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The impact of emerging technologies  

on the reduction of individual car transport in Wroclaw 

 

Summary: The subject of this thesis is the analysis of the impact of modern technologies  

on reducing individual car transport in urban conditions, using the example of Wroclaw.  

The purpose of the study is to identify the role and effectiveness of the implementation of modern 

technologies in the context of reducing the volume of individual car traffic in the urban area  

of Wroclaw, taking into account their impact on the formation of sustainable mobility patterns of 

residents and the efficiency of the functioning of the urban transport system. The identified research 

problem – relating to whether the development of new technologies can contribute (and how) to the 

reduction of individual car transport in Wroclaw is set in the context of a practical understanding 

of how specific technological solutions affect the change of transportation habits of city residents. 

The thesis was based on the case study method and triangulation of research methods – qualitative 

research (interviews with experts responsible for the city's transportation policy) and quantitative 

analysis (a survey of residents) were combined. In the course of the empirical research,  

the implementation of solutions such as Intelligent Transportation Systems, electronic tolling 

systems, digital travel planning platforms and public transport vehicle prioritization was evaluated. 

The thesis contains four chapters. The first chapter discusses the place of transportation in the urban 

logistics structure, taking into account its various forms and the importance of individual car traffic. 

The second chapter presents the development and applications of new technologies in urban 

logistics, with particular emphasis on integrating systems – MaaS and SUMP. The third chapter 

focuses on the characteristics of Wroclaw's transportation system and the research methodology 

adopted. The fourth chapter is a synthesis of the results of own research. 

The results indicate that residents are increasingly open to the implementation of innovative 

solutions, especially in the context of improving accessibility, predictability and convenience  

of public transportation. At the same time, deficits were identified in the coordination of subsystems 

and the lack of an overarching digital infrastructure that integrates the various elements of the 

mobility system. In view of the analysis, it was concluded that Wroclaw – despite the progressive 

digitalization – currently does not have the technological facilities to implement a full MaaS model. 

It is therefore recommended to develop a unified platform integrating fare, information  

and operational functions, as a prerequisite for further optimization of urban mobility. 

Keywords: urban logistics, urban public transport, individual car transport, emerging technologies, 

Mobility-as-a-Service, sustainable transport development 
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Wstęp 

 
W obliczu pogłębiających się wyzwań klimatycznych i urbanistycznych,  

problem przeciążenia systemów transportowych w miastach stał się jednym z kluczowych 

zagadnień współczesnej polityki miejskiej. Wrocław – jako jedno z najszybciej rozwijających 

się polskich miast – doświadcza dynamicznych przemian demograficznych, infrastrukturalnych 

i technologicznych, które wprost przekładają się na sposób organizacji mobilności miejskiej. 

Szczególnie istotne staje się zatem pytanie o rolę, jaką mogą odegrać nowe technologie  

w transformacji modelu transportowego opartego na dominacji samochodu prywatnego,  

w kierunku bardziej zrównoważonego, inkluzywnego i efektywnego systemu 

komunikacyjnego. 

Bezpośrednim impulsem do podjęcia niniejszej problematyki była nie tylko rosnąca 

aktualność tematu w debacie publicznej i strategicznych dokumentach rozwojowych miasta, 

lecz również osobisty udział autora w działaniach na rzecz zrównoważonego rozwoju. 

Wszystko to znalazło uznanie ze strony władz samorządowych – autor został wyróżniony 

stypendium Miasta Wrocław dla studentów przygotowujących prace magisterskie poświęcone 

zagadnieniom związanym z celami zrównoważonego rozwoju. Wyróżnienie to nadało 

badaniom dodatkowy wymiar zaangażowania w lokalną politykę mobilności. 

Celem niniejszej pracy jest rozpoznanie roli oraz skuteczności wdrażania nowoczesnych 

technologii w kontekście ograniczania natężenia indywidualnego ruchu samochodowego  

na obszarze miejskim Wrocławia, z uwzględnieniem ich wpływu na kształtowanie 

zrównoważonych wzorców mobilności mieszkańców oraz efektywność funkcjonowania 

miejskiego systemu transportowego. Zidentyfikowany problem badawczy – odnoszący się  

do tego, czy rozwój nowych technologii może przyczynić się (oraz w jaki sposób)  

do  zmniejszenia indywidualnego transportu samochodowego we Wrocławiu osadzony jest  

w kontekście praktycznego zrozumienia, jak konkretne rozwiązania technologiczne wpływają 

na zmianę nawyków komunikacyjnych mieszkańców miasta. W dobie intensywnego rozwoju 

cyfrowych narzędzi wspierających mobilność miejską oraz rosnącej presji na wdrażanie 

zrównoważonych polityk transportowych, szczególnego znaczenia nabiera pytanie o realną 

skuteczność innowacyjnych rozwiązań technologicznych w kontekście lokalnym.  

W tym świetle nieodzowne staje się zbadanie nie tylko zakresu wdrożenia nowoczesnych 

technologii transportowych, ale także ich rzeczywistego wpływu na zachowania 
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komunikacyjne użytkowników miasta. Z tego powodu, kluczowe dla niniejszej pracy stają się 

następujące pytania badawcze: 

- Jakie technologie zostały wdrożone we Wrocławiu i jaki jest ich zasięg?  

- Czy wdrażane rozwiązania technologiczne przyczyniają się do wzrostu udziału 

miejskiego transportu zbiorowego, a w konsekwencji – wzrostu zintegrowanej 

mobilności miejskiej Wrocławia?  

Na podstawie przeprowadzonych badań, zaprezentowane zostaną wyniki oraz zaproponowane 

usprawnienia. 

W pracy zastosowano podejście wielowymiarowe, obejmujące zarówno jakościowe,  

jak i ilościowe metody badawcze, umożliwiające kompleksową analizę wpływu nowoczesnych 

technologii na ograniczanie indywidualnego transportu samochodowego we Wrocławiu. 

Podstawową metodą badawczą zastosowaną w pracy jest studium przypadku (case study), 

skoncentrowane na analizie funkcjonowania miejskiego systemu transportowego,  

ze szczególnym uwzględnieniem stopnia wdrożenia narzędzi takich jak: inteligentne systemy 

zarządzania ruchem (ITS) czy cyfrowe platformy typu MaaS (Mobility-as-a-Service).  

Badania jakościowe obejmują wywiady pogłębione z przedstawicielami instytucji miejskich 

odpowiedzialnych za transport, a także ekspertami w dziedzinie logistyki miejskiej. Ich celem 

jest rozpoznanie aktualnych priorytetów i wyzwań w zakresie zarządzania mobilnością,  

a także ocena potencjału dalszej integracji technologicznej. Równolegle prowadzone badanie 

ankietowe wśród mieszkańców Wrocławia ukierunkowane jest na diagnozę percepcji 

społecznej dotyczącej funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego, a także poziomu 

akceptacji i oczekiwań wobec wdrażanych rozwiązań technologicznych. Zestawienie danych  

z obu tych źródeł umożliwia wskazanie głównych barier i niedoborów infrastrukturalnych,  

jak również wyznaczenie rekomendowanych kierunków rozwoju systemu mobilności miejskiej 

w duchu integracji, dostępności i redukcji udziału indywidualnego transportu samochodowego. 

Praca podzielona została na cztery rozdziały. W pierwszym przedstawiono podstawy 

logistyki miejskiej oraz rolę transportu w strukturze miasta, ze szczególnym uwzględnieniem 

zależności między transportem zbiorowym a indywidualnym samochodowym w kontekście 

zrównoważonej mobilności. Rozdział drugi omawia wpływ nowoczesnych technologii –  

w tym systemów ITS, MaaS i SUMP – na zarządzanie mobilnością miejską. Rozdział trzeci 

zawiera część badawczą poświęconą metodologii oraz analizę systemu transportowego 

Wrocławia w świetle zjawiska kongestii i wzrostu indywidualnego transportu samochodowego 
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w mieście. Ostatni – czwarty rozdział stanowi syntezę wyników badań empirycznych – 

obejmujących wywiady z przedstawicielami instytucji odpowiedzialnych za mobilność miejską 

oraz badanie ankietowe przeprowadzone wśród mieszkańców Wrocławia. Część badawcza 

zakończona jest wnioskami płynącymi z badania oraz wskazaniem rekomendacji dotyczących 

potencjalnych kierunków rozwoju systemu MaaS w kontekście możliwości wdrożenia 

zintegrowanych i inteligentnych rozwiązań transportowych we Wrocławiu. 
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Rozdział 1: Znaczenie transportu w logistyce miasta 

 

1.1. Logistyka miejska 

 

Od zarania dziejów człowiek, w sposób mniej lub bardziej świadomy, odczuwał potrzebę 

przemieszczania. Nie bez powodu transport uznawany jest za jeden z najstarszych czynników 

mających wpływ na lokalizację przestrzenną jednostek, a także koncentrację ludności 

umiejscowionych w tejże przestrzeni.1 Potrzeby transportowe stały się bowiem wypadkową 

realizacji zarówno potrzeb natury socjologicznej, kulturowej oraz biologicznej, jak i celów 

wymagających funkcjonowania specjalistycznej infrastruktury oraz odpowiedniego zaplecza 

technicznego. Z tego względu transport przekształcił się w celowy proces zorganizowanego 

przemieszczania, w skład którego wchodziły coraz bardziej zaawansowane środki i urządzenia 

techniczne.2  

Rozwój globalnej gospodarki, a wraz z nią dynamiczny rozwój działalności transportowej, 

doprowadziły do ewolucji poszczególnych obszarów w kontekście zawężania się sieci 

osadniczych konkretnych układów terytorialnych. Coraz to istotniejsze zmiany technologii 

transportowych wpływały na styl i model funkcjonowania społeczeństw. Wzrost aktywności,  

a także znaczące przyspieszenie tempa życia zaowocowały dalszymi, złożonymi potrzebami 

transportowymi.3 Integracje międzyregionalne, rosnąca mobilność, a także rozwój nowych 

form gospodarowania czasem sprawiły, że na znaczeniu zyskały podróże – gwarantujące  

m.in. przepływ siły roboczej, otwarcie się na nowe rynki, a co za tym idzie – na nowe kontakty 

społeczne i gospodarcze będące fundamentem turystyki kontraktowej.4  

Wspomniana wcześniej mobilność, która stała się przejawem wolności jednostki,  

sprawiła że człowiek na nowo zyskał możliwość przemieszczania się, a wszelkie jego ruchy 

wykonywane w celu zaspokojenia potrzeb społeczno-rozwojowych uznawane są za procesy 

transportowe, które niezbędne są w kontekście planowania przestrzennego oraz rozwoju miast.5 

 
1 Z. Przygodzki, Transport szynowy w rozwoju miast. Wsp·ğczesne trendy zr·wnowaŨonego rozwoju transportu,  

  w: Po kolei, red. M. Feltynowski, E. Kina, B. Niepiekło, A.W. Tomaszewska, Uniwersytet Łódzki, Łódź 2012,  

  s. 85. 
2 J. Majewski, Rola infrastruktury transportu jako jednego z czynnik·w rozwoju regionalnego,  

  „Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2021, nr 24(3), s. 8-10. 
3 J. Wielowiejski, Na drogach i szlakach Rzymian, PIW, Warszawa 1984, s. 41-42. 
4 S. Krzemiński, ťr·dğa finansowania rozwoju transportu, „Przegląd Komunikacyjny” 2005, nr 12, s. 14-16. 
5 S. Kauf, J. Szołtysek, I. Wieczorek, Transport zbiorowy w zaspokajaniu mobilnoŜci mieszkaŒc·w miast:  

  doŜwiadczenia JST, Wydawnictwo Biblioteka Mateusz Poradecki, Łódź 2018, s. 65. 
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Analiza literatury jednoznacznie wskazuje, że definicje miasta przedstawiane są z różnych 

perspektyw – socjologicznej, geograficzno-demograficznej czy administracyjnej.  

Bazując na jednej z najstarszych i najbardziej popularnych definicji, miasto rozumiane jest  

jako miejscowość, która posiada odpowiednie prawa.6 Jednak, mając na względzie zarówno 

wielość, jak i różnorodność zjawisk zachodzących w mieście, definicja ta wydaje się 

niewystarczająca. Szołtysek zwraca uwagę na kompleksową definicję miasta zaprezentowaną 

w „Europejskiej karcie ochrony praw człowieka w mieście”, zgodnie z którą miasto to jedna, 

wspólna przestrzeń, która w całości należy do zamieszkującej jej społeczności, 

charakteryzująca się politycznym, społecznym i ekologicznym spełnieniem, jak i obowiązkiem 

solidarności.7 Natomiast zdaniem Kiby-Janiak definicję tę, z racji jej administracyjnego, 

prymarnego pochodzenia, warto uzupełnić o organy instytucji samorządowych,  

których zadaniem byłoby zagwarantowanie mieszkańcom wymienionych warunków 

egzystencjalno-rozwojowych.8 W związku z tym, kiedy mamy na myśli miasto,  

mamy na względzie miejscowość o pewnych prawach stanowionych, której celem jest 

zagwarantowanie społeczności (podmiotom indywidualnym, jednostkom prywatnym  

i publicznym) ekonomicznego, gospodarczego, społecznego i politycznego spełnienia  

przy nadzorze organów administracji (rady miasta oraz prezydenta lub burmistrza),  

a także wsparciu aparatu pomocniczego w postaci urzędu miasta.9 Tak kompleksowe i złożone 

podejście do scharakteryzowania miasta determinuje również istotę postrzegania logistyki 

miejskiej.  

Analiza literatury wskazuje, że logistyka miejska (ang. city logistics) powstała  

w latach 70. XX wieku. Dotyczyła ona negatywnego wpływu dużych zestawów pojazdów 

ciężarowych na ruch okołotransportowy w mieście. Podejmowane wówczas działania zaradcze 

nie były wystarczające i dotyczyły jedynie wprowadzenia regulacji dotyczących ograniczenia 

ruchu pojazdów zarówno na terenie miejskim, jak i podmiejskim. Przełomowe były lata 90., 

kiedy to badania rozpoczęło wiele instytucji zlokalizowanych przede wszystkim na terenie  

Unii Europejskiej, ale i Japonii.10 Pojawiły się nowe metodologie badawcze, publikacje, 

zaczęto organizować konferencje międzynarodowe na temat zjawisk i procesów zachodzących 

 
6 R. Brol, Miasto - spoğeczeŒstwo, gospodarka, przestrzeŒ, w: Ekonomika i zarzŃdzanie miastem,  

  red. R. Brol, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wrocławiu, Wrocław 2004, s. 16. 
7 J. Szołtysek, Logistyka miasta, PWE, Warszawa 2016, s. 14. 
8 M. Kiba-Janiak, Logistyka w strategiach rozwoju miast, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego  

  we Wrocławiu, Wrocław 2018, s. 19. 
9 S. Cieślak, Praktyka organizowania administracji publicznej, Difin, Warszawa 2004, s. 17-20. 
10 T.G. Crainic, N. Ricciardi, G. Storchi, Models for evaluating and planning city logistics systems,  

  „Transportation science”, 2009, nr 43(4), s. 436. 
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w mieście. W Polsce rozkwit logistyki miejskiej można zaobserwować od 2000 r., gdy pierwsi 

profesorowie i naukowcy zaczęli publikować swoje materiały dotyczące logistyki miejskiej 

postrzeganej z perspektywy przedsiębiorstw i instytucji prywatnych, jak i z perspektywy 

samorządów lokalnych.11  

Odwołując się do znanej definicji logistyki sformułowanej przez Council of Logistics 

Management (CLM), logistyka miejska może być rozumiana jako proces planowania, 

organizowania i nadzorowania przepływów – zarówno tych kierowanych do miasta, 

wychodzących z niego, jak i przemieszczających się w jego obrębie czy przez jego teren.  

