a jego potencjaøem
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zy regionalnych port"w lotniczych 
uwzgl%dniaj$c ruch lotniczy w por-
tach oraz poziom PKB w przeliczeniu 
na jednego mieszka'ca w gminie w 
kt"rej zlokalizowany jest port lotniczy. 
Na podstawie danych statystycznych 
uwzgl%dniaj$cych poziom PKB w 
przeliczeniu na 1 mieszka'ca, przypo-
rz$dkowano polskie porty lotnicze. Z 
analizy zostaø wyø$czony port lotniczy 
w Radomiu, ze wzgl%du na znikom$ 
liczb% odprawianych pasa!er"w.
 Strefa umieszczona w prawym g"r-
nym rogu wyznacza silny duopol i sil-
n$ aglomeracj%. Porty lotnicze w War-
szawie i w Modlinie, w odniesieniu do 
wpøywu na gospodark% nale!y rozpa-
trywa& ø$cznie, poniewa! obsøuguj$ 
jedn$ aglomeracj%, obszar ci$!enia 
jest taki sam, i s$ wobec siebie kom-
plementarne.
 Druga grup% stanowi$ porty w Kra-
kowie, Gda'sku, Katowicach, Wrocøa-
wiu i Poznaniu, ka!dy z tych port"w 
obsøu!yø w 2015 r. ponad 1,4 mln 
pasa!er"w, jednocze#nie regiony, w 
kt"rych zlokalizowane s$ porty cha-
rakteryzuj$ si% du!o wy!szym PKB 
percapita, ni! ostatnia grupa port"w 
)Rzesz"w, Szczecin, Bydgoszcz, è"d+, 
Lublin, Zielona G"ra*. Ruch pasa!er"w 
w tych portach jest du!o ni!szy, poni-
!ej 1,0 mln pasa!er"w. Qednocze#nie 
analizowany wska+nik PKB jest tak!e 
ni!szy od du!ych port"w regional-
nych.
 Nale!y zauwa!y&, !e potencjaø eko-
nomiczny regionu oraz liczba obsøu-
!onych pasa!er"w wpøywa na pozy-
cj% konkurencyjn$ port"w lotniczych. 
Analizuj$c zale!no#& pomi%dzy wiel-
ko#ci$ ruchu lotniczego a wielko#ci$ 
PKB w przeliczeniu na 1 mieszka'ca 
wskazano tak!e na trzy gø"wne ob-
szary konkurencji:
· pierwszy, gdzie gø"wnymi konku-

rentami Lotniska Chopina w War-
szawie i Portu Lotniczego Modlin 
s$ porty regionalne,,

· drugi obszar konkurencji dotycz$-
cy najwi%kszych port"w regional-
nych: Krakowa, Gda'ska, Katowic, 
Wrocøawia i Poznania, 

· trzeci, kt"ry tworz$ porty w Byd-
goszczy, Lublinie, èodzi, Rzeszo-
wie, Szczecinie i w Zielonej G"rze. 

Konkurencyjno"$ podmiot•w 
sektora transportu lotniczego

Konkurencyjno#& jest zwi$zana z 
ocen$ wynik"w przedsi%biorstwa 
oraz jego mo!liwo#ci uzyskania po-
zytywnych wynik"w w przyszøo#ci, w 
szczeg"lno#ci zysku z prowadzonej 
dziaøalno#ci w zmiennym otoczeniu 
przedsi%biorstwa.
 Przewo+nicy lotniczym, porty lot-
nicze, ® rmy handlingowe funkcjonu-
j$ na zliberalizowanym rynku usøug 
transportu lotniczego, jednak ich 
dziaøalno#& jest certy® kowana. Mimo, 
!e operatorzy maj$ swobod% dzia-
øania, posøuguj$ si% instrumentami 
konkurencji, to bior$c pod uwag% ich 
udziaø w obsøudze polskiego rynku, 
mo!na zauwa!y& i! nie jest to rynek w 
peøni doskonaøy.
 Qednym z instrument"w ocenia-
j$cych stopie' rozwoju konkurencji 
jest wsp"øczynnik koncentracji oraz 
indeks Jer® ndahla-Jirschmana. Na-
tomiast narz%dziem okre#laj$cym 
szacunkowy poziom zag%szczenia 
przedsi%biorstw w na rynku usøug 
transportu lotniczego oraz poziom 
konkurencji jest indeks Jer® ndahla .
 Taka sytuacja #wiadczy o skupieniu 
rynku usøug przewozowych wok"ø 