W skład tego procesu wchodzą również powiązane przepływy informacji, a jego zasadniczym 

celem jest zapewnienie sprawnego funkcjonowania miasta jako całości – zarówno w wymiarze 

gospodarczym, jak i społecznym.12 

Z kolei podejście do definiowania logistyki miejskiej, inspirowane założeniami Europejskiej 

Szkoły Planowania Miast13, odchodzi od ujęcia komercyjnego, choć nie wyklucza znaczenia 

aspektu ekonomicznego w funkcjonowaniu struktur miejskich. W ujęciu tym logistyka miejska 

to narzędzie wspierające optymalizację funkcjonowania miasta poprzez kontrolę i koordynację 

wszystkich procesów, których przebieg silnie powiązany jest z ruchem w przestrzeni miejskiej. 

Kluczowe jest przy tym uwzględnienie nie tylko efektywności ekonomicznej, ale również 

wymiarów ekologicznych, technologicznych oraz społecznych. 

W praktyce oznacza to, że logistyka miejska odnosi się do wszelkich aktywności i zjawisk 

uwarunkowanych mobilnością, które mają fundamentalne znaczenie dla rytmu codziennego 

życia miasta – postrzeganego zarówno jako organizm gospodarczy, jak i przestrzeń kulturowa 

oraz społeczna. Tym samym pełni ona funkcję istotnego instrumentu wspierającego sprawne 

zarządzanie miastem, ze szczególnym uwzględnieniem niezawodności jego infrastruktury 

technicznej oraz systemów transportowych. 

W podejściu logistycznym do organizacji przestrzeni miejskiej zdecydowanie podkreśla się 

jednak potrzebę odejścia od dotychczasowego modelu opartego na nieskoordynowanych 

strumieniach transportowych. Proponuje się w jego miejsce model zintegrowany i holistyczny 

 
11 m.in. J. Szołtysek, Logistyczne aspekty zarzŃdzania przepğywami os·b i ğadunk·w w miastach,  

    Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2005; B. Tundys, Logistyka miejska:  

    koncepcje, systemy, rozwiŃzania, Difin, Warszawa 2008; B. Rzeczyński, Racje i og·lne cele logistyki  

    miejskiej, „Logistyka. Magazynowanie, Transport, Automatyczna Identyfikacja” 1999, nr 4, s. 10-11. 
12 M. Morawska, ZarzŃdzanie wiedzŃ. Skuteczne metody i rozwiŃzania aplikacyjne,  

    Wydawnictwo Wyższej Szkoły Biznesu, Gorzów Wielkopolski, s. 115-130. 
13 B. Rzeczynski, Logistyka miejska XXI wieku. Sğowo odrňbne z refleksjŃ nad jej przeznaczeniem,  

   „Logistyka. Magazynowanie, Transport, Automatyczna Identyfikacja” 2002, nr 3, s. 10-11. 
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– oparty na harmonizacji działań i ukierunkowany na realne potrzeby mieszkańców  

oraz podmiotów prowadzących działalność na terenie miasta. Taka zmiana ma sprzyjać 

uporządkowaniu ruchu i przeciwdziałać narastającemu chaosowi komunikacyjnemu,  

który coraz częściej skutkuje paraliżem transportowym i obniżeniem jakości życia  

w przestrzeniach zurbanizowanych. 

 

Rysunek 1. Podejścia do logistyki miejskiej 

Źródło: M. Kiba-Janiak, Logistyka w strategiach rozwoju miast, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego 

we Wrocławiu, Wrocław 2018, s. 20. 

 

Podejścia do logistyki miejskiej zaprezentowane na Rysunku 1. zawężyły miejski transport 

jedynie do transportu towarowego w mieście, koncentrując się przede wszystkim  

na optymalizacji działań logistycznych i transportowych ładunków przedsiębiorstw14  

z wykorzystaniem najnowszych systemów w kontekście zaawansowanego środowiska 

komunikacyjnego, odpowiednich środków i infrastruktury transportowej.15 Ówczesny dorobek 

naukowy uszczegółowił obszar badań do rozwiązań optymalizacyjnych skoncentrowanych  

na przewozie ładunków, z całkowitym pominięciem istoty czynnika ludzkiego.  

 
14 M. Janjevic, A.B. Ndiaye, Development and application of a transferability framework for microconsolidation  

    schemes in urban freight transport, „Procedia-Social and Behavioral Sciences” 2014, nr 125., s. 285-295. 
15 E. Taniguchi, R.G. Thompson, T. Yamada, Visions for City Logistics in Logistics,  

  „Logistics systems for sustainable cities” 2004, s. 1-16. 
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Dopiero po kilkunastu latach zaprezentowano holistyczne podejście do logistyki miejskiej, 

uwzględniające w równorzędnym stopniu przepływ osób, zasobów materialnych,  

a także informacji z nimi związanych. 

Wkład niemieckich badaczy16 w rozwój teorii logistyki miejskiej uwydatnił znaczenie 

współdziałania podmiotów uczestniczących w procesach dystrybucji. Zgodnie z ich 

podejściem, logistyka miejska opiera się na współpracy firm spedycyjnych, operatorów 

transportowych i innych interesariuszy – zarówno działających w ramach centrów 

logistycznych, jak i operujących poza nimi – a jej nadrzędnym celem jest zapewnienie 

sprawnego i zintegrowanego zaopatrzenia miast. Szczególny nacisk kładzie się  

tu na konieczność łączenia strumieni towarowych, co przekłada się na zmniejszenie liczby 

operacji logistycznych i ograniczenie intensywności ruchu ładunkowego w przestrzeniach 

zurbanizowanych. 

Patrząc z kolei na logistykę miejską jako wyodrębnioną dziedzinę wiedzy, warto odwołać 

się do koncepcji zaproponowanej przez Szołtyska. Autor ten traktuje logistykę miejską  

jako subdyscyplinę logistyki ogólnej, koncentrującą się na badaniu mechanizmów przepływu 

dóbr oraz powiązanych z nimi informacji w warunkach miejskich. Jednocześnie podkreśla  

on jej funkcję aplikacyjną – polegającą na dostarczaniu narzędzi i metod służących  

do kształtowania tych procesów zgodnie z celami zrównoważonego i funkcjonalnego rozwoju 

miast. W perspektywie tej logistyka miejska obejmowała wszelkie procesy, które zgodne były 

z celami rozwojowymi miasta, poszanowaniem środowiska, gwarantując jednocześnie 

zaspokojenie potrzeb swoim interesariuszom.17 Szczegółowe zadania logistyki miejskiej 

przedstawia Rysunek 2. 

 

Rysunek 2. Cykl zadań logistyki miejskiej 

Źródło: A. Nowakowska, EkoMiasto# Gospodarka. Zr·wnowaŨony, inteligentny i partycypacyjny rozw·j miast, 

Wydawnictwo Uniwersytetu Łódzkiego, Łódź 2022, s. 96. 

 
16 m.in. M. Klatte, Handlungsbedarf f¿r eine City-Logistik, „Internationales Verkehrswesen” 1992, nr 3(44),  

    s. 90;  M. Hesse, City-Logistik et centera, „Verkehrszeichnen” 1992, nr 3, s. 21-22. 
17 J. Szołtysek, Logistyczne aspekty zarzŃdzania przepğywami os·b i ğadunk·w w miastach,  

    Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2005, s. 105. 
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Koncepcja ta brała pod uwagę zarówno oczekiwania przedsiębiorstw, mieszkańców,  

jak i samorządu terytorialnego, stając się solidnym fundamentem do przeprowadzania nowych 

badań na gruncie rodzimym18 i zagranicznym.19  

W literaturze podejście do klasyfikacji interesariuszy logistyki miejskiej jest niezwykle 

zróżnicowane. Wszystko sprowadza się bowiem do istoty miasta – konstruktu złożonego  

z wielu podsystemów funkcjonalnych, które są otwarte zarówno na bliższe, jak i dalsze 

otoczenie. Miasto z jednej strony ma za zadanie zaspokajać potrzeby i minimalizować 

przepływy, z drugiej zaś rozwiązywać konflikty i minimalizować potencjalne zagrożenia 

użytkowników, którzy nierzadko zgłaszają różnorodne zamierzenia, a także realizują w tej 

samej przestrzeni i czasie sprzeczne cele oraz aktywności.20 Stąd też wszelkie działania 

podejmowane na rzecz logistyki miejskiej wymagają ponadprzeciętnego zaangażowania  

w kwestii potencjalnych grup interesariuszy, którzy częstokroć posiadają odmienne 

oczekiwania wobec logistyki miejskiej.21 Bazując na holistycznej (całościowej) koncepcji 

logistyki miejskiej można wyróżnić następujące grupy interesariuszy22: 

- Instytucje publiczne – obejmują przedstawicieli samorządu terytorialnego, w tym 

organy decyzyjne i kontrolne, takie jak rada miasta. Do organów wykonawczych 

należą prezydent lub burmistrz, a także zarząd (jeśli takowy funkcjonuje).  

Działania administracyjne realizowane są przez urząd miasta i jego jednostki.  

Do tej grupy zaliczają się także przedsiębiorstwa komunalne oraz firmy realizujące 

usługi miejskiego transportu zbiorowego na zlecenie miasta. 

- Instytucje prywatne – zarówno firmy, jak i osoby fizyczne zajmujące się transportem 

indywidualnym i zbiorowym osób, a także podmioty działające w branży spedycyjnej 

i logistycznej. Należą tu także kurierzy, prywatne firmy przewozowe oraz producenci 

pojazdów i nowoczesnych technologii, w tym informatycznych oraz telematycznych. 

- Organizacje non-profit – obejmują stowarzyszenia, fundacje, a także inne organizacje 

pozarządowe. 

 
18 J. Witkowski, M. Kiba-Janiak, Correlation between city logistics and quality of life as an assumption  

    for referential model, „Procedia-Social and Behavioral Sciences” 2012, nr 39, s. 568-581. 
19 L.N. Ramokgopa, City Logistics: Changing how we supply, 23rd Southern African Transport Conference  

    (SATC), Pretoria, 12-15 July, 2004, nr 15, s. 15.  
20 A. Stathopolous, E. Valeri, E. Marcucci, Stakeholder reactions to urban freight policy innovation,  

   „Journal of Transport Geography” 2012, nr 22, s. 34-45. 
21 E.E. Ballantyne, M. Lindholm, A. Whiteing, A comparative study of urban freight transport planning:  

    addressing stakeholder needs, „Journal of Transport Geography” 2013, nr 32, s. 93-101. 
22 M. Kiba-Janiak, Logistyka w strategiach é , op.cit., s. 30. 
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- Społeczeństwo – podzielone na grupy nieformalne, czyli mieszkańców, konsumentów 

i osoby odwiedzające miasto, a także na struktury zorganizowane, takie jak ruchy 

oddolne. 

Samorządy oczekują, że sprawne i szybkie przepływy w mieście poprawią ogólną jakość życia 

mieszkańców oraz przyczynią się do zmniejszenia zanieczyszczenia środowiska naturalnego. 

Podmioty prywatne również liczą na sprawne przepływy, w szczególności towarów i ładunków, 

które niezbędne są do zachowania ciągłości produkcji, dystrybucji – prowadzenia własnej 

działalności operacyjnej. Natomiast mieszkańcy pragną dostępu do szybkiego, taniego  

i ekologicznego transportu zbiorowego, który swoim komfortem i niezawodnością wpływać 

będzie na mobilność, wolność i aktywność w ruchu pasażerskim.23 Szczegółowe oczekiwania 

i cele poszczególnych grup interesariuszy prezentuje Tabela 1. 

Tabela 1. Cele i oczekiwania interesariuszy logistyki miejskiej 

Grupa Rodzaj interesariuszy Oczekiwania Cele 

Instytucje 

publiczne 

Rada miasta Władze miasta powinny 

podejmować działania zgodne  

z obowiązującymi regulacjami. 

Wsparcie prezydentów  

i burmistrzów  

w efektywnym 

zarządzaniu miastem. 

Prezydent miasta, burmistrz Wdrażanie inicjatyw 

poprawiających jakość życia 

mieszkańców poprzez redukcję 

zatorów komunikacyjnych,  

hałasu i zanieczyszczeń. 

Dostosowanie logistyki miejskiej 

do strategii rozwoju. 

Poprawa warunków 

życia mieszkańców, 

lepsza organizacja 

transportu oraz realizacja 

działań wynikających  

z obostrzeń prawnych. 

Pracownicy  

urzędu miejskiego 

Realizowanie działań zgodnych  

z obowiązującymi normami  

i regulacjami dotyczącymi 

logistyki miejskiej. 

Zwiększenie 

skuteczności działań  

w obszarze transportu 

miejskiego  

oraz racjonalizacja 

wydatków publicznych. 

Przedstawiciele jednostek 

organizacyjnych  

i pomocniczych 

Prowadzenie działań  

zgodnie z przepisami prawa,  

zwłaszcza w obszarze  

transportu miejskiego. 

Efektywniejsza realizacja 

działań transportowych  

i lepsze gospodarowanie 

środkami publicznymi. 

Przedstawiciele administracji 

samorządowej (na poziomie 

powiatu, województwa  

oraz kraju) 

Dostosowanie miejskiej logistyki 

do strategii transportowej 

obowiązującej na różnych 

poziomach administracyjnych. 

Poprawa warunków 

transportowych,  

redukcja hałasu i emisji 

zanieczyszczeń, a tym 

samym zwiększenie 

 
23 N. Anand i in., GenClon: An ontology for city logistics, „Expert Systems with Applications” 2012, nr 13(15),  

    s. 11944-11960. 
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jakości życia 

mieszkańców. 

Instytucje Unii Europejskiej Realizacja działań zmierzających 

do redukcji zanieczyszczeń, 

poprawy bezpieczeństwa 

transportu oraz modernizacji 

infrastruktury drogowej  

na wszystkich poziomach 

administracyjnych. 

Podniesienie standardów 

życia poprzez 

promowanie 

ekologicznych  

i nowoczesnych 

rozwiązań 

transportowych. 

Instytucje 

prywatne 

Przedsiębiorstwa  

oraz podmioty zajmujące się 

wysyłką oraz przyjęciem 

ładunków 

Możliwość szybkiego  

i sprawnego nadawania  

oraz odbierania ładunku  

we właściwym czasie, 

po jak najniższych kosztach. 

Działania ukierunkowane 

na zwiększenie 

skuteczności działań 

związanych  

z manipulacją ładunkami 

i kosztami operacyjnymi. 

Przedsiębiorstwa  

oraz podmioty zajmujące się 

transportem, logistyką,  

a także spedytorzy, kurierzy 

Opracowanie takich rozwiązań 

optymalizacyjnych,  

które umożliwią zaoszczędzenie 

czasu i obniżenie kosztów 

związanych z procesem 

przemieszczenia ładunku. 

Minimalizacja kosztów 

związanych z organizacją 

transportu na terenie 

miasta i obszarach 

podmiejskich. 

Przedsiębiorstwa  

zajmujące się produkcją  

i dostarczaniem nowych 

rozwiązań technologicznych 

(telematycznych) 

Stworzenie partnerskich relacji  

z przedsiębiorstwami 

transportowymi oraz samorządem 

lokalnym pozwalających  

na optymalizację kosztów 

związanych z procesem 

produkcyjnym technologii.  

Zapewnienie  

jak najwyższego 

poziomu obsługi 

potencjalnych klientów, 

a także optymalne 

zarządzanie kosztami 

produkcji technologii. 

Przedsiębiorstwa  

zajmujące się  

transportem zbiorowym 

mieszkańców 

Optymalizacja pracy kierowców  

i dyspozytorów względem czasu 

oraz kosztów związanych  

z procesem przemieszczenia osób 

na terenie miasta.  

Zapewnienie jak 

najwyższego poziomu 

obsługi potencjalnych 

klientów, a także 

efektywne zarządzanie 

kosztami związanymi  

z transportem 

pasażerskim. 

Organizacje 

non-profit  

Stowarzyszenia, fundacje, 

organizacje pozarządowe 

Poprawa jakości życia w mieście 

instytucji należących  

do organizacji samorządowych.  