czterech najwi%kszych przewo+nik"w. 
Natomiast zmniejszenie wsp"øczyn-
nika koncentracji sektora i indeksu 
Jer® ndahla w odniesieniu do port"w 
lotniczych, #wiadczy to o coraz wi%k-
szej aktywno#ci maøych regionalnych 
port"w lotniczych.
 Analizuj$c potencjaø konkurencyj-
no#ci podmiot"w reprezentuj$cych 
transport lotniczy, nale!y wskaza& 
dwie pøaszczyzny badania: przewo+ni-
k"w i porty lotnicze. Z uwagi na ogra-
niczon$ obj%to#&, w artykule zostan$ 
przedstawione wnioski dla caøego 
sektora transportu lotniczego.
 Analizuj$c skøadniki potencjaøu 
konkurencyjno#ci odnosz$ce si% do 
podmiot"w sektora transportu lot-
niczego wskazano pi%& najistotniej-
szych czynnik"w - innowacyjno#&, 
produkcja, marketing, polityka ® nan-
sowa oraz organizacja funkcjonowa-
nia przedsi%biorstwa.

Innowacyjno"$

Transport lotniczy jest postrzegany 
jako no#nik nowych technologii, za-
ch%t do inwestycji kapitaøowych, a 
tak!e jako element rozwoju innowa-
cji w wymiarze techniczno-techno-
logicznym. Gø"wnym celem polityki 

Lata
Wsp€øczynnik koncentracji w % indeks Herfindahla [pkt]

Przewo$nicy Porty lotnicze Przewo$nicy Porty lotnicze

2015 80,44 72,77 1925 1954,27
ƒr€døo: na podstawie danych ULC 

Tab. 2. Wsp€øczynnik koncentracji oraz indeks Her' ndahla dla polskiego rynku usøug transportu 
lotniczego roku 2015
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3. Zale‚no"$ obsøug• pasa‚er€w przez polskie porty lotnicze a PKB w przeliczeniu na 1 mieszka•ca 
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skich metropoliach, PWC, Warszawa 2015, s. 5.
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innowacyjnej w odniesieniu do ryn-
ku transportu lotniczego jest wzrost 
konkurencyjno#ci przedsi%biorstw, co 
w konsekwencji powoduje popraw% 
jako#ci !ycia spoøecze'stwa i jako#ci 
#rodowiska naturalnego oraz wzrost 
poziomu bezpiecze'stwa w sektorze 
transportu lotniczego .
 Na pøaszczy+nie technologicznej, 
technicznej nale!y wskaza& na zakup 
przez PLL LOT statk"w powietrznych 
Boeing 787 ¹Dreamlinerº. Polski prze-
wo+nik ocenia, i! od momentu wpro-
wadzenia samolot"w do eksploatacji 
zaoszcz%dziø kilkana#cie milion"w 
zøotych z powodu mniejszego zu!ycia 
paliwa, co sprawia, !e mo!e zaofero-
wa& usøugi po ni!szej cenie. Innym in-
nowacji technologicznej jest wdro!o-
ny w Porcie Lotniczym Gda'sk system 
transportu baga!u. Takie rozwi$zania 
zastosowano tylko w kilku europej-
skich portach lotniczych. Wdro!enie 
tego systemu praktycznie wyelimino-
waøo pomyøki bø%dnego dostarczenia 
na pokøad statku powietrznego, co 
w przyszøo#ci ograniczy liczb% rekla-
macji z tytuøu zagubienia baga!u w 
gda'skim porcie. Wraz z rozwojem in-
formatyki coraz wi%kszego znaczenia 
odgrywaj$ aplikacje multimodalne, 
oferuj$ce nie tylko mo!liwo#& zakupu 
biletu, odprawy, ale tak!e uzyskania 
cennych informacji dotycz$cych za-
chowania si% pasa!er"w w portach 
lotniczych. Pasa!erowie wykorzystu-
j$cy tablety, smartfony loguj$c si% w 
konkretnych punktach dost%powych 
terminalu, przekazuj$ informacj% na 
temat swojego poøo!enia, informuj$c 
port lotniczy jakie punkty handlowo-
-gastronomiczno-usøugowe byøy od-
wiedzane i w jakim czasie. Takie infor-
macje mog$ by& podstaw$ podczas 
negocjacji warunk"w wsp"øpracy 
pomi%dzy zainteresowanymi pod-
miotami. W Polsce wyspecjalizowane 
® rmy oferuj$ ju! portom lotniczym 
instalacj% punkt"w dost%powych. 
Ponadto do innowacji nale!y zaliczy& 
system STMS. Ma on stanowi& uzu-
peønienie obecnego systemu prze-
woz"w rozkøadowych z regionalnych 
port"w lotniczych oraz komunikacji 
General Aviation. Wdro!enie systemu 