Realizacja działań  

oraz zamierzeń 

wynikających ze statutu 

organizacji 

samorządowych. 

Ludność Niezorgani-

zowana 

Mieszkańcy Podniesienie standardu życia  

w mieście. 

Poprawa jakości życia  

w mieście wynikająca  

z braku nadmiernego 

hałasu, czystszego 

powietrza, niezawodnego 

systemu transportowego 

w mieście. 

Konsumenci Zapewnienie zróżnicowanej 

oferty transportowej w mieście. 

Lepsza organizacja 

transportu,  

ruchu pasażerskiego  

w mieście wynikająca  
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z szerokiej gamy usług 

transportu miejskiego.  

Odwiedzający 

miasto 

Zagwarantowanie taniego, 

szybkiego i niezawodnego 

transportu w mieście.  

Budowa niezawodnego 

systemu transportowego, 

który spełni oczekiwania 

użytkowników  

w mieście.  

Zorganizo-

wana 

Ruchy 

oddolne 

Podniesienie standardu życia  

w kontekście lokalnej, konkretnej 

społeczności w mieście 

(dzielnicy, rejonu, ulicy). 

Proaktywne działania 

społeczne w zakresie 

usprawniania  

i rozwiązywania 

problemów w kontekście 

przepływów osób, 

ładunków i informacji  

w mieście.  

Źródło: M. Kiba-Janiak, Logistyka w strategiach é , op.cit., s. 32-34. 

 

Każda z tych grup interesariuszy nierzadko reprezentuje odmienne potrzeby i oczekiwania 

względem logistyki miejskiej, dlatego też wszelkie procesy dotyczące podejmowania decyzji, 

rozwiązań optymalizacyjnych czy implementowania środków zaradczych są niezwykle trudne, 

złożone i czasochłonne. Dlatego też w literaturze wyróżnia się dwa podejścia do logistyki 

miejskiej – funkcjonalne24 i systemowe.25  

W podejściu funkcjonalnym podejmowane decyzje muszą uwzględniać planowanie, 

organizowanie, motywowanie i kontrolę. Logistyka miejska jest wówczas rozpatrywana  

w kontekście jednego z najważniejszych obszarów wpływających na proces zarządzania 

miastem. Stąd też wyróżnia się cztery podstawowe, prymarne funkcje zarządzania.26  

W podejściu systemowym natomiast logistyka miejska ukazana jest jako konstrukt zbudowany 

z mniejszych podsystemów, które zaangażowane są w przepływy osób, ładunków i informacji 

na obszarach miejskich i peryferyjnych. Podsystemy te składają się z podsystemów 

elementarnych wynikających z dalszych, szczegółowych podziałów logistyki miejskiej,  

wśród których wskazać można na kryterium funkcyjne – bazujące na podsystemach 

związanych m.in. z transportem czy logistyczną obsługą klienta, a także na kryterium 

przedmiotowe, koncentrujące się na przepływach osób, ładunków i informacji,  

ich elastyczności oraz częstotliwości.27 Podsystem przepływu osób rozpatrywać można  

w kontekście transportu indywidualnego, który obejmuje przemieszczanie się uczestników 

 
24 H. Steinmann, G. Schreyögg, ZarzŃdzanie. Podstawy kierowania przedsiňbiorstwem, koncepcje, funkcje,  

    przykğady, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wrocławskiej, Wrocław 1998, s. 19. 
25 A.K. Koźmiński, W. Piotrowski, ZarzŃdzanie. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN,  

    Warszawa 2002, s. 30-32. 
26 R.W. Griffin, Podstawy zarzŃdzania organizacjami, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 18.  
27 M. Kiba-Janiak, J. Witkowski, Modelowanie logistyki miejskiej, PWE, Warszawa 2014, s. 14-16. 
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ruchu drogowego prywatnymi samochodami osobowymi i transportu zbiorowego – 

publicznego regulowanego przez samorządy terytorialne w oparciu o zastosowanie różnych 

systemów informatycznych i telematycznych, w obrębie których następują procesy przepływu 

informacji między podmiotami.28 Podsystem przepływu informacji obejmuje następujące 

podsystemy elementarne: gromadzenie i przetwarzanie danych, sterowanie i monitoring 

pojazdów, koordynacja działań logistycznych oraz kreowanie i pobudzanie zachowań 

komunikacyjnych interesariuszy logistyki miejskiej. 

Tabela 2. System logistyczny miasta a funkcje zarządzania miastem 

Wybrany obszar  

logistyki miejskiej 

Funkcje zarządzania miastem 

planowanie organizowanie motywowanie kontrola 

Podsystem 

przepływu 

osób 

Transport 

indywidualny 

Zaproponowanie 

zielonych 

alternatyw 

indywidualnego 

sposobu 

przemieszczania 

po mieście. 

Konkretyzacja 

działań 

znajdujących się 

w planach miasta 

w porozumieniu  

z interesariuszami 

logistyki 

miejskiej. 

Pobudzanie 

aktywności 

mieszkańców 

miast do zmiany 

nawyków  

w zakresie 

przemieszczania 

na rzecz 

zielonych 

rozwiązań 

transportowych. 

Podejmowanie 

działań 

naprawczych  

i korygujących 

przepływy osób 

w mieście. 

Transport 

zbiorowy 

Opracowanie 

mechanizmu 

pozwalającego  

na ekologiczny 

transport 

zbiorowy  

w mieście. 

Konkretyzacja 

działań 

znajdujących się 

w planach miasta 

w porozumieniu  

z interesariuszami 

logistyki 

miejskiej. 

Wzrost 

mobilności 

mieszkańców 

poruszających się 

publicznymi 

środkami 

transportu 

oferującymi 

usługi na coraz 

wyższym 

poziomie. 

Monitorowanie 

przedsiębiorstw 

oferujących 

usługi 

transportu 

zbiorowego  

i jakości 

świadczonych 

przez nich 

usług. 

Podsystem 

przepływu 

informacji 

Gromadzenie 

i analiza 

danych 

Stworzenie 

procedur  

oraz systemów 

służących 

gromadzeniu  

i przetwarzaniu 

danych na temat 

logistyki 

miejskiej. 

Wdrożenie  

w życie procedur 

oraz wytycznych 

zapisanych  

w systemach 

służących 

gromadzeniu  

i przetwarzaniu 

danych na temat 

logistyki 

miejskiej. 

Zachęcanie 

interesariuszy  

do współpracy  

na rzecz 

gromadzenia  

i przetwarzania 

danych na temat 

logistyki 

miejskiej. 

Wprowadzenie 

metod i narzędzi 

służących 

kontroli 

gromadzonych i 

przetwarzanych 

danych. 

 
28 A. Campagna i in., Data collection framework for understanding UFT within city logistics solutions,  

  „Transportation Research Procedia” 2017, nr 24, s. 354-361. 
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Sterowanie  

i monitoring 

pojazdów 

Opracowanie 

planu 

zakładającego 

sprawny, szybki  

i ekologiczny 

transport osób  

w mieście  

i terenach 

podmiejskich. 

Realizacja 

założeń 

wynikających  

z opracowanego 

planu  

w porozumieniu  

z interesariuszami 

logistyki 

miejskiej.  

Zachęcenie 

wszystkich grup 

interesariuszy  

do wspólnych 

działań na rzecz 

zmniejszenia 

zatorów  

na drogach  

i zanieczyszczenia 

środowiska 

naturalnego  

w mieście.  

Zastosowanie 

narzędzi 

służących 

kontroli 

przepływów 

osób w mieście 

oraz 

podejmowanie 

działań 

usprawniająco-

korygujących.  

Koordynacja 

działań 

logistycznych 

Sformułowanie 

celów, a także 

ustalenie sposobu 

ich realizacji przy 

wykorzystaniu 

dostępnych 

zasobów.  

Realizacja 

wcześniej 

opracowanego 

planu we 

współpracy z 

interesariuszami. 

Motywowanie 

pracowników 

różnych obszarów 

do skutecznego 

realizowania 

celów 

określonych 

zarówno przez 

samorządy, jak i 

interesariuszy. 

Wykorzystanie 

złożonych 

metod 

wspomagania 

decyzji.  

Pobudzanie 

mobilnych 

zachowań 

interesariuszy 

Opracowanie 

planu 

zakładającego 

sprawny, szybki  

i ekologiczny 

transport osób  

w mieście  

i terenach 

podmiejskich. 

Konkretyzacja 

działań 

znajdujących się 

w planach miasta 

w porozumieniu  

z interesariuszami 

logistyki 

miejskiej. 

Kształtowanie 

wśród 

mieszkańców  

i osób 

odwiedzających 

zielonych 

rozwiązań 

transportowych  

w mieście. 

Badanie 

odchyleń  

od przyjętych 

norm i założeń 

dotyczących 

potoków 

pasażerskich  

w miastach.  

Źródło: M. Kiba-Janiak, Logistyka w strategiach é , op.cit., s. 46-49. 

 

Przedstawione w Tabeli 2. funkcje zarządzania, w połączeniu z wybranymi podsystemami 

logistyki miejskiej, pozwalają na sprawne, efektywne kreowanie, realizowanie i kontrolowanie 

działań na rzecz poprawy jakości życia w mieście przez wszystkie grupy zaangażowanych 

interesariuszy.29 W procesie zarządzania miastem powinni uczestniczyć przedstawiciele 

lokalnych instytucji samorządowych oraz pozostali interesariusze mający wpływ  

na kształtowanie logistyki miejskiej. Jest to niezwykle ważne, gdyż podejmowane decyzje 

logistyczne dotyczą tych grup, które charakteryzuje rozbieżność, a także niejednoznaczność 

potrzeb, oczekiwań i celów. Natomiast różnice te mają istotny wpływ na logistykę miejską,  

jej postrzeganie, odbiór oraz wsparcie stron zainteresowanych. Logistyka miejska wymaga 

 
29 B. Kożuch, Modele zarzŃdzania publicznego, w: Dylematy i wyzwania wsp·ğczesnego zarzŃdzania  

   organizacjami publicznymi, red. T. Białas, Wydawnictwo Wyższej Szkoły Administracji i Biznesu  

   im. Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdyni, Gdynia 2007, s. 17-26. 
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zatem pewnego rodzaju dualizmu decyzyjnego ukierunkowanego zarówno na urzędy miasta, 

jak i samego miasta – jako żywej jednostki.  

Głównym zadaniem logistyki miejskiej jest zatem integracja w jedną, w pełni sterowalną 

strukturę działań podejmowanych przez podmioty gospodarcze oraz instytucje funkcjonujące 

w przestrzeni miejskiej, które w sposób bezpośredni lub pośredni wpływają na sferę 

przemieszczania zasobów oraz organizację ruchu. Celem tego procesu jest stworzenie 

warunków umożliwiających zapewnienie wysokiej jakości życia i sprawnego zarządzania 

miejską gospodarką przy jednoczesnym dążeniu do minimalizacji kosztów operacyjnych  

z uwzględnieniem nadrzędnych wymogów środowiskowych. Kluczową rolę w tym kontekście 

odgrywa koordynacja usług komunalnych świadczonych na rzecz mieszkańców i jednostek 

gospodarczych. Tak zakreślona koncepcja logistyki miejskiej ujawnia trzy fundamentalne 

wymiary jej oddziaływania, odróżniające ją od klasycznej logistyki przedsiębiorstw –  

są to wymiary: ekonomiczny, ekologiczny oraz społeczny. 

W perspektywie długofalowej logistyka miejska powinna służyć kompleksowemu  

i zrównoważonemu rozwojowi miasta, uwzględniając wzajemne relacje pomiędzy 

wymienionymi wcześniej obszarami. Tak szerokie i wielowątkowe podejście do problematyki 

zarządzania przepływami w przestrzeni zurbanizowanej otwiera pole do identyfikacji licznych 

celów szczegółowych, które – choć zróżnicowane – łączy wspólny mianownik:  

dążenie do optymalizacji funkcjonowania miejskiego organizmu. W praktyce oznacza to m.in.: 

eliminację zbędnych przemieszczeń, ograniczanie kongestii, racjonalizację procesów 

transportowych opartą na redukcji uciążliwości środowiskowych oraz optymalizację usług 

komunalnych. 

Zakres logistyki miejskiej, z uwagi na jej wieloaspektowy i złożony charakter, 

jednoznacznie sytuuje ją w obszarze interdyscyplinarnych badań i działań praktycznych. 

Stanowi ona dziedzinę silnie zakorzenioną w tradycji logistyki, która jednocześnie wymaga 

pogłębionej znajomości zagadnień planistycznych, organizacyjnych, technologicznych  

oraz ekonomiczno-społecznych. Aby sprostać wyzwaniom współczesnej urbanizacji,  

logistyka miejska powinna być projektowana z uwzględnieniem rzetelnych analiz potrzeb, 

możliwości technicznych oraz długofalowych celów rozwojowych. Tym samym stanowi  

ona nie tylko dziedzinę wiedzy, lecz również skuteczne narzędzie transformacji miast  

ku modelowi inteligentnego, zrównoważonego i zintegrowanego systemu przestrzenno-

gospodarczego. 
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1.2. Transport w mieście 

 

Dla nowocześnie zarządzanych miast niezwykle istotne jest przeprowadzanie 

szczegółowych analiz swoich systemów transportowych. Samorządy lokalne zaczynają 

dostrzegać, jak ważne znaczenie ma sprawnie funkcjonująca komunikacja publiczna  

w miastach. W efekcie rośnie także zainteresowanie badaniami i analizami w tej dziedzinie.30 

W różnego rodzaju publikacjach nierzadko występują terminy, które mimo podobnego 

znaczenia, używane są do określania tych samych zagadnień. Brak precyzyjnego zdefiniowania 

tych pojęć może prowadzić do nieścisłości i chaosu na tle językowym.  

W kontekście przewozu większej liczby pasażerów na krótkich dystansach, obejmujących 

teren miasta lub gminy, często można spotkać się z różnorodną, a niekiedy nieprecyzyjną 

terminologią. W nomenklaturze naukowej tego rodzaju działalność określana jest na wiele 

sposobów, m.in.: transport zbiorowy, publiczny, miejski, lokalny, wewnątrzaglomeracyjny,  

a także przewóz pasażerski.31 Dodatkowo, wyraz „komunikacja” bywa stosowany zamiennie  

z pojęciem „transport”, co jeszcze bardziej poszerza zakres używanych terminów. 

Terminologia stosowana w polskiej geografii transportu wyraźnie rozróżnia pojęcia 

„transport” i „komunikacja”. Według Lijewskiego32 transport to obszar gospodarki danego 

kraju, którego zadaniem jest przede wszystkim przemieszczanie osób i ładunków,  

natomiast komunikacja ma szerszy zakres i obejmuje nie tylko transport, ale także łączność, 

czyli przesyłanie informacji za pomocą poczty, sieci telekomunikacyjnych, radia czy telewizji, 

a współcześnie również Internetu. Podobne rozróżnienie wprowadzili Potrykowski i Taylor33, 

wskazując, że zamienne używanie terminów „komunikacja” i „transport” wynika  

z niemieckiego określenia Verkehrsgeographie (geografia komunikacji),  

które w rzeczywistości odnosi się do geografii transportu. Niemieccy badacze, tacy jak Kohl, 

Ratzel, Hettner czy Schluter, byli jednymi z pierwszych, którzy podjęli się pracy naukowej  

w tej dziedzinie, opracowując jej teoretyczne podstawy, co jednoznacznie potwierdza 

zasadność tego rozróżnienia. Co więcej, jak zauważyli Hornig i Dziadek34, zarówno transport, 

 
30 W. Loose, Flªchennutzungsplan 2010 Freiburg ï Stellungnahme zu den verkehrlichen Auswirkungen.  

    Öko-Institut e.V., Freiburg, 2010, s. 1-12. 
31 J. Gadziński, Ocena dostňpnoŜci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przykğadzie Poznania,  

    Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Poznań 2010, t. 13, s. 10. 
32 T. Lijewski, Geografia transportu Polski, Państwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1977, s. 8.  
33 M. Potrykowski, Z. Taylor, Geografia transportu: zarys problem·w, modeli i metod badawczych,  

    Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1982, s. 17.  
34 A. Hornig, S. Dziadek, Zarys geografii transportu lŃdowego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Łódź 1987,  

    s. 11. 
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jak i komunikacja pełnią podobne funkcje poprzez umożliwienie pokonywania przestrzeni.  