STMS jest tak!e istotne dla spoøecz-
no#ci lokalnej. System jest szansa na 
zwi%kszenie dost%pno#ci do du!ych 
port"w lotniczych dla mieszka'c"w 
p"ønocno-wschodniej cz%#ci Polski 
)Port Lotniczy Mazury zostaø otwarty 
w 2016 r.*.

Produkcja

W odniesieniu do transportu lotni-
czego produkcja, w gø"wnej mierze 
dotyczy modelu biznesowego funk-
cjonowania rynku transportu lotni-
czego. Przewo+nicy lotniczy oferuj$ 
swoim pasa!erom zr"!nicowane 
klasy podr"!y, ale przede wszystkim 
r"!norodno#& pakiet"w usøug dodat-
kowych do gø"wnej usøugi przewo-
zowej. Pasa!er ma mo!liwo#& wybo-
ru,, nie tylko przewozu baga!u ale i 
sposobu odwoøania czy przeøo!enia 
podr"!y. Pasa!erom oferowanej jest 
tak!e ubezpieczenie oraz mo!liwo#& 
transferu do i z centrum miasta.
 Sfera produkcji obejmuje tak!e 
stan i ilo#& posiadanych urz$dze' do 
utrzymania bezpiecznego ruchu lot-
niczego. Tylko w niekt"rych portach 
przewo+nicy posiadaj$ dost%p do 
zaplecza technicznego. Kolejnym ele-
mentem sfery produkcji jest kultura 
techniczna, wiedza i zdolno#ci kadry 
in!ynieryjnej, a tak!e stopie' infor-
matyzacji proces"w logistycznych w 
portach lotniczych. Ponadto nale!y 
wskaza& na: dost%p do +r"deø zaopa-
trzenia, wsp"øprace z dostawcami 
oraz system wzajemnych powi$za'.

Marketing

Elementami wpøywaj$cymi na poten-
cjaø konkurencyjno#ci w odniesieniu 
do marketingu s$:
· bud!et przedsi%biorstw lotni-

czych przeznaczony na dziaøal-
no#& marketingow$,

· zr"!nicowana strategia wdra!ania 
instrument"w marketingu-mix,

· realizacja bada' marketingowych 
pierwotnych i wt"rnych,

· analiza potrzeb i zachowa' pasa-
!er"w,

· dokøadna segmentacja rynku,

· kreatywno#ci i umiej%tno#ci do 
planowania nowych, niekonwen-
cjonalnych dziaøa' przez osoby 
odpowiedzialne za marketing,

· ksztaøtowanie polityki zarz$dzania 
jako#ci$,

· wsp"øpraca pomi%dzy wszystkimi 
podmiotami maj$cymi zwi$zek z 
transportem lotniczym.

Najwa!niejszym zadaniem os"b od-
powiedzialnych za polityk% marke-
tingow$ jest dostosowanie oferty do 
ka!dego z segment"w rynku oraz 
umiej%tno#& szybkiej reakcji na zmie-
niaj$ce si% warunki rynkowe. Dost%p 
do pewnych informacji, szybko#& re-
akcji oraz umiej%tne wdro!enie zapla-
nowanej reakcji na zaistniaø$ sytuacj%, 
powoduje kr"tkotrwaøe przyczynia 
si% do budowania potencjaøu konku-
rencyjno#ci.