W związku z tym, w kontekście transportu pasażerskiego, terminy te mogą być używane 

zamiennie, ponieważ w przypadku precyzyjnego określenia ich znaczenia (np. w odniesieniu 

do przemieszczania osób) zakres komunikacji ulega zawężeniu. 

Z punktu widzenia charakteru przewozów, współczesne systemy transportowe można 

podzielić na dwie zasadnicze kategorie: komunikację indywidualną oraz komunikację 

zbiorową.35 Obie formy pełnią funkcję wzajemnych substytutów, jednak ich substytucyjność 

ma wymiar subiektywny i zależy w dużej mierze od indywidualnych preferencji 

użytkowników, ich percepcji jakości usług oraz dostępności infrastruktury transportowej.36 

Zakres możliwej zamienności pomiędzy tymi dwoma segmentami transportu ulega ciągłej 

transformacji, co wynika zarówno z dynamicznego rozwoju usług przewozowych,  

jak i z prowadzenia przez władze miejskie zróżnicowanej polityki transportowej. W zależności 

od przyjętej strategii – np. priorytetyzacji transportu zbiorowego, rozbudowy infrastruktury  

lub wspierania elektromobilności – relacja substytucyjna może przybierać różne formy  

i intensywności. 

To właśnie zróżnicowanie jakościowe i funkcjonalne usług w obu segmentach  

oraz ograniczenia w ich pełnej wymienności prowadzą do powstania zjawiska określanego 

mianem luki substytucyjnej.37 Oznacza ona sytuację, w której istniejące alternatywy 

przewozowe nie są względem siebie całkowicie równoważne, zarówno pod względem 

ekonomicznym, jak i operacyjnym. Efektem takiej sytuacji jest ukształtowanie się rynku usług 

transportowych w modelu konkurencji monopolistycznej38, gdzie różnicowanie oferty 

przewozowej oraz wybory konsumenckie opierają się na cechach jakościowych  

i subiektywnych ocenach, a nie wyłącznie na obiektywnych parametrach technicznych. 

Zjawisko luki substytucyjnej ukazującej niedopasowanie funkcjonalne między transportem 

indywidualnym a zbiorowym przedstawia Rysunek 3. 

 

 
35 A. Jonkis, Integracyjne funkcje logistyki w obszarze funkcjonowania zbiorowej komunikacji miejskiej,  

    Zeszyty Naukowe Wydziału Zamiejscowego w Chorzowie Wyższej Szkoły Bankowej w Poznaniu,  

    Poznań 2011, s. 149-158. 
36 O. Wyszomirski, Substytucja i komplementarnoŜĺ indywidualnej i zbiorowej komunikacji miejskiej,  

    Uniwersytet Gdański, Gdańsk 1988, s. 34-37. 
37 Przestrzeń komunikacyjna o szczególnym zagęszczeniu procesów oraz działań konkurencyjnych  

    między danymi systemami transportowymi. 
38 O. Wyszomirski, Transport miejski é, op. cit., s. 14-15. 
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Rysunek 3. Strefa potencjalnej substytucyjności oraz niedopasowania funkcjonalnego  

między transportem indywidualnym a zbiorowym 

Źródło: O. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, 

Gdańsk 2008, s. 15. 

 

Transport w mieście pełni funkcję systemu usługowego, którego podstawowym zadaniem 

jest organizacja przemieszczania osób w obrębie miasta oraz w jego strefie podmiejskiej. 

Mobilność ta może być realizowana zarówno z wykorzystaniem środków indywidualnych,  

jak i zbiorowych. W praktyce miejskiej dominującą rolę odgrywają środki przewozu należące 

do różnych gałęzi – przede wszystkim indywidualne pojazdy samochodowe, autobusy  

i trolejbusy (transport drogowy), oraz środki szynowe, do których zalicza się tramwaje, metro, 

a także miejską kolej pasażerską (transport kolejowy).39 Szczegółowy podział transportu 

przedstawia Rysunek 4. 

Środki transportu miejskiego można również klasyfikować w oparciu o kryterium 

funkcjonalne oraz właściwości techniczne. W ujęciu funkcjonalnym40, punktem odniesienia 

staje się sposób użytkowania danego pojazdu przez pasażerów, co pozwala wyodrębnić trzy 

zasadnicze kategorie: 

- transport indywidualny, realizowany za pomocą środków będących w wyłącznym 

dysponowaniu jednostki, takich jak rower, motorower, samochód osobowy  

czy taksówka wykorzystywana jednostkowo, tj. przez jednego pasażera; 

 
39 E. Zielińska, Analiza zapotrzebowania na transport miejski w Polsce, „Autobusy: technika, eksploatacja,  

    systemy transportowe” 2018, nr 19(6), s. 981. 
40 O. Wyszomirski, ZarzŃdzanie komunikacjŃ miejskŃ, Gdańska Fundacja Kształcenia Menedżerów,  

    Gdańsk 1999, s. 19. 
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- transport grupowy, w którym jeden środek przewozowy obsługuje niewielką liczbę 

pasażerów, zwykle członków jednej społeczności, np. korzystanie z samochodu 

osobowego bądź współdzielona taksówka; 

- transport zbiorowy, obejmujący przewozy organizowane w formie regularnych usług 

publicznych, realizowane m.in. za pomocą autobusów, trolejbusów, tramwajów, metra 

oraz kolei miejskiej lub regionalnej. 

Z punktu widzenia właściwości technicznych41, środki transportu miejskiego można podzielić 

zarówno ze względu na sposób prowadzenia transportu, jak i rodzaj energii używanej do napędu 

pojazdu. 

 

Rysunek 4. Kryteria i sposoby podziału pojęć: „komunikacja” i „transport” 

Źródło: P. Churski, Pojňcie, funkcje i rozw·j transportu publicznego,  

„Rozwój Regionalny i Polityka Regionalna” 2010, nr 13, s. 19. 

 

W warunkach polskich aglomeracji miejskich dominującą rolę w przemieszczaniu osób  

na krótkie dystanse odgrywają środki transportu drogowego.42 Ich powszechne zastosowanie 

wynika przede wszystkim z rozwiniętej i łatwo dostępnej infrastruktury drogowej – sieć ulic 

obecna jest w każdej jednostce miejskiej, co czyni tego rodzaju transport szczególnie 

 
41 K. Wojewódzka-Król, E. Załoga, Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2016, s. 372. 
42 Transport ï wyniki dziağalnoŜci w latach 1992-2020, GUS, Warszawa 1992-2021. 
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funkcjonalnym i elastycznym w użyciu. Do głównych zalet tego typu środków zaliczyć należy 

szybkość realizacji przejazdu, relatywnie niskie koszty eksploatacyjne oraz możliwość 

dostosowania do zmiennego popytu przewozowego. 

Warto także podkreślić rosnącą nowoczesność oraz coraz bardziej proekologiczny charakter 

pojazdów wykorzystywanych w miejskich systemach transportowych. W tym kontekście 

kluczową pozycję zajmują autobusy, zarówno spalinowe, jak i elektryczne, które stanowią 

najliczniejszą kategorię środków drogowego transportu zbiorowego. Do użytku dopuszczane 

są wyłącznie pojazdy spełniające kryterium minimalnej pojemności, tj. umożliwiające przewóz 

co najmniej dziesięciu osób wraz z kierowcą. 

W zależności od natężenia ruchu oraz warunków eksploatacyjnych, wyróżniamy następujące 

rodzaje autobusów miejskich: 

- autobusy jednopokładowe – o zróżnicowanej długości nadwozia, które znajdują 

zastosowanie przede wszystkim w miastach o umiarkowanym obciążeniu ruchem 

pasażerskim oraz w dużych ośrodkach w godzinach mniejszego natężenia; 

- autobusy dwupokładowe (pojazdy piętrowe) – przy zachowaniu identycznych 

gabarytów zewnętrznych umożliwiają przewóz większej liczby pasażerów,  

dzięki czemu są szczególnie efektywne w obsłudze relacji w godzinach szczytu 

komunikacyjnego; 

- autobusy przegubowe – złożone z dwóch członów połączonych przegubem,  

stanowią rozwiązanie dedykowane relacjom charakteryzującym się najwyższym 

potokiem pasażerskim, oferując maksymalną zdolność przewozową. 

Do środków stosowanych rzadziej, lecz nadal obecnych w systemach komunikacji miejskiej, 

należą trolejbusy – pojazdy zasilane energią elektryczną czerpaną z sieci trakcyjnej,  

rozpiętej nad pasem drogowym.43 Choć ich pojemność jest porównywalna z tradycyjnymi 

autobusami, wyróżniają się one: zerową emisją zanieczyszczeń w miejscu eksploatacji,  

niskim poziomem hałasu, płynnością i stabilnością jazdy, wysoką dynamiką przyspieszeń, 

zdolnością sprawnego pokonywania wzniesień, zmniejszonym zużyciem układów 

hamulcowych oraz długowiecznością komponentów napędowych i nadwoziowych – będącą 

efektem braku wibracji. 

 
43 M. Pawełczyk, Trolejbusy: jako korzystna alternatywa dla transportu zbiorowego,  

  „Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe” 2011, nr 12(12), s. 252-263. 
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Mimo wielu tych atutów, trolejbusy posiadają również ograniczenia, które wpływają na ich 

efektywność operacyjną. Do najistotniejszych należą: całkowite uzależnienie trasy od sieci 

trakcyjnej, brak możliwości manewrowania (w tym wyprzedzania), podatność na zakłócenia 

wynikające z przerw w dostawie energii elektrycznej, a także ograniczenia prędkości przejazdu 

na odcinkach charakteryzujących się licznymi zakrętami i rozwidleniami sieci jezdnej. 

W kontekście przestrzennym szczególnie istotna okazuje się efektywność wykorzystania 

infrastruktury drogowej. Zdolność przewozowa, którą oferują środki transportu zbiorowego, 

zdecydowanie przewyższa pod tym względem transport indywidualny. Oznacza to, że przy 

porównywalnym natężeniu ruchu, przewozy realizowane w formule indywidualnej generują 

znacznie większe obciążenie dla sieci drogowej, a tym samym przyczyniają się do zwiększenia 

zatorów, wydłużenia czasu przejazdu i pogorszenia ogólnej płynności ruchu w miastach.44 

Porównanie zapotrzebowania przestrzennego na dany rodzaj środka transportu w mieście 

przedstawia Rysunek 5. Dobitnie ukazuje, jak przestrzeniochłonny jest samochód osobowy  

w stosunku do autobusu czy tramwaju. 

 

Rysunek 5. Porównanie zapotrzebowania przestrzennego na dany rodzaj  

środka transportu w mieście 

Źródło: H. Konig, G. Heipp, The Modern Tram in Europe, „Alfred Aumaier GMBH” 2008, Munich. 

 

W strukturze miejskiego transportu zbiorowego coraz większą rolę odgrywają środki 

szynowe, których eksploatacja opiera się na infrastrukturze torowej i systemach kolejowych. 

Tego typu pojazdy dzielą się na dwie zasadnicze grupy: jednostki trakcyjne,  

 
44 C. Rozkwitalska, Miejski transport zbiorowy i jego wpğyw na Ŝrodowisko, w: Materiağy z konferencji  

    pt. ĂOchrona Ŝrodowiska w transporcie i budownictwie komunikacyjnymò, Zakopane 1995, s. 209. 
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wyposażone we własny napęd, oraz wagony – pozbawione samodzielnego układu napędowego, 

funkcjonujące w ramach zestawów pojazdów ciągniętych lub pchanych.45 

Najbardziej rozpowszechnioną formą miejskiego transportu szynowego są tramwaje46,  

które od lat stanowią integralny element sieci komunikacyjnych wielu polskich miast.  

Pojazdy te, zaprojektowane z myślą o przewozie minimum dziewięciu osób łącznie  

z motorniczym, zasilane są zazwyczaj energią elektryczną – pobieraną z trakcji lub generowaną 

wewnętrznie. Tramwaje poruszają się po torowiskach zlokalizowanych zarówno w obrębie 

pasa drogowego, jak i po wydzielonych trasach, w tym również po odcinkach podziemnych  

czy bezkolizyjnych, co znacząco poprawia płynność ich funkcjonowania w zatłoczonych 

przestrzeniach miejskich. 

Na szczególną uwagę zasługuje również metro47, będące wysoce wyspecjalizowaną formą 

kolei miejskiej o napędzie elektrycznym, przeznaczoną do obsługi intensywnych potoków 

pasażerskich. Jego lokalizacja w tunelach pod powierzchnią miasta,  

zastosowanie nowoczesnych systemów sterowania ruchem oraz brak skrzyżowań z innymi 

rodzajami infrastruktury pozwalają na osiąganie wysokich prędkości i sprawne zarządzanie 

ruchem. Metro, dzięki swojej wysokiej przepustowości, stanowi jedno z najskuteczniejszych 

narzędzi przeciwdziałania zjawisku kongestii w dużych ośrodkach miejskich. 

W wielu aglomeracjach istotną rolę pełni również kolej miejska48, której zadaniem jest 

zapewnienie sprawnej obsługi codziennych migracji wewnątrzmiejskich i podmiejskich. 

Funkcjonuje ona na zasadzie połączeń realizowanych w wysokiej częstotliwości, dostosowanej 

do – zmiennych w ciągu doby – potrzeb przewozowych mieszkańców. Składy kolejowe 

obsługujące tego typu połączenia są projektowane z myślą o zapewnieniu wysokiego komfortu 

i bezpieczeństwa podróży, co w połączeniu z ich zdolnością do szybkiego przemieszczania się, 

czyni z kolei miejskiej ważny element nowoczesnej mobilności zbiorowej.  

Podobnie jak metro, charakteryzuje się ona dużą wydajnością przewozową49,  

 
45 M. Dębowska-Mróz, R. Repeć, A. Bandrowska-Kaim, Uwarunkowania wykorzystania transportu szynowego  

    w obsğudze aglomeracyjnej, „Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe” 2018, nr 19(12),  

    s. 745-746. 
46 P. Zadrożny, Dostňpna komunikacja miejska. SamorzŃd r·wnych szans,  

    Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego, Kraków 2009, s. 28. 
47 K. Towpik, Transport szynowy w miastach ï kierunki rozwoju, „Zeszyty Naukowo-Techniczne  

    Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji w Krakowie. Seria: Materiały Konferencyjne” 2017,  

    s. 165.  
48 M. Wocial, T. Rokicki, Znaczenie zbiorowego transportu szynowego na przykğadzie Szybkiej Kolei Miejskiej  

    w aglomeracji warszawskiej, „TTS Technika Transportu Szynowego” 2015, nr 22, s. 20. 
49 M. Ilba, Komunikacja zbiorowa ï droga do wysokiej jakoŜci rozwiŃzaŒ transportowych,  

   „Biuletyn Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN” 2018, nr 272, s. 230-242. 
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przez co może stanowić efektywną alternatywę dla transportu drogowego,  

zwłaszcza w godzinach szczytu. 

Tabela 3. Zalety i wady poszczególnych środków komunikacji miejskiej 

Środek 

komunikacji  
Zalety Wady 

Tramwaj - niskie koszty eksploatacyjne  

  w stosunku do przepustowości 

- zdolność do przewozu dużej liczby  

  pasażerów 

- zeroemisyjność i wysoki stopień  

  ekologiczności 

- szybkość i regularność kursowania 

- bezkolizyjność 

- wysokie nakłady infrastrukturalne 

- wymóg dedykowanej sieci torowej 

- utrata efektywności w momencie, 

  gdy sieć jest przeciążona 

- hałaśliwość 

- wrażliwość na zakłócenia 

- ograniczenia przestrzenno-funkcjonalne 

Autobus - zdolność do przewozu dużej liczby  

  pasażerów  

- elastyczność operacyjna 

- łatwość uruchamiania nowych połączeń 

- brak konieczności budowy osobnych tras 

- niższe bariery inwestycyjne 

- zdolność adaptacji do zmiennego popytu 

- wysokie koszty bieżącego utrzymania 

- kolizyjność z ruchem ogólnym 

- ograniczona prędkość 

- niska punktualność 

- niski komfort podróży 

- wysoka emisyjność i duży wpływ  

   na środowisko 

 

Trolejbus - cicha praca i niska emisja hałasu 

- efektywność energetyczna 

- niskie koszty eksploatacji 

- brak potrzeby tworzenia wydzielonych  

  pasów ruchu 

- przyjazność środowiskowa 

- uzależnienie od sprawności sieci trakcyjnej 

- niska prędkość i komfort jazdy 

- ograniczona niezawodność  

  przy awariach trakcji 

- niska punktualność 

- mniejsza elastyczność przestrzenna 

Kolej miejska  

i metro 

- bardzo wysoka przepustowość 

- znakomita punktualność  

  i szybkość przejazdu 

- wysoki standard podróży 

- bezemisyjność i wysoki poziom  

  bezpieczeństwa środowiskowego 

- ekstremalnie wysokie koszty budowy  

  i utrzymania infrastruktury 

- konieczność długoterminowego   

  planowania przestrzennego 

- zagrożenia związane z bezpieczeństwem  

  publicznym 

Indywidualny  

transport 

samochodowy 

- pełna autonomia w planowaniu trasy 

- wysoki poziom subiektywnego komfortu 

- niezależność od systemów zbiorowej  

  organizacji przewozów 

- skrajnie niska efektywność przestrzenna 

- wysoka emisyjność i obciążenie  

  środowiskowe 

- przyczynianie się do zatorów  

  komunikacyjnych (kongestia transportowa) 

- kolizyjność 

- trudność integracji z systemami  

  planistycznymi 

Źródło: M. Szymczak, Logistyka miejska, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu,  

Poznań 2008, s. 19. 

Zastosowanie konkretnego modelu organizacyjnego w odniesieniu do danego środka transportu 

– jego integracja z otoczeniem przestrzennym oraz sposób implementacji w infrastrukturze 

miejskiej – staje się determinantą jego efektywności, atrakcyjności użytkowej oraz zakresu 
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oddziaływania na system transportowy jako całość. Zalety oraz wady poszczególnych środków 

komunikacji miejskiej zaprezentowano w Tabeli 3. 

Z wyjątkiem kolei miejskiej oraz metra – które ze względu na zbliżoną logikę działania  

i pokrewną funkcjonalność rozpatrywane są łącznie – zdecydowana większość miejskich 

środków transportu zbiorowego funkcjonuje w obrębie sieci ulicznej. Fakt ten już na wstępie 

uwidacznia ich potencjał w zakresie odciążenia infrastruktury komunikacyjnej na obszarach 

zurbanizowanych. W analogiczny sposób należy postrzegać system tramwajowy,  

który w nowoczesnych koncepcjach urbanistycznych operuje coraz częściej  

na odseparowanych torowiskach, celowo wydzielonych z przestrzeni drogowej,  

aby zminimalizować potencjalne oddziaływanie z innymi uczestnikami ruchu. 

Z drugiej strony, fizyczne wymogi infrastrukturalne charakterystyczne dla metra,  

kolei miejskiej i tramwajów – takie jak konieczność prowadzenia ruchu po szynach  

oraz zastosowania nadziemnej trakcji elektrycznej – skutecznie zawężają możliwości 

adaptacyjne tych środków w strukturze miejskiej. To ograniczenie przestrzenne sprawia,  

że pomimo swoich zalet, nie mogą one być wdrażane z taką elastycznością jak inne formy 

transportu. 

W tym kontekście komunikacja autobusowa, której dedykowano wyłączone pasy ruchu,  

staje się środkiem porównywalnym do tramwaju zarówno pod względem średniej prędkości 

przejazdu, jak i punktualności operacyjnej. Z kolei zintegrowanie torowisk tramwajowych  

z jezdnią, bez wydzielenia ich z ogólnego strumienia ruchu, znacząco pogarsza niezawodność 

tej formy transportu, ograniczając jej przewagi w zakresie bezkolizyjności i regularności 

kursowania. W rezultacie, osłabieniu ulega jej konkurencyjność względem autobusów, 

trolejbusów, a w niektórych przypadkach także transportu indywidualnego.50 

Transport miejski, rozumiany jako zbiorowy system komunikacji w obrębie aglomeracji 

miejskich oraz ich obszarów podmiejskich, stanowi fundamentalny element struktury 

społeczno-gospodarczej współczesnych miast w Polsce. W szczególności, z uwagi na rosnącą 

liczbę mieszkańców oraz nieustanne zmiany w strukturze przestrzennej miast,  

transport w mieście pełni rolę kluczową w zapewnianiu sprawnej, efektywnej i bezpiecznej 

mobilności ludzkiej.51 Zróżnicowane formy transportu miejskiego – od środków drogowych  

 
50 M. Dudek, Problemy obsğugi transportem zbiorowym centrum miasta, „Transport Miejski i Regionalny” 2020,  

    nr 5, s. 26-30. 
51 G. Sierpiński, Zachowania komunikacyjne os·b podr·ŨujŃcych a wyb·r Ŝrodka transportu w mieŜcie,  

    w: Transport, Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej nr 84, Warszawa 2012, s. 93-106. 
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po kolejowe – stanowią podstawę wielowymiarowej sieci komunikacyjnej, która umożliwia 

płynne poruszanie się w granicach zarówno dużych metropolii, jak i ich obszarów 

podmiejskich. 

Pomimo nieustannie wzrastającej liczby pojazdów osobowych na polskich drogach, 

transport miejski wciąż pozostaje nieocenionym narzędziem w zapewnieniu dostępu  

do podstawowych usług, miejsc pracy, placówek edukacyjnych czy rekreacyjnych,  

a także w codziennym przemieszczaniu się. Jego znaczenie szczególnie uwidacznia się  

w kontekście osób, które nie dysponują własnymi pojazdami, co obejmuje szerokie grupy 

społeczne, takie jak dzieci, młodzież, emeryci oraz renciści.52 Dla tych grup zorganizowany 

transport miejski stanowi często jedyną dostępną alternatywę, umożliwiając im aktywne 

uczestnictwo w życiu społecznym i zawodowym. 

Transport miejski obejmuje zróżnicowane gałęzie, które razem tworzą spójną sieć 

komunikacyjną. Środki transportu drogowego, w tym autobusy, tramwaje oraz trolejbusy, 

charakteryzują się dużą elastycznością, umożliwiając dostosowanie tras do zmieniającej się 

dynamiki ruchu miejskiego. Z kolei transport kolejowy, zarówno w formie podmiejskich 

pociągów, jak i tramwajów czy metra, zapewnia szybkie i efektywne połączenia między 

bardziej odległymi punktami aglomeracji. Połączenie tych dwóch gałęzi – drogowej i kolejowej 

– stanowi kluczowy element w zapewnieniu integralności i spójności systemu transportu 

miejskiego, umożliwiając płynne przechodzenie pomiędzy różnymi środkami komunikacji. 

1.3. Transport miejski zbiorowy a transport indywidualny samochodowy 

 

W polskiej literaturze naukowej, jak i aktach prawnych dostrzegalne jest istotne rozróżnienie 

między pojęciem transportu publicznego a miejskiego transportu zbiorowego. Choć w języku 

potocznym bywają one stosowane wymiennie, ich zakres znaczeniowy oraz funkcjonalne 

zastosowanie w polityce transportowej różnią się zasadniczo. 

Transport publiczny odnosi się do szeroko rozumianego zbioru usług przewozowych 

świadczonych w sposób regularny, odpłatny i ogólnodostępny po określonych sieciach  

lub liniach komunikacyjnych.53 Za transport publiczny uznaje się wszelkie przewozy: 

realizowane według rozkładu jazdy, dostępne dla każdego, na jednakowych zasadach.  

W tej kategorii mieszczą się zarówno przewozy miejskie, jak i regionalne oraz dalekobieżne – 

 
52 D. Bąk-Gajda, J. Bąk, Psychologia transportu i bezpieczeŒstwa ruchu drogowego, Difin, Warszawa 2010,  

    s. 23. 
53 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2011 r. nr 5 poz. 13, s. 6. 
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obejmujące transport kolejowy, autobusowy, morski, a nawet lotniczy – o ile spełniają 

kryterium publiczności.54 

Miejski transport zbiorowy stanowi jedynie fragment – podzbiór tej szerszej kategorii.  

Jest to specyficzna forma przewozu pasażerskiego zlokalizowana w obrębie miasta  

lub aglomeracji, zorganizowana przez jednostki samorządu terytorialnego. System ten 

odznacza się wysoką częstotliwością kursów, dostosowaną siatką przystanków, cyklicznością 

i powtarzalnością tras, a jego zasadniczą funkcją jest zapewnienie mieszkańcom codziennego 

dostępu do podstawowych usług i miejsc aktywności społeczno-gospodarczej.  

Autobusy miejskie, tramwaje, trolejbusy czy metro to najczęściej spotykane formy tej 

mobilności – obsługiwane przez miejskich operatorów lub lokalne związki komunikacyjne.55 

Punktem wyjścia dalszej analizy będzie właśnie miejski transport zbiorowy – rozumiany  

jako zorganizowany, systemowy i dostępny dla ogółu mechanizm przemieszczania się  

osób w przestrzeni miejskiej. 

Samo określenie „transport miejski” bywa równie trudne do jednoznacznego zdefiniowania. 

Jeśli przyjąć kryterium podziału administracyjnego, odnosi się ono do wszystkich przewozów 

realizowanych w obrębie granic miasta. Jednak, jak zauważa Wyszomirski56, kluczowym 

aspektem nie jest wyłącznie przestrzenny zakres działania, lecz także specyfika zagadnień 

eksploatacyjno-ekonomicznych, wynikających z charakterystyki potrzeb przewozowych 

pasażerów oraz sposobów ich realizacji. W efekcie transport miejski bywa utożsamiany 

głównie z transportem pasażerskim. Warto podkreślić, że jego obszar działania nie zawsze 

pokrywa się z granicami administracyjnymi miasta – w przypadku aglomeracji  

może obejmować jej całość. Kryterium rozróżniającym jest przede wszystkim charakter 

obsługiwanego terenu – obszary o funkcjach miejskich zalicza się do transportu miejskiego, 

natomiast transport na terenach wiejskich lub podmiejskich określa się mianem transportu 

pozamiejskiego. Warto również zaznaczyć, że taki transport nie musi ograniczać się sztywno 

do granic miasta i może je przekraczać. Natomiast przewozy pasażerskie organizowane przez 

jednostki administracyjne spoza centralnej części aglomeracji określane są zazwyczaj  

 
54 Ibidem, s. 8-9. 
55 https://mfiles.pl/pl/index.php/Transport_miejski; (data dostępu: 19.04.2025 r.). 
56 O. Wyszomirski, Transport miejski, w: Transport. Spedycja i logistyka w procesie integracji  

    z UniŃ EuropejskŃ, red. W. Rydzkowski, K. Wojewódzka-Król, Wydawnictwo Naukowe PWN,  

   Warszawa 2008, s. 222. 



27 

 

jako transport podmiejski. Wciąż jednak brakuje jednolitego terminu obejmującego wszystkie 

formy transportu pasażerskiego organizowanego przez władze lokalne. 

Rozwiązania komunikacyjne w miastach ulegały stopniowej transformacji, przechodząc  

od prostych układów do bardziej złożonych i rozbudowanych struktur. Proces ten postępował 

równolegle z rozwojem przestrzennym i funkcjonalnym miast. Na przestrzeni lat zmieniały się 

zarówno wykorzystywane środki transportu, jak i infrastruktura drogowa, a także nawyki 

komunikacyjne mieszkańców.57 Dynamiczny rozwój miast, związany z rosnącą populacją  

oraz dodatnim bilansem migracyjnym, spowodował, że mieszkańcy zmuszeni byli pokonywać 

coraz większe dystanse, aby zaspokoić swoje codzienne potrzeby. Istniejąca infrastruktura 

transportowa okazała się niewystarczająca. Przełom XIX i XX wieku przyniósł 

rozpowszechnienie się różnych form transportu zbiorowego, w tym rozwoju komunikacji 

autobusowej i trolejbusowej.  

Aż do momentu upowszechnienia samochodów, miejski transport zbiorowy dominował  

w przemieszczaniu się po miastach.58 Samochód osobowy wywołał znaczącą zmianę  

w społecznej świadomości. Badania przeprowadzone w Austrii wykazały, że wielu kierowców 

nie potrafiło logicznie uzasadnić, dlaczego wykorzystują samochód zamiast transportu 

miejskiego.59 Z kolei inne źródła wskazują, że użytkowanie auta wiąże się z pojawieniem 

nowych, subiektywnych odczuć. Wśród nich można wyróżnić m.in. poczucie wolności, 

realizację marzeń, spełnienie przyjemności, niezależność, doznanie prędkości, a także pewnego 

rodzaju snobizm. Odtąd rozwój systemów transportowych był w dużej mierze 

podporządkowany indywidualnym potrzebom komunikacyjnym. W efekcie miejski transport 

zbiorowy zyskał funkcję uzupełniającą, koncentrującą się głównie na aspektach społecznych. 

Od dłuższego czasu obserwuje się stały spadek liczby podróży realizowanych miejskim 

transportem zbiorowym na rzecz indywidualnego transportu samochodowego. Przyczyniły się 

do tego coraz większa dostępność prywatnych środków transportu oraz rosnąca mobilność 

społeczeństwa. Z początkiem XXI wieku liczba prywatnych samochodów podwoiła się, 

podczas gdy liczba użytkowników transportu zbiorowego zmniejszyła się o ponad 60%. 

Tendencja ta doprowadziła do powstania tzw. błędnego koła popytu na komunikację miejską – 

 
57 J. Górniak, Identyfikacja dostňpnoŜci komunikacyjnej miast na podstawie wskaŦnik·w wyposaŨenia  

   infrastrukturalnego w Polsce, „Studia Ekonomiczne, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego  

   w Katowicach” 2015, nr 249, s. 146–147. 
58 D. Banister, Unsustainable transport: City transport in the new century, Routledge, New York 2005, s. 152. 
59 J. Szołtysek, Podstawy logistyki miejskiej, wyd. II rozszerzone, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej  

   w Katowicach, Katowice, 2007, s. 63. 
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wzrost liczby osób korzystających z transportu indywidualnego spowodował spadek 

popularności miejskiego transportu zbiorowego, co z kolei przyczyniło się do wzrostu 

zatłoczenia na drogach.60 

 

Rysunek 6. Błędne koło popytu na usługi komunikacji publicznej 

Źródło: S. Kauf, ¥ffentliche Verkehrsmitteln als Voraussetzung f¿r das reibungslose Funktionieren  

des City Logistiksystems (am Beispiel Oppeln), w: Eine Sonate der ¥konomie, red. J. Reilich, S. Frohwerk, 

Potsdam 2013, s. 76. 

 

Schemat przedstawiony na Rysunku 6. pokazuje, że wzmożony ruch prywatnych pojazdów 

przeciążył infrastrukturę transportową, zwiększając koszty funkcjonowania komunikacji 

miejskiej oraz ceny biletów. Jednocześnie wydłużający się czas przejazdu i pogarszająca się 

jakość usług zmniejszyły atrakcyjność miejskiego transportu zbiorowego, co skłoniło kolejne 

osoby do rezygnacji z jego użytkowania na rzecz prywatnych środków transportu.  