Polityka & nansowa

Potencjaø konkurencyjno#ci jest two-
rzony przez:
· polityk% ® nansow$ przedsi%bior-

stwa,
· poziomu koszt"w staøych, caøko-

witych, zmiennych,
· poziomu koszt"w bezpo#rednich 

i po#rednich, 
· poziomu koszt"w materialnych i 

niematerialnych,
· dost%pu do zewn%trznych +r"deø 

® nansowania,
· mo!liwo#ci bud!etowania,
· stosowania systemu rachunko-

wo#ci zarz$dczej,
· stosowanie zarz$dzania przycho-

dami, tzw. yield management,
· wiedz% i zdolno#ci søu!b ® nanso-

wo-ksi%gowych,
· stopnia informatyzacji pionu ® -

nansowo-ksi%gowego .

Organizacja funkcjonowania 
przedsi!biorstwa

Do gø"wnych element"w wpøywaj$-
cych na 
· udziaø przedsi%biorstwa w rynku,
· model prowadzonej dziaøalno#ci 

gospodarczej,
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· stosunki wøasno#ciowe, 
· organizacja pracy i umiej%tno#ci 

kierowania zespoøem,
· przejrzysta struktura przedsi%bior-

stwa,
· posiadanie strategii kr"tko- i døu-

gookresowej,
· spos"b komunikacji z pracowni-

kami przedsi%biorstwa, 
· integracja i motywacja zespoøu, 

pracownik"w,
· wsp"øpraca z innymi podmiotami 

z bran!y lotniczej i pozalotniczej,
· znajomo#& mocnych i søabych 

stron konkurent"w,
· wdra!anie system"w operacyj-

nych, 
· mo!liwo#& podejmowania ryzyka, 
· wdra!anie proces"w logistycz-

nych,
· umiej%tno#& rozpoznawania przy-

szøych trend"w rynkowych,
· umiej%tno#& wdra!ania koncepcji 

teoretycznych w praktyk% gospo-
darcz$.

Z podanych powy!ej czynnik"w zde-
cydowana wi%kszo#& ma charakter 
niematerialny. Oznacza to, !e w pro-
cesie analizy konkurencyjno#ci pod-
miot"w sektora transportu lotniczego 
odgrywaj$ niematerialne skøadniki 
potencjaøu konkurencyjno#ci.

Problematyka dost!pno"ci 
drogowej i czasowej jako element 
potencjaøu konkurencyjno"ci 
podmiot•w sektora transportu 
lotniczego

Standardy unijne zakøadaj$ maksymal-
ny czas dojazdu do potu lotniczego 
do 1,5 godz., w Polsce przyjmuje si% 
2 godz. Bior$c pod uwag% inwestycje 
w infrastruktur% drogowa i kolejow$ 
zrealizowane w ostatnich kilku latach, 
spowodowaøo to zwi%kszenie obszaru 
oddziaøywania portu lotniczego, tzw. 
catchment area.
 W rozpocz%cia wykonywania ope-
racji lotniczych przez port lotniczy w 
Szymanach w 2016 r., zwi%kszyøa si% 
dost%pno#& do transportu lotniczego 
w wojew"dztwie warmi'sko-mazur-
skim. Obecnie jedynym wojew"dz-
twem z døu!szym dojazdem do lotnisk 
pozostanie wojew"dztwo podlaskie. 
W izochronie 2 godzin dla Warszawy 
zlokalizowane s$ cztery porty lotni-
cze: Lotnisko im. F. Chopina, Modlin, 
è"d+ i Radom. 
 W oparciu o czas przejazdu do por-
t"w lotniczych wbdata.pl wyznaczyøa 
ich obszary dost%pno#ci, tj. obsza-
ry charakteryzuj$ce si% najkr"tszym 
czasem dojazdu )ang. closest point*. 
Najwi%kszy obszar closest point po-
siada port w Szymanach, natomiast 
najwi%cej os"b mieszka w obszarze 

katowickiego portu lotniczego )pra-
wie 5 mln.* oraz Ok%cia )nieco ponad 
4 mln*.
 Najwi%kszy odsetek ludno#ci w 
stre® e godzinnej od lotnisk mieszka 
w wojew"dztwach ø"dzkim, #l$skim 
i mazowieckim )ponad 80(*, nato-
miast w wojew"dztwie podlaskim 
odsetek wynosi 0,01(. Z kolei w wo-
jew"dztwie ø"dzkim prawie 68( po-
wierzchni znajduje si% w godzinnym 
zasi%gu od lotnisk. Poza tym powy!ej 
60( powierzchni znajduje si% w wo-
jew"dztwach #l$skim, maøopolskim 
i mazowieckim. Najmniej w woje-
w"dztwie podlaskim. W dwugodzin-
nej stre® e dotarcia do portu lotnicze-
go, w wi%kszo#ci mieszkaj$ wszyscy 
mieszka'cy danego wojew"dztwa .