W odpowiedzi na zmniejszony popyt, przewoźnicy zaczęli ograniczać liczbę kursów,  

co dodatkowo osłabiło konkurencyjność komunikacji miejskiej i napędziło dalszy odpływ 

pasażerów. 

Zjawisko to negatywnie wpływa na dostępność miejskich usług i wydłuża czas dojazdu  

do miejsc docelowych, zmniejszając jednocześnie niezawodność dostaw.  

Ograniczenie zatłoczenia mogłoby poprawić mobilność mieszkańców, jednak transport 

indywidualny pozostaje dla wielu bardziej komfortowy i elastyczny w porównaniu  

 
60 S. Kauf, J. Szołtysek, I. Wieczorek, Transport zbiorowy w zaspokajaniu mobilnoŜci mieszkaŒc·w miast.  

   DoŜwiadczenia JST, Wydawnictwo Narodowego Instytutu Samorządu Terytorialnego, Łódź 2018, s. 51. 
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do komunikacji zbiorowej. Chociaż miejski transport zbiorowy jest bardziej efektywny, 

przyczynia się do zmniejszenia kongestii oraz minimalizuje negatywne skutki dla środowiska, 

to dla wielu użytkowników jest mniej wygodny i dostosowany do ich indywidualnych potrzeb 

(Tabela 4.). W efekcie wybory komunikacyjne często kierowane są względami osobistymi,  

co sprawia, że transport zbiorowy schodzi na dalszy plan, stając się formą transportu  

dla mniejszości. 

Tabela 4. Kryteria porównania komunikacji zbiorowej i indywidualnej  

 

Źródło: S. Kauf, Instrumenty logistyki miejskiej a zarzŃdzanie ruchliwoŜciŃ komunikacyjnŃ ludnoŜci,  

„Logistyka i Transport” 2009, nr 2(9), s. 95. 

 

Sposób poruszania się po mieście uzależniony jest również od jego układu 

komunikacyjnego, czyli stopnia zagospodarowania oraz intensywności użytkowania 

przestrzeni.61 Dlatego istotne jest kształtowanie takiej struktury urbanistycznej,  

która sprzyjałaby społecznym zachowaniom transportowym oraz skłaniała mieszkańców  

do wybierania alternatywnych środków przemieszczania się zamiast indywidualnego 

transportu samochodowego. Odpowiednio zaplanowana przestrzeń powinna nie tylko 

minimalizować liczbę zbędnych podróży, ale również zawierać rozwiązania,  

które ograniczają nadmierne korzystanie z transportu indywidualnego i jednocześnie promują 

komunikację zbiorową. 

 
61 M. Lee-Gosselin, S.T. Doherty, Integrated Land-Use and Transportation Models: Behavioural Foundations,  

    Elsevier, Amsterdam 2005, s. 275. 
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Rozbudowa miejskiej sieci transportowej, zwłaszcza w centrach miast, napotyka na liczne 

trudności i postępuje stosunkowo powoli. Przyczyną takiego stanu rzeczy jest zarówno gęsta 

zabudowa62, która ogranicza możliwości poszerzania infrastruktury, jak i istniejąca podziemna 

infrastruktura połączeń, takich jak: kanalizacja, wodociągi, gazociągi czy sieci 

telekomunikacyjne. W związku z tym, na obszarach śródmiejskich coraz częściej podejmuje 

się działania zmierzające do ograniczenia ruchu samochodowego, ponieważ jest on 

nieefektywny pod względem przestrzeni, a także organizacji transportu. Wprowadzono więc 

koncepcję zmniejszenia roli indywidualnego transportu samochodowego na rzecz systemów 

bardziej wydajnych, takich jak komunikacja zbiorowa, która pozwala przewozić większą liczbę 

pasażerów przy jednoczesnym ograniczeniu zajmowanej powierzchni. 

 

Rysunek 7. Zasady udziału miejskiego transportu  zbiorowego i prywatnego  

w obsłudze użytkowników miasta w podziale na strefy komunikacyjne 

Źródło: J. Szołtysek, Podstawy logistyki é , op. cit., s. 74. 

 

 

 
62 Dystans podróży odgrywa kluczową rolę w wyborze środka transportu – dopiero po przekroczeniu jednego  

    kilometra zaczynamy analizować dostępne opcje przemieszczania się. Krótsze trasy są zwykle pokonywane  

    pieszo lub na rowerze bez większego problemu. Natomiast gdy dystans przekracza kilometr, wzrasta odsetek  

    podróży realizowanych zarówno samochodem osobowym, jak i komunikacją publiczną. Wraz ze zwiększaniem  

    się odległości przewagę zyskują przejazdy pojazdami indywidualnymi. W tym kontekście kluczowe znaczenie  

    ma odpowiednie rozmieszczenie węzłów przesiadkowych, ponieważ mieszkańcy wykazują ograniczoną  

    gotowość do pokonywania większych dystansów w celu dotarcia do przystanku. 
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Aby usprawnić zarządzanie ruchem, miasta często dzielone są na strefy o różnym poziomie 

dostępności dla poszczególnych form transportu: 

- Strefa 0 – obszary przeznaczone głównie dla ruchu pieszego, gdzie priorytetem jest 

swobodna mobilność pieszych i ograniczenie obecności pojazdów. 

- Strefa A – tereny o największym zagęszczeniu miejsc docelowych podróży,  

gdzie przestrzeń na infrastrukturę drogową i parkingi jest minimalna; w tych obszarach 

kluczową rolę odgrywa dobrze funkcjonująca komunikacja zbiorowa,  

a ruch samochodowy jest mocno ograniczony. 

- Strefa B – obszary o umiarkowanym natężeniu podróży, obejmujące gęsto zaludnione 

dzielnice mieszkaniowe, obszary przemysłowe czy miejsca intensywnej aktywności 

rekreacyjnej; tutaj konieczne jest zapewnienie równowagi między transportem 

indywidualnym a zbiorowym. 

- Strefa C – tereny o najmniejszej koncentracji podróży, głównie na obrzeżach miast, 

gdzie dominującym środkiem transportu jest samochód prywatny. 

W przypadku miast o koncentrycznym układzie urbanistycznym strefy te układają się  

w pierścienie oddalające się od centrum. Przyjęty model zakłada, że: 

- im dalej od śródmieścia, tym większe znaczenie ma transport indywidualny; 

- w miarę zbliżania się do centrum stopniowo wzrasta rola transportu zbiorowego,  

który przejmuje większość ruchu między poszczególnymi strefami.63 

Taki podział pozwala na lepszą organizację transportu, poprawę płynności ruchu i ograniczenie 

problemów związanych z nadmiernym zatłoczeniem ulic. Jednakże, systemy miejskiego 

transportu zbiorowego w Polsce nadal nie spełniają oczekiwań mieszkańców zarówno  

pod względem dostępności, jak i jakości świadczonych usług (Rysunek 8.). 

 
63 W. Suchorzewski, Rola transportu w ksztağtowaniu aglomeracji miejsko-przemysğowych,  

    w: Materiağy z konferencji pt. ĂTransport w duŨych aglomeracjach miejskichò, Warszawa 1975, s. 70. 
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Rysunek 8. Czynniki wpływające na jakość miejskiego transportu zbiorowego  

Źródło: P. Churski, Pojňcie, funkcje é , op. cit., s. 25. 

 

Transport zbiorowy w miastach to system przewozu ludności, który pełni funkcję 

użyteczności publicznej. Organizacją jego działania zajmuje się miasto, które zawiera umowy 

z przewoźnikami – zarówno publicznymi, jak i prywatnymi. Niestety, pomimo rosnącego 

problemu zatłoczenia, komunikacja miejska bywa traktowana jako niekontrolowana usługa 

socjalna lub sposób na utrzymanie przedsiębiorstw transportowych, zamiast jako system 

dostosowany do realnych potrzeb pasażerów.64 Przejawia się to między innymi  

w niedostosowanych rozkładach jazdy czy nieoptymalnym doborze taboru. W efekcie,  

zamiast zachęcać mieszkańców do korzystania z transportu zbiorowego, sytuacja ta prowadzi 

do ich zniechęcenia. Z tego względu komunikacja miejska powinna być postrzegana  

jako istotna usługa publiczna, której nadrzędnym celem jest zaspokajanie tylko i wyłącznie 

potrzeb pasażerów przy jednoczesnym zapewnieniu równości społecznej oraz efektywności 

ekonomicznej. Do celów pośrednich wpływających ma kształtowanie zachowań 

komunikacyjnych zaliczyć również można65: 

 

 
64 J. Szołtysek i in., Wielowymiarowa analiza oceny jakoŜci Ũycia w mieŜcie,  

   w: Modelowanie wielowymiarowych struktur danych i analiza ryzyka, red. G. Trzpiot,  

   Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2015, s. 118. 
65 R. Pressl, K. Reiter, Mobility management and travel awareness, „Austrian Mobility Research” 2003, s. 10. 
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1) Ograniczenie liczby podróży realizowanych prywatnymi samochodami na rzecz 

zwiększenia udziału transportu zbiorowego.  

2) Optymalne zagospodarowanie dostępnej infrastruktury transportowej (zarówno 

liniowej, jak i punktowej) oraz ograniczenie jej nadmiernego zużycia.  

3) Zwiększenie dostępności miejskiego transportu dla wszystkich mieszkańców, w tym 

osób z niepełnosprawnościami.  

4) Promowanie alternatywnych, zielonych metod przemieszczania się.  

5) Zachęcanie do korzystania z różnych form transportu w ramach systemów 

multimodalnych.  

6) Ograniczenie zatłoczenia ulic poprzez redukcję liczby podróży samochodowych  

oraz skrócenie ich dystansu.  

7) Ograniczenie emisji zanieczyszczeń poprzez zmniejszenie ruchu pojazdów 

spalinowych.  

8) Podniesienie atrakcyjności miast i poprawę jakości życia mieszkańców. 

Porównując transport indywidualny z miejską komunikacją zbiorową, ta druga często 

wypada gorzej, mimo stosunkowo dobrze rozwiniętej sieci połączeń. Głównym problemem  

jest brak wydzielonych pasów ruchu dla autobusów, co sprawia, że stoją one w tych samych 

zatorach drogowych co samochody osobowe, tracąc w ten sposób na atrakcyjności.  

Opcje wyboru oraz swoboda w prowadzeniu codziennego życia bez konieczności korzystania 

z samochodu są zatem mocno ograniczone. Takie przestrzenie i całe miasta charakteryzują się 

wówczas silną dependencją – uzależnieniem od indywidualnego transportu samochodowego,66 

które z czasem prowadzi do zmniejszenia liczby i jakości alternatywnych rozwiązań 

transportowych.67 

Silne uzależnienie miast od transportu samochodowego wywołało szereg negatywnych 

skutków, wpływających na jakość życia mieszkańców. Wśród nich można wymienić wzrost 

zanieczyszczenia powietrza, hałas, a także zatory na drogach wydłużające czas podróży. 

Dodatkowo, konieczność utrzymania oraz rozbudowy infrastruktury drogowej wiąże się  

z ogromnymi kosztami finansowymi. Jednym z najistotniejszych, lecz rzadko dostrzeganych 

problemów nadmiernego wykorzystywania samochodów są tzw. koszty zewnętrzne.68  

 
66 T. Litman, Transportation Market Distortions, „Berkeley Planning Journal; issue theme Sustainable Transport  

    in the United States: From Rhetoric to Reality?” 2006, nr 19, s. 19-36. 
67 J.R. Brown, E.A. Morris, B.D. Taylor, Paved With Good Intentions: Fiscal Politics, „Access” 2009, nr 35, 

    s. 30-37. 
68 B. Pawłowska, Zewnňtrzne koszty transportu. Problem ekonomicznej wyceny, Wydawnictwo Uniwersytetu  

    Gdańskiego, Gdańsk 2000, s.7.  
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Termin ten odnosi się do wszelkich wydatków związanych z transportem samochodowym, 

które nie są pokrywane bezpośrednio przez kierowców, lecz obciążają ogół społeczeństwa. 

Należą do nich m.in. wydatki na skutki wypadków nieobjęte ubezpieczeniami,  

koszty powstających zatorów drogowych czy też zajmowanie przestrzeni miejskiej  

pod infrastrukturę transportową (Rysunek 9.).69  

 

Rysunek 9. Przykład modelu szacowania kosztów zewnętrznych  

transportu samochodowego 

Źródło: S. Kauf, Logistyka jako narzňdzie redukcji kongestii transportowej w miastach, „LogForum” 2010, nr 1, 

s. 37–45. 

 

Ze względu na wysokie obciążenie budżetów publicznych kluczowe staje się ograniczenie 

skali indywidualnego transportu samochodowego. Można to osiągnąć poprzez odpowiednią 

politykę transportową oraz przemyślane zarządzanie przestrzenią miejską, które sprzyjałoby 

redukcji popytu na podróże samochodowe i jednocześnie zmniejszało atrakcyjność korzystania 

z prywatnych pojazdów.70  

Oczekuje się, że będzie to możliwe dzięki nowoczesnym rozwiązaniom, w których kluczową 

rolę odgrywają technologie cyfrowe oraz systemy telekomunikacyjne. Rozwój technologiczny 

i wprowadzanie innowacyjnych rozwiązań stanowią bowiem jeden z fundamentów 

zrównoważonego transportu.71 Dynamiczny postęp w zakresie nowoczesnych systemów 

informatycznych może znacząco usprawnić funkcjonowanie transportu miejskiego,  

przyczynić się do ograniczenia kongestii, redukcji hałasu oraz zmniejszenia emisji 

zanieczyszczeń. 

 

 
69 J. Wesołowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu transportu miejskiego,  

    Instytut Spraw Obywatelskich, Łódź 2008, s. 31.  
70 P.W.G. Newman, J.R. Kenworthy, Urban design to reduce automobile dependence, „Opolis: An International  

    Journal of Suburban and Metropolitan Studies” 2006, nr 2(1), s. 35-52. 
71 K. Grzelec, Uwarunkowania organizacyjne rozwoju pasaŨerskiego transportu miejskiego,  

  „Transport Miejski i Regionalny” 2020, nr 2, s. 22-27. 
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Choć dostępnych innowacyjnych rozwiązań dla miast jest wiele i dają one duże nadzieje  

na poprawę sytuacji, ich implementacja wiąże się z licznymi wyzwaniami. Proces ten wymaga 

nie tylko odpowiedniego przygotowania kadry i podniesienia kompetencji, ale także 

zabezpieczenia dodatkowych środków finansowych na wdrażanie nowatorskich technologii.72 

Należy jednak pamiętać, że ich stosowanie nie może być celem samym w sobie – kluczowe jest 

ich efektywne wykorzystanie. Wymaga to właściwego zarządzania, odpowiednich rozwiązań 

organizacyjnych oraz przemyślanej strategii transportowej na poziomie miasta.73 

Implementacja technologii cyfrowych i szeroko pojęta transformacja informatyczna miejskiego 

systemu transportowego to wieloaspektowy proces dostosowawczy, który ma na celu 

podniesienie atrakcyjności komunikacji zbiorowej, a także zniwelowanie przewagi 

indywidualnego transportu samochodowego.74 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
72 J. Burnewicz, Nowoczesna wizja transportu i jej potencjalny wpğyw na zagospodarowanie przestrzenne,  

    w: Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju a wizje i perspektywy rozwoju przestrzennego Europy,  

    red. T. Markowski, KPZK PAN, Warszawa 2008, s. 63-93. 
73 T. Nam, T.A. Pardo, Smart City as Urban Innovation: Focusing on Management, Policy and Context,  

    w: Materiağy z konferencji pt. ĂTheory and Practice of Electronic Governanceò, Tallinn 2011, s. 185-194. 
74 B. Kos, G. Dydkowski, Modelowanie ruchu jako narzňdzie zarzŃdzania ruchem w transporcie miejskim,  

    w: Ekonomiczno-spoğeczne i techniczne wartoŜci w gospodarce opartej na wiedzy, red. J. Buka,  

    Ekonomiczne Problemy Usług, nr 113, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecińskiego, Szczecin 2014,  

    s. 231-242. 
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Rozdział 2: Nowe technologie 

 

2.1. Geneza oraz kierunki rozwoju nowych technologii w logistyce 

 

Rozwój logistyki od zawsze był silnie skorelowany z postępem technologicznym. 