Podsumowanie

Podsumowuj$c, przeprowadzone ba-
dania w oparciu o +r"døa wt"rne nale-
!y stwierdzi&, !e:
· potencjaø konkurencyjno#ci 

przedsi%biorstw ogrywa wa!n$ 
rol% w celu osi$gni%cia przewagi 
konkurencyjnej,

· transport lotniczy jest silnie uza-
le!niony od gospodarki danego 
regionu, kraju czy #wiata, a jed-
nocze#nie gospodarka wykazuje 
silne powi$zanie z transportem 
lotniczym,

 

4. Dost#pno"$ czasowa polskich port€w lotniczych
ƒr€døo: www.wbdata.pl (dost#p: 13-10-2016).

 

5. Dost#pno"$ drogowa do polskich port€w lotniczych
ƒr€døo: www.wbdata.pl (dost#p: 13-10-2016).
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· porty lotnicze s$ generuj$ du!$ 
liczb% miejsc zatrudnienia,

· na polskim rynku usøug transpor-
tu lotniczego wyr"!nia si% trzy 
grupy port"w lotniczych w zale!-
no#ci od PKB per capita,

· polski rynek usøug transportu lot-
niczego jest skupiony wok"ø czte-
rech najwi%kszych przewo+nik"w. 
Natomiast mniejszy indeks Jer-
® ndahla w odniesieniu do port"w 
lotniczych, #wiadczy o coraz wi%k-
szej aktywno#ci maøych regional-
nych port"w lotniczych,

· analizuj$c skøadniki potencjaøu 
konkurencyjno#ci odnosz$ce si% 
do podmiot"w sektora transpor-
tu lotniczego wskazano pi%& naj-
istotniejszych czynnik"w - inno-
wacyjno#&, produkcja, marketing, 
polityka ® nansowa oraz organiza-
cja funkcjonowania przedsi%bior-
stwa,

· zdecydowana wi%kszo#& czynni-
k"w ma charakter niematerialny. 
Oznacza to, !e w procesie anali-
zy konkurencyjno#ci podmiot"w 
sektora transportu lotniczego od-
grywaj$ niematerialne skøadniki 
potencjaøu konkurencyjno#ci,

· inwestycje w rozw"j infrastruk-
tury kolejowej i drogowej oraz 
zakup poci$g"w Pendolino spo-
wodowaøy zwi%kszenie obszaru 
oddziaøywania port"w lotniczych.

Przedstawione powy!ej wnioski skøa-
niaj$ do potwierdzenia tezy badaw-
czej, i! sprawny system dowozowo-
-odwozowy do port"w lotniczych 
jest wa!nym elementem budowania 
potencjaøu konkurencyjno#ci przed-
si%biorstw transportu lotniczego.  
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Pozna$!z!elektrobusami!czeka!na!
innych.!Najpierw!wi•kszy!udziaø!
transportu
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
02.11.2016

Pozna' nie zamierza startowa& w wy#cigu 
zwi$zanym z wdra!aniem autobus"w elek-
trycznych. )...* W wielu polskich miastach mod-
nym tematem staj$ si% elektrobusy. R"wnie! 
Plan Morawieckiego zakøada rozw"j elektro-
mobilno#ci. Na razie jednak dziaøania, jakie 
podejmuj$ przewo+nicy, z konieczno#ci wi$!$ 
si% gø"wnie ze sprawdzaniem i testowaniem 
rozwi$za', cho& niekt"re miasta ju! teraz 
zapowiadaj$ spore zakupy autobus"w elek-
trycznych. Pod koniec pa+dziernika odbyøa si% 
konferencja w CUPT po#wi%cona tym zagad-
nieniom. W wy#cigu zwi$zanym z wdra!aniem 
elektrobus"w nie zamierza uczestniczy& na 
razie stolica Wielkopolski. ± Goni$c Zach"d, 
przeskakujemy jeden bardzo wa!ny krok w 
dziaøaniu na rzecz gospodarki niskoemisyjnej. 
Nie mo!emy patrze& wyø$cznie na miasto i 
MPK, tylko na caø$ aglomeracj%. Dziaøanie na 
rzecz gospodarki niskoemisyjnej musi prowa-
dzi& do zwi%kszenia usøug transportu publicz-
nego. Inaczej nie osi$gniemy efektu ± ludzie, 
korzystaj$c z dobra, jakim jest samoch"d, b%d$ 
nadal chcieli si% przemieszcza& samochodem 
± m"wi Wojciech Tulibacki, szef MPK Pozna'.

Lubelskie!lotnisko!po!przebudowie!-!
jak!b•dzie!wygl da%?
Qustyna Urbaniak, RynekInfrastruktury.pl, 
05.12.2016 
 
Wiemy ju!, jak b%dzie wygl$daøo lubelskie 
lotnisko po przebudowie. Kosztem 5 mln zø 
przebudowany zostanie istniej$cy terminal, 
ale r"wnie! ± dobudowane zostanie nowe 
skrzydøo budynku. Caøo#& ma by& gotowa na 
sezon letni 2018 roku. Rozbudowa terminala 
polega& b%dzie na poszerzeniu hali odlot"w, 
a koszt caøego przedsi%wzi%cia si%gnie 5,5 mln 
zø. Obecna hala liczy okoøo 700 m.kw. a po roz-
budowie zyska dodatkowe 1,8 tys. m.kw. od 
strony wschodniej. W nowej cz%#ci planowana 
jest obsøuga pasa!er"w ze strefy Schengen. 
W istniej$cej obecnie hali b%d$ obsøugiwani 
pasa!erowie spoza strefy Schengen. Koncep-
cja rozbudowy jest ju! gotowa a przetarg na 
wykonawstwo ma zosta& ogøoszony jeszcze 
w tym roku. Qe#li wszystko p"jdzie zgodnie z 
planem, nowe powierzchnie zostan$ odda-
ne do u!ytku w 2018 roku. )...* Caøy terminal 
lubelskiego lotniska liczy 11 tys. m.kw. i jest 
znacznie mniejszy od tego, jaki planowano w 
pierwotnej wersji. W 2010 roku w trakcie pro-
jektowania terminala zapadøa decyzja o jego 
zmniejszeniu o poøow%. )...* 
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¹IT!w!Grupie!PKPº
W dniach 19-21 pa+dziernika 2016 r. w Spale, 
w o#rodku konferencyjno-szkoleniowym ¹Za-
ciszeº odbyøa si% konferencja naukowo-tech-
niczna pt. ¹IT w Grupie PKPº, zorganizowana 
przez Grup% PKP oraz Zarz$d Krajowy Stowa-
rzyszenia In!ynier"w i Technik"w Komuni-
kacji RP. Patronat nad konferencj$ obj%li: Pan 
Andrzej Adamczyk - Minister Infrastruktury i 
Budownictwa oraz Pani Anna Stre!y'ska - Mi-
nister Cyfryzacji. 
 W konferencji uczestniczyøo ponad 200 
os"b: przedstawiciele sp"øek PKP, sp"øek ko-
lejowych spoza Grupy PKP oraz liczne ® rmy z 
bran!y IT. Nie zabrakøo r"wnie! przedstawicieli 
Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa 
- Pani Izabeli Popek i Pana Tomasza Tomali. 
Obecni byli r"wnie! Prezes PKP S.A. - Pan Mi-
rosøaw Pawøowski, Przewodnicz$cy Rady Nad-
zorczej PKP S.A. - Pan Mirosøaw Chaberek, Czøo-
nek Zarz$du PKP S.A ± Pani Cecylia Lachor oraz 
Prezes SITK RP - Pan Qanusz Dyduch. Uczestni-
cy konferencji zjechali z caøej Polski, co wska-
zuje na du!e zainteresowanie tematem IT. 
 Partnerem generalnym konferencji byøa ® r-
ma Juawei Polska Sp. z o.o., partnerami gø"w-
nymi byøy ® rmy: Oracle Poland, Konica Minolta 
Business Solutions Polska Sp. z o.o., VMware, 
Cisco Systems Poland Sp. o.o., Jicron Sp. z o.o. 
; SAP, Lenovo Technology B.V. Sp. z o.o., Avnet 
Sp. z o.o. i IBM Premier Business Partner, part-
nerami natomiast Jewlett Packard Enterprise 
Polska Sp. z o.o., ZIBI S.A., Casio, Orange Pol-
ska S.A, Ricoh Polska Sp. z o.o. oraz Megavison 
Technology Sp. z o.o. Patronat medialny nad 
konferencj$ obj%øy: Przegl$d Komunikacyjny, 
Raport Kolejowy oraz Kurier Kolejowy. 
 Konferencj% rozpocz%øa sesja inauguracyj-
na, kt"r$ poprowadzili: Pan Zbigniew Cie#lak 
- Dyrektor, Peønomocnik Zarz$du PKP S.A. ds. 
Informatyki i Telekomunikacji Grupy PKP oraz 
Pani Katarzyna Gawlik±Tarnowska - Dyrektor 
Biura Zarz$du PKP S.A. Pan Mirosøaw Pawøow-
ski nakre#liø kierunki dziaøania Grupy PKP S.A. 
i potrzeby w zakresie IT. Pan prof. Qanusz Dy-
duch przedstawiø krotk$ informacje o dziaøal-
no#ci Stowarzyszenia In!ynier"w i Technik"w 
Komunikacji RP oraz mo!liwo#ciach wsp"ø-
pracy Stowarzyszenia z ® rmami na poziomie 
eksperckim. Nast%pnie Pan Tomasz Tomala z 
Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa od-
czytaø list Ministra Infrastruktury i Budownic-
twa - Pana Andrzeja Adamczyka z gratulacjami 