Szczególnie w ostatnich pięciu dekadach tempo zmian, a także kierunek ewolucji tej dziedziny 

w dużej mierze zależą od nowoczesnych rozwiązań teleinformatycznych. W analizach 

dotyczących rozwoju logistyki wyróżnić można różne etapy – szczeble ewolucji,  

które odzwierciedlają kolejne poziomy zaawansowania technologicznego, głównie w zakresie 

wykorzystywanych systemów komputerowych i narzędzi cyfrowych w obrębie danych 

rewolucji przemysłowych.75  

Rewolucja przemysłowa stanowi złożony proces transformacji, który obejmuje dynamiczne 

zmiany w obszarze nauki, gospodarki i przede wszystkim – technologii. Dotyczy przede 

wszystkim fundamentalnych przeobrażeń w sposobach organizacji procesów produkcyjnych, 

które są wynikiem rozwoju nowych metod zarządzania oraz wdrażania innowacyjnych 

technologii. Zmiany te znacząco wpływają na rolę człowieka w procesie wytwarzania dóbr  

i świadczenia usług.76 W historii ludzkości można wyróżnić cztery kluczowe rewolucje 

przemysłowe (Rysunek 10.), które zmodyfikowały dotychczasowe założenia, kreując własne 

rozwiązania technologiczne, prowadząc jednocześnie do lepszego gospodarowania zasobami 

czasowymi i kapitałowymi, a także istotnej reorganizacji pracy oraz poprawy standardu życia 

ludzkości.77  

Pierwsza rewolucja przemysłowa, przypadająca na przełom XVIII i XIX wieku, 

zapoczątkowała mechanizację procesów wytwórczych, co stanowiło przełom w tradycyjnym 

rzemiośle i systemie manufakturowym. Wprowadzenie maszyn pozwoliło na zastąpienie prac 

ręcznych, co przyczyniło się do znacznego wzrostu tempa produkcji, zaspokojenia rosnącego 

popytu na towary oraz obniżenia kosztów wytwarzania.78 Kluczową rolę odegrało wynalezienie 

silnika parowego przez Jamesa Watta, który umożliwił rozwój produkcji na skalę przemysłową 

i przekształcenie warsztatów rzemieślniczych w zakłady fabryczne. Przykładem tego procesu 

 
75 G. Singh, K. Gaur, M. Agarwal, Factors influencing digital business strategy,  

  „Pertanika Journal of Social Science and Humanities” 2017, nr 25(3), s. 1489.  
76 W. Wrzosek, Losy jednej metafory: Ărewolucjaò, w: Historia. Kultura. Metafora. Narodziny nieklasycznej  

    historiografii, red. W. Wrzosek, Wydawnictwo FNP, Wrocław 1995, s. 13-45.  
77 A. Bukowska-Piestrzyńska i in., Innowacyjne rozwiŃzania w logistyce: aspekty wybrane,  

    Wydawnictwo Uniwersytetu Łódzkiego, Łódź 2021, s. 23.  
78 J.M. Laboa, Robotnicy: rewolucja przemysğowa, Wydawnictwo Jedność, Kielce 2014, s. 13-14. 
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było wdrożenie mechanicznego krosna w przemyśle włókienniczym w 1784 roku,  

co zapoczątkowało upowszechnienie nowych technologii w innych sektorach gospodarki.79 

 

Rysunek 10. Rewolucje przemysłowe na przestrzeni lat 

Źródło: A. Bukowska-Piestrzyńska, J. Doński-Lesiuk, A.T. Karkowski, U. Motowidlak,  

Innowacyjne rozwiŃzania é , op. cit., s. 23. 

 

Druga rewolucja przemysłowa, przypadająca na przełom XIX i XX wieku, była rezultatem 

intensywnego rozwoju nauki i techniki. W tym czasie powstało wiele przełomowych 

wynalazków, które szybko znalazły zastosowanie w produkcji, m.in. linie montażowe  

czy wykorzystanie samochodu w procesach przemysłowych.80 Szczególnym osiągnięciem tego 

okresu było odkrycie elektryczności, które zrewolucjonizowało przemysł poprzez zastąpienie 

silników parowych elektrycznymi, co z kolei doprowadziło do znaczącego wzrostu wydajności 

fabryk. Rozwój technologii oraz podział pracy umożliwiły wprowadzenie produkcji masowej, 

co miało szczególne znaczenie dla takich branż jak przemysł chemiczny czy motoryzacja.81 

Trzecia rewolucja przemysłowa, zapoczątkowana w latach 70. XX wieku, wprowadziła  

do sektora przemysłowego technologie cyfrowe oraz komputery, które umożliwiły 

automatyzację i precyzyjne sterowanie maszynami. Wdrażanie nowoczesnych systemów 

komputerowych pozwoliło na zredukowanie błędów produkcyjnych oraz ograniczenie 

konieczności wykonywania prac fizycznych przez człowieka.82 Istotnym osiągnięciem  

 
79 P. Moore, Discoveries and Inventions That Changed Our World, Apple Press, London 2006, s. 112-113. 
80 S. Spałek, ZarzŃdzanie projektami w erze przemysğu 4.0, „Ekonomika i Organizacja Przedsiębiorstwa” 2017,  

    nr 9(812), s. 107-108. 
81 W. Furmanek, NajwaŨniejsze idee czwartej rewolucji przemysğowej (Industrie 4.0),  

  „Dydaktyka Informatyki” 2018, nr 13, s. 56. 
82 W. Wieczerzycki, E-logistyka, PWE, Warszawa 2012, s. 243-244. 
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tego okresu było również opracowanie technologii pasywnego zbiornika pamięci, który stał się 

podstawą dla dalszego rozwoju identyfikacji radiowej RFID, pozwalającej na efektywną 

wymianę danych w procesach logistycznych i produkcyjnych.83 

Na przełomie XXI wieku nastąpił dynamiczny rozwój nowych technologii, które otworzyły 

szerokie perspektywy dla gospodarki i przemysłu. Kluczową rolę odegrała ekspansja Internetu 

oraz wykorzystanie jego potencjału w kontekście innowacyjnych rozwiązań technicznych. 

Fundamentem czwartej rewolucji przemysłowej, określanej mianem Przemysłu 4.0  

(ang. Industry 4.0)84, stało się połączenie rzeczywistej infrastruktury produkcyjnej z systemami 

wirtualnymi (Rysunek 11.). Koncepcja ta, oficjalnie sformułowana w 2011 roku,  

jest odpowiedzią na rosnącą dynamikę globalnych zmian oraz wzrastające potrzeby rynkowe  

i konsumenckie. 

 

Rysunek 11. Kluczowe elementy Przemysłu 4.0 

Źródło: K. Trzyniec i in., Zastosowanie nowoczesnych technik i narzňdzi informatycznych w zarzŃdzaniu 

procesami logistycznymi, „Autobusy - Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe” 2019, nr 235(12),  

s. 257-260. 

 

 
83 T. Bauernhansl, Die Vierte Industrielle Revolution ï Der Weg in ein wertschaffendes Produktionsparadigm,  

    w: Industrie 4.0 in Produktion, Automatisierung und Logistik, red. T. Bauernhansl, M. Ten Hompel,  

    B. Vogel-Heuser, Springer Vieweg, Wiesbaden 2014, s. 16-17. 
84 H. Kagermann, W. Wahlster, J. Helbig, Securing the Future of German Manufacturing Industry.  

    Recommendation for implementing the strategic initiative Industry 4.0. Final report of the Industrie 4.0.  

   Working Group, „German Academy of Science and Engineering”, Frankfurt/Main 2013, s. 13-15.  
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Czwarta rewolucja przemysłowa w znacznym stopniu bazuje na rozwiązaniach 

wypracowanych w poprzednich etapach rozwoju technologicznego, szczególnie w zakresie 

cyfryzacji i automatyzacji procesów.85 Jednym z kluczowych jej aspektów jest integracja 

systemów informatycznych z urządzeniami codziennego użytku, co prowadzi do szerokiego 

zastosowania technologii Internetu Rzeczy (ang. Internet of Things, IoT) opracowanej  

przez Ashtona, który w 1999 roku, w trakcie swojej prezentacji przedstawiającej koncern  

Procter & Gamble po raz pierwszy użył tego sformułowana.86 Zastosowanie Internetu Rzeczy 

w kontekście odpowiednich połączeń (Rysunek 12.), tj. odbierania i przekazywania impulsów 

między sensorami lub komputerami w pojazdach pozwala na automatyzację i optymalizację 

wszelkich działań logistycznych, w tym również tych transportowych, np. przy wyznaczaniu 

tras i dróg przewozowych.87 

 

Rysunek 12. Idea funkcjonowania Internetu Rzeczy 

Źródło: T. Styś, A. Tubis, Ł. Zaborowski, Inteligentny transport ï wpğyw na polskŃ gospodarkň,  

Instytut Sobieskiego, Warszawa 2016, s. 19. 

 

 
85 K. Trzyniec i in., Zastosowanie nowoczesnych é , op. cit., s. 257-260. 
86 M. Ullah, Framework for digitalizing different industrial sectors via the internet of things, Lappeenranta–Lahti  

    University of Technology LUT, Lappeenranta, Finland, 2023, s. 35.  
87 E.A. Lee, Cyber Physical Systems: Design Challenges, 11th IEEE (Institute of Electrical and Electronics  

    Engineers) Symposium on Object Oriented Real-Time Distributed Computing (IORC), s. 363. 



40 

 

Wśród istotnych cech wyróżniających współczesną rewolucję przemysłową można 

wymienić88: 

- powszechny i nieograniczony dostęp do Internetu,  

- nowe sposoby przechowywania i przetwarzania danych, 

- mobilność – rozwiązania oparte na smartfonach, tabletach, laptopach, 

- zastosowanie czujników wspierających codzienne funkcjonowanie, 

- rozwój technologii bazujących na odnawialnych źródłach energii, 

- postępującą implementację sztucznej inteligencji w logistyce. 

W kontekście czwartej rewolucji przemysłowej szczególne znaczenie ma rola 

nowoczesnych technologii wspierających funkcjonowanie przedsiębiorstw.89  

Kluczowym impulsem, który zainicjował rewolucję w obszarze logistyki i zarządzania 

łańcuchem dostaw, było powstanie oraz popularyzacja Internetu. Pierwsza sieć komputerowa, 

znana jako ARPANET (ang. Advanced Research Project Agency Network),  

została opracowana w 1969 roku w ramach współpracy kilku amerykańskich uniwersytetów, 

początkowo w celu koordynacji badań na potrzeby obronności.90 Po ponad dwóch dekadach,  

w 1990 roku, Tim Berners-Lee opracował standard HTML oraz stworzył pierwszą stronę 

internetową WWW, co zapoczątkowało epokę powszechnego dostępu do Internetu i cyfrowej 

transformacji gospodarki.91 

Rozwój sieci internetowej umożliwił przedsiębiorstwom logistycznym prezentację swojej 

oferty na stronach WWW oraz wdrażanie nowoczesnych modeli obsługi klienta. 

Wprowadzenie mechanizmów składania zamówień online oraz elektronicznej wymiany danych 

zrewolucjonizowało sposób funkcjonowania wielu branż, w tym logistyki, produkcji  

oraz handlu. Sieć stała się również fundamentem dla rozwoju nowoczesnych systemów 

płatności online, a także narzędzi umożliwiających doskonalenie jakości obsługi  

i optymalizację procesów zarządzania przedsiębiorstwem.92 Początkowo Internet był dostępny 

dla wąskiej grupy użytkowników, jednak stopniowo jego znaczenie wzrosło, umożliwiając 

 
88 M. Götz, J. Gracel, Przemysğ czwartej generacji (Industry 4.0) ï wyzwania dla badaŒ w kontekŜcie  

    miňdzynarodowym, „Kwartalnik Naukowy Uczelni Vistula” 2017, nr 1(51), s. 221-222. 
89 B. Rodawski, EDI przez Internet, w: Logistyka przedsiňbiorstw w warunkach przemian,  

    Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wrocławiu, Wrocław 2002, s. 23. 
90 J. Witkowski, Dzieje logistyki. Od wspierania przemocy do doskonalenia jakoŜci Ũycia,  

    Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocławiu, Wrocław 2021, s. 65. 
91 E. Leszczyńska, Polacy w sieci. Analiza przemian uŨytkowania Internetu,  

   Wydawnictwo Uniwersytetu Marii Curie-Skłodowskiej, Lublin 2019, s. 18.  
92 P. Adamczewski, Informatyczne wspomaganie ğaŒcucha logistycznego,  

   Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznań 2001, s. 129. 
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standaryzację elektronicznej wymiany danych i rozwój systemów EDI (ang. Electronic Data 

Interchange).93 W późniejszych latach technologie te zostały zaadaptowane na potrzeby małych 

i średnich przedsiębiorstw, co przyczyniło się do dalszej automatyzacji i technologizacji 

procesów. 

W kontekście nowych sposobów przechowywania i przetwarzania olbrzymich ilości danych, 

które generowane są każdego dnia w przedsiębiorstwach logistycznych niebagatelne znaczenie 

ma zastosowanie chmury obliczeniowej (ang. cloud computing).94 Podstawowym założeniem 

chmury obliczeniowej jest faktyczne użytkowanie oprogramowania bez konieczności 

instalowania go na własnych komputerach. W ostatnich latach technologia chmury 

obliczeniowej znacząco ewoluowała – z perspektywy pilotażowej innowacji do zaawansowanej 

technologii wdrożeniowej wspomagającej funkcjonowanie wielu współczesnych 

przedsiębiorstw logistycznych.95 Dostęp do jednolitego rozwiązania informatycznego,  

jakim jest chmura obliczeniowa, pozwala na optymalizację decyzyjną, która wprost przekłada 

się na synchronizację procesów logistycznych w doskonaleniu relacji z użytkownikami 

zewnętrznymi czy zarządzaniu transportem.96 Współcześnie obserwowana zwinność, 

transparentność przechowywania i przetwarzania danych wzmacniana jest przez zastosowanie 

odpowiednio kompatybilnych mobilnych technologii. Użytkowanie różnego rodzaju 

przenośnych komputerów (tabletów, notebooków) oraz smartfonów pozwala na dostosowanie 

konkretnych procesów logistycznych do zmieniającego się otoczenia biznesowego, a z nim – 

oczekiwań rynkowych.97  

Zaprezentowane technologie chmury obliczeniowej, urządzeń mobilnych i Internetu Rzeczy 

mają znaczący wpływ na kształtowanie się nowych, bardziej złożonych i zaawansowanych 

rozwiązań teleinformatycznych, np. analiza danych Big Data, zwłaszcza w kontekście 

rejestrowania i ciągłej analizy transakcji Blockchain98. Czwarta rewolucja przemysłowa 

 
93 R.A. Lancioni, M.F. Smith, T.A. Oliva, The Role of the Internet in Supply Chain Management,  

    w: The Supply Chain Yearbook 2001, McGraw-Hill, Quebecor/Martinsburg 2001, s. 45-61.  
94 B.D. Grant, Logistics Management, Pearson, Harlow 2012, s. 144-145. 
95 M. Szymczak, Ewolucja ğaŒcuch·w dostaw, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu,  

    Poznań 2015, s. 124-150.  
96 J. Witkowski, S. Wyrwich, Virtualization of work in global supply chain, „Scientifc Journal of Logistics”  

    2016, nr 12(4), s. 301-312. 
97 S. Płotka, Wirtualna praca w ğaŒcuchach dostaw, Difin, Warszawa 2018, s. 27-32. 
98 S. Łobejko, K. Nowicka, W. Springer, Biznes cyfrowy. Technologie, modele, regulacje,  

    Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2018, s. 103-160.  
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zapoczątkowała niespotykaną dotąd w sektorze TSL (Transport – Spedycja – Logistyka) 

rewolucję cyfrową dającą podstawę do rozwoju nowej koncepcji – Logistics 4.0.99  

Rewolucja Logistics 4.0 skłania do wprowadzania i implementowania coraz to nowszych  

i bardziej zaawansowanych technologicznie rozwiązań, które znacząco wpłynęłyby  

na prowadzenie działalności w dynamicznie zmieniających się warunkach gospodarki 

cyfrowej.100 Efekty wdrażania założeń rewolucji Logistics 4.0 są najbardziej widoczne na tle 

funkcjonujących według tradycyjnego modelu biznesowego przewoźników, czego skutkiem są 

postępujące trendy rynkowe, obejmujące swym zakresem zarówno użytkowników systemów 

transportowych – tzw. usieciowionych pasażerów (ang. Connected Commuter), jak i procesy 

przemieszczania – mobilności jako usługi (ang. Mobility-as-a-Service).101 Wszystko to ma na 

celu uatrakcyjnienie, a także zinformatyzowanie obsługi transportów pasażerskich w mieście.  