dla organizator"w i uczestnik"w konferencji. 
Pan prof. dr hab. Mirosøaw Chaberek podzieliø 
si% re ̄eksjami nt. innowacyjno#ci. Sesj% inau-
guracyjn$ zako'czyø referat pt., ¹Kierunki roz-
woju IT w Grupie PKPº Pana Zbigniewa Cie#la-
ka. Sesji I konferencji przewodniczyø: Dyrektor 
Biura Informatyki PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A. ± Pan Ryszard Leszek Berna# oraz Prezes 
Zarz$du PKP Informatyka Sp. z o.o. ± Pan To-
masz Miszczuk. Wygøoszono nast%puj$ce refe-
raty: 
· ¹Przesøanki do budowy sieci teleinforma-

tycznych dla potrzeb transportu kolejo-
wegoº- Stanisøaw Gago z Instytutu Kolej-
nictwa. 

·  ¹Internet Rzeczy na Koleiº - Piotr Gøaska - 
Juawei Polska Sp. z o.o.

·  ¹Centralny System Dynamicznej Informa-
cji Pasa!erskiej w aspekcie zarz$dzania in-
formacj$ pasa!ersk$ i utrzymaniem infra-
strukturyº - Bernadeta Woroch ± Dyrektor 
Projektu z Biura Informatyki PKP Polskie 
Linie Kolejowe S.A.

· ¹Nowoczesne zarz$dzanie informacj$ biz-
nesow$, czyli jak rozwi$zania Konica Mi-
nolta wspieraj$ cykl !ycia dokument"w 
w przedsi%biorstwieº - Michaø Bojanowski, 
Qacek Dr"!d! - Konica Minolta Busisess 
Solutions Polska Sp. z o.o.

· ¹Koncepcja Centrum Monitorowania i 
Bezpiecze'stwa usøug krytycznychº - Ar-
tur Hlubowski ± Kierownik Zespoøu Bez-
piecze'stwa w Departamencie Bezpie-
cze'stwa PKP Informatyka S.A. 

· ¹Co by# zrobiø inaczej, gdyby# m"gø cof-
n$& czas ± czyli wrogi kod od podszewkiº 
- Michaø Ceklarz, Artur Zdanowicz - Cisco 
Systems Poland Sp. z o.o.

Konferencji towarzyszyøa prezentacja ® rm ± 
partner"w konferencji na stoiskach. Uczest-
nicy konferencji mieli mo!liwo#& zapoznania 
si% z ofert$ handlow$ ® rm oraz bezpo#rednich 
rozm"w z przedstawicielami ® rm. 
 Przewodnicz$cymi sesji II byli: Pan Paweø 
Kazimierski -Dyrektor Biura Informatyki PKP In-
tercity S.A. oraz Dyrektor Biura Teleinformatyki 
PKP S.A. W tej sesji wygøoszono nast%puj$ce 
referaty:
· ¹Cyberbezpiecze'stwo ± jak si% broni& 

przed zagro!eniami APTº - Marcin Wojcie-
chowski ± Dyrektor Projektu PKP S.A. 

· Prezentacja ® rmy Oracle Poland Sp. z o.o. 
· ¹RMS ± dynamiczne zarz$dzanie przycho-

dami, dynamiczna cenaº - Przemysøaw 
Qakubowski ± Naczelnik Wydziaøu Biura 
Strategii i Produktu PKP Intercity S.A. 

· Prezentacja ® rmy Lenovo Technology B.V. 
Sp. z o.o. 

· ¹Symulatory kolejowe w Grupie PKPº - 
Anatol Kupryciuk ± Dyrektor Biura Kiero-
wania Przewozami PKP Cargo S.A., Piotr 
Kuczy'ski ± Dyrektor Projektu CS Szkole-
nie i Doradztwo Sp. z o.o. 

· ¹Cyfrowe Miejsce Pracy ± Workspace 
ONE, Jorizon, AirWatchº ± Tomasz Lorek ± 
VMware. 

Na zako'czenie sesji wykøad wygøosiø prof. Mi-
rosøaw Chaberek
 Sesji III konferencji przewodniczyø Dyrektor 
Biura Teleinformatyki PKP Cargo S.A. ± Pan Sta-
nisøaw Fendryk. W tej sesji wygøoszono nast%-
puj$ce referaty:
· ¹Data Governance ± istotny element 

procesu standaryzacji rozwi$za' telein-
formatycznychº - Tomasz Mierzwa ± Wice-
prezes Sp"øki Valuetank Sp. z o.o. 

· ¹Portal Pasa!era )www, aplikacja mobilna* 
jako narz%dzie wspieraj$ce dziaøalno#& 
przewo+nika w obsøudze podr"!nychº - 
Maøgorzata Gøowacka-Ciupek ± Zast%pca 
Dyrektora Biura Informatyki PKP Polskie 
Linie Kolejowe S.A. 

· ¹Budowa ekosystemu dzi%ki innowacji i 
transformacji cyfrowejº - Artur Kr"l - IMB 
Premier Business Partner.

· ¹Elektroniczny obieg dokument"w ® nan-
sowych w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
jako narz%dzie wpieraj$ce optymalizacj% 
proces"w i automatyzacj% wymiany da-
nych z kontrahentamiº - Mirosøaw Majste-
rek ± Dyrektor Projektu z Biura Informatyki 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

· ¹Poci$g do przyszøo#ci. SAP GRC i SAP s<4 
JANA jako spos"b na maksymalizacj% 
bezpiecze'stwa i wydajno#ci system"w 
ITº - ® rma Jicron ± SAP.

Ostatnim punktem programu byø panel dys-
kusyjny pt. ¹IT dla biznesu w Grupie PKP ± po-
trzeby i wyzwaniaº. Wzi%li w nim udziaø dyrek-
torzy IT Grupy PKP. 
 Na zako'czenie konferencji, kr"tkie podsu-
mowanie wygøosiø Pan Zbigniew Cie#lak oraz 
Pani Cecylia Lachor. Podzi%kowali wszystkim 
uczestnikom za przybycie i konstruktywn$ 
dyskusj%. Podkre#lili jak wa!na jest bran!a IT 
dla kolei. 
 W zwi$zku z du!ym zainteresowaniem te-
matyk$ konferencji postanowiono, !e konfe-
rencja b%dzie miaøa charakter cykliczny, szer-
szy zakres i tytuø: ¹IT na Koleiº. II konferencja 
naukowo-techniczna pt. ºIT na Koleiº odb!-
dzie si! w dniach 6 - 9 czerwca 2017 r.
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