Rozwój technologiczny oraz innowacyjne rozwiązania w dużym stopniu przyczyniają się  

do kształtowania mechanizmów sprzyjających zmianie nawyków transportowych.  

Niemniej jednak, kluczowym czynnikiem determinującym skuteczność i trwałość  

tych przemian pozostają kompetencje w obszarze planowania oraz zarządzania mobilnością 

miejską.  

2.2. Nowe technologie jako czynniki zmian w systemach miejskiego transportu  

       zbiorowego 

 

Dynamiczne procesy urbanizacyjne, rosnąca liczba ludności zamieszkującej i pracującej  

na obszarach miejskich oraz rozwój wielkoprzestrzennych struktur urbanistycznych  

o kluczowym znaczeniu dla gospodarki i społeczeństwa stwarzają coraz większe wyzwania  

dla systemów transportowych.102 Sprawne funkcjonowanie transportu miejskiego staje się 

priorytetowym zagadnieniem w kontekście ekspansji terytorialnej miast, powstawania 

aglomeracji, wzrostu liczby mieszkańców i użytkowników przestrzeni miejskiej,  

a także rosnącej intensywności jej zagospodarowania. Zjawiska te prowadzą do zwiększonej 

mobilności, wzrostu liczby podróży, wydłużenia dystansów dojazdowych oraz intensyfikacji 

 
99 S. Winkelhaus, E.H. Grosse, Logistics 4.0: a systematic review towards a new logistics system,  

  „International journal of production research” 2020, nr 58(1), s. 18-43. 
100 A. Eswaran, Competing in 2020. Winners and losers in the digital economy,  

   „Harvard Business Review Analitic Report” 2017, s. 10-11. 
101 J. Pieriegud, Transformacja cyfrowa kolei, Simens-SGH, Fundacja Pro Kolej, Warszawa 2017, s. 3-5. 
102 B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Inkluzywna mobilnoŜĺ w metropoliach,  

     Wydawnictwo  Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2020, s. 67-73.  



43 

 

zjawiska kongestii transportowej, co wiąże się z wysokimi kosztami ekonomicznymi103, 

ograniczeniami przestrzennymi w zakresie infrastruktury transportowej oraz negatywnym 

wpływem na środowisko miejskie. 

Współczesne systemy transportowe powinny zapewniać zatem nie tylko efektywność  

i bezpieczeństwo przemieszczania się, ale również wpisywać się w koncepcję zrównoważonego 

rozwoju.104 Realizacja tych założeń wymaga kompleksowych zmian, których fundamentem  

jest powszechna dostępność oraz efektywne wykorzystanie nowoczesnych technologii 

informacyjno-komunikacyjnych. Implementacja innowacyjnych rozwiązań technologicznych 

staje się kluczowym czynnikiem transformacji jakościowej transportu miejskiego,  

stanowiąc odpowiedź na rosnące potrzeby w zakresie zapewnienia mobilności osób 

dojeżdżających z obszarów podmiejskich. Jednocześnie wdrażane rozwiązania umożliwiają 

redukcję negatywnych skutków działalności transportowej, w szczególności emisji 

zanieczyszczeń powietrza, w tym dwutlenku węgla, stanowiącego jedno z głównych wyzwań 

w kontekście ekopolityki miast.105 Innowacyjne technologie oraz systemy informatyczne 

odgrywają zasadniczą rolę w procesach optymalizacji transportu miejskiego, umożliwiając 

efektywne zarządzanie ruchem, zwiększenie dostępności infrastruktury transportowej  

oraz minimalizację kosztów zewnętrznych generowanych przez sektor transportowy. 

Dynamiczny rozwój technologii informatycznych prowadzi do ich coraz szerszego 

zastosowania oraz integracji z różnorodnymi procesami zarządzania. Rosnąca funkcjonalność 

i możliwości adaptacyjne tych rozwiązań stanowią kluczowy czynnik determinujący  

ich implementację w obszarze transportu miejskiego. Technologie te odgrywają fundamentalną 

rolę zarówno w zarządzaniu podmiotami świadczącymi usługi transportowe, jak i w organizacji 

infrastruktury oraz projektowaniu i eksploatacji nowoczesnych środków transportu.  

Wdrażanie innowacyjnych rozwiązań nie tylko optymalizuje funkcjonowanie systemów 

transportowych, lecz także przyczynia się do wzrostu efektywności operacyjnej oraz poprawy 

jakości usług świadczonych użytkownikom.106 

 
103 T. Dyr, M. Kozłowska, Koszty kongestii w Unii Europejskiej, „Autobusy: technika, eksploatacja,  

      systemy transportowe” 2018, nr 19(1-2), s. 26-31. 
104 O. Wyszomirski, Zr·wnowaŨony rozw·j transportu w miastach a jakoŜĺ Ũycia,  

    „Transport Miejski i Regionalny” 2017, nr 12, s. 27-32. 
105 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Polityka transportowa w miastach i aglomeracjach,  

     w: Wsp·ğczesna polityka transportowa, red. W. Rydzkowski, PWE, Warszawa 2017, s. 253-271. 
106 G. Dydkowski, Systemy informatyczne i transformacja cyfrowa w miejskim transporcie zbiorowym,  

     Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2023, s. 21.  
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Współczesne technologie informatyczne i telekomunikacyjne odgrywają kluczową rolę  

w kształtowaniu innowacyjnych rozwiązań w obszarze transportu miejskiego. W celu ich 

zaszeregowania można wyróżnić następujące kategorie107: 

1. Systemy satelitarnego pozycjonowania pojazdów – obejmujące technologie globalnej 

nawigacji satelitarnej (GNSS), takie jak GPS, Galileo czy GLONASS, w połączeniu  

z zaawansowanymi modelami kartografii cyfrowej. Ich integracja umożliwia 

precyzyjną lokalizację środków transportu, optymalizację tras przejazdu oraz efektywne 

zarządzanie flotą pojazdów w czasie rzeczywistym. 

2. Infrastruktura telekomunikacyjna i sieciowa – nowoczesne systemy komunikacji 

bezprzewodowej i przewodowej zapewniają transmisję danych o wysokiej 

przepustowości, wspierając zarządzanie ruchem, bezpieczeństwo transportowe  

oraz wymianę informacji między jednostkami nadzorującymi i uczestnikami systemu 

transportowego. Szczególne znaczenie mają tu technologie LTE, 5G oraz protokoły 

komunikacyjne dedykowane inteligentnym systemom transportowym (ITS). 

3. Zaawansowane technologie mobilne zintegrowane z usługami bezprzewodowego 

dostępu do Internetu – zapewnienie użytkownikom miejskiego transportu zbiorowego 

bieżącego wglądu do informacji, rezerwacji przejazdów oraz realizacji płatności 

bezgotówkowych, zarówno w formie zdalnej, jak i poprzez technologie zbliżeniowe 

(NFC, HCE). 

Od momentu osiągnięcia pełnej operacyjności przez system GPS w 1995 roku obserwuje się 

dynamiczny rozwój zastosowań technologii nawigacji satelitarnej w różnych sektorach 

gospodarki, w tym – w transporcie.108 Wprowadzenie systemów wspomagania  

oraz intensyfikacja prac nad reaktywacją rosyjskiego systemu GLONASS, a także rozwój 

europejskiego systemu Galileo i chińskiego COMPASS, doprowadziły do upowszechnienia  

w środowisku naukowym oraz branżowym terminu GNSS (ang. Global Navigation Satellite 

Systems).109 Pojęcie to obejmuje wszystkie systemy pozycyjne wykorzystujące technologię 

satelitarną, stanowiącą fundament nowoczesnych rozwiązań nawigacyjnych. 

 
107 G. Dydkowski, Innowacje w transporcie miejskim, w: Innowacje na poziomie regionalnym  i lokalnym,  

    red. I. Ostoj, I. Pawlas, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2020, s. 26-40.  
108 M. Urbanowska, P. Gusin, GPS a teoria wzglňdnoŜci, „Postępy fizyki”, t. 60, z. 4,  

    Polskie Towarzystwo Fizyczne, Katowice 2009, s. 136. 
109 C. Cai, Y. Gao, Modeling and assessment of combined GPS/GLONASS precise point positioning,  

   „GPS Solut” 2013, nr 17(2), s. 223-236. 
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Systemy nawigacji satelitarnej (GNSS), takie jak GPS, GLONASS i Galileo,  

odegrały przełomową rolę w kształtowaniu współczesnych rozwiązań w zakresie logistyki 

miejskiej oraz miejskiego transportu. Ich zaawansowanie technologiczne oraz precyzja 

umożliwiły skuteczniejszą optymalizację przepływu osób w kontekście urbanistycznym,  

a ich wpływ jest szczególnie zauważalny w transformacji tradycyjnych metod zarządzania 

przestrzenią miejską na rzecz integracji inteligentnych systemów miejskich.110 

GPS (ang. Global Positioning System), będący zdecydowanie pionierskim systemem,  

został zaprojektowany w latach 70. XX wieku jako narzędzie wojskowe, lecz jego zastosowanie 

szybko rozprzestrzeniło się na sektor cywilny, stając się kluczowym elementem technologii 

wspierających zarządzanie transportem miejskim.111 Kluczowym elementem technologii GPS 

jest wykorzystanie techniki CDMA (ang. Code Division Multiple Access), która pozwala  

na przesyłanie sygnałów z różnych satelitów na tych samych częstotliwościach  

przy zachowaniu ich unikalności.112 Wprowadzenie tej technologii umożliwiło rozwój 

systemów zarządzania flotą, które pozwalają na monitorowanie w czasie rzeczywistym ruchu 

pojazdów osobowych, autobusów czy tramwajów. Dzięki temu kierowcy i operatorzy mogą 

optymalizować trasy, minimalizować zużycie paliwa i redukować emisję dwutlenku węgla.  

W obszarze logistyki miejskiej GPS wspiera również rozwój systemów dynamicznego 

zarządzania ruchem. Dane z GPS umożliwiają bowiem analizę ruchu w czasie rzeczywistym, 

co jest podstawą do wprowadzania rozwiązań mających na celu zmniejszenie zatłoczenia 

miejskiego (Rysunek 13.).113  

 
110 Z. Łukasik, J. Brill, K. Tatara, Systemy nawigacji satelitarnej ï zastosowanie i korzyŜci dla branŨy TSL,  

   „TTS Technika Transportu Szynowego” 2015, nr 12, s. 2696-2701. 
111 M. Szymczak, Nawigacja satelitarna obiekt·w transportowych (cz. 1),  

   „Logistyka, Transport, Automatyczna Identyfikacja” 1999, nr 2, s. 69. 
112 K. Lim i in., A fully integrated direct-conversion receiver for CDMA and GPS applications,  

   „IEEE journal of solid-state circuits” 2006, nr 41(11), s. 2408-2416. 
113 G. Sierpiński, P. Sobczak, Przemieszczenia w miastach: aspekt wykorzystania technologii GPS,  

    „Logistyka” 2014, nr 3, s. 5730-5737. 
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Rysunek 13. Nadzorowanie procesu transportowego z wykorzystaniem  

systemu satelitarnego GPS 

Źródło: Z. Łukasik, J. Brill, K. Tatara, Systemy nawigacji satelitarnej é , op. cit., s. 2697. 

 

Rosyjski system nawigacji satelitarnej GLONASS (ros. Globalnaya Navigatsionnaya 

Sputnikovaya Sistema) wywodzi się z inicjatywy podjętej przez Związek Radziecki  

w latach 70. XX wieku, której celem było stworzenie autonomicznego rozwiązania 

umożliwiającego precyzyjne pozycjonowanie geograficzne. Była to odpowiedź na rozwój 

amerykańskiego systemu GPS, stanowiąca kluczowy element strategii technologicznej  

i obronnej państwa.114 Pierwsze jednostki satelitarne GLONASS (ang. Global Navigation 

Satellite System) umieszczono na orbicie w 1982 roku, natomiast pełna operacyjność systemu 

została osiągnięta w 1995 roku.115 Konstelacja składa się z 24 satelitów rozmieszczonych  

w trzech płaszczyznach orbitalnych, co zapewnia globalne pokrycie oraz wysoką dokładność 

określania pozycji, szczególnie w obszarach o wyższych szerokościach geograficznych.116 

Istotną cechą odróżniającą GLONASS od GPS jest zastosowanie technologii FDMA  

(ang. Frequency Division Multiple Access), w ramach której poszczególne satelity transmitują 

 
114 B. Tundys, Wpğyw zastosowania ğŃcznoŜci satelitarnej na poprawň konkurencyjnoŜci przedsiňbiorstw  

     transportu drogowego, w: Wsp·ğczesne procesy i zjawiska w transporcie, red. E. Załoga,  

     Uniwersytet Szczeciński, Szczecin 2006, s. 99. 
115 S. Revnivykh i in., Glonass, „Springer Handbook of Global Navigation Satellite Systems” 2017, s. 219-245. 
116 R.M. Alkan i in., A comparative study for accuracy assessment of PPP technique using GPS and GLONASS  

     in urban areas, „Measurement” 2015, nr 69, s. 1-8. 
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sygnały na odrębnych częstotliwościach, co stanowi alternatywne podejście  

do wykorzystywanego w GPS rozwiązania CDMA.117  

System nawigacji satelitarnej GLONASS odgrywa kluczową rolę w logistyce miejskiej  

oraz transporcie, zwłaszcza w regionach, w których jego pokrycie przewyższa efektywność 

amerykańskiego GPS, jak ma to miejsce na obszarach Rosji czy w warunkach ekstremalnego 

klimatu.118 Jego zastosowanie w zarządzaniu flotami pojazdów pozwala na precyzyjne 

monitorowanie położenia w czasie rzeczywistym, co znacząco usprawnia procesy 

optymalizacji tras, redukcji kosztów eksploatacyjnych oraz zwiększenia efektywności 

operacyjnej.119 

Ponadto system GLONASS umożliwia agregację i analizę danych pochodzących z różnych 

źródeł w celu zwiększenia płynności ruchu oraz poprawy bezpieczeństwa transportu  

w obszarach zurbanizowanych. W szczególności wykorzystywany jest w systemach 

zarządzania komunikacją publiczną, gdzie umożliwia on dynamiczne dostosowanie rozkładów 

jazdy, redukcję opóźnień oraz podniesienie jakości usług przewozowych poprzez bieżące 

dostosowywanie kursów do aktualnej sytuacji ruchowej.120 

System Galileo – europejski projekt nawigacyjny – stanowi wyjątkowy przykład 

technologicznej autonomii i innowacyjności w ramach globalnych systemów nawigacji 

satelitarnej. Jego powstanie było odpowiedzią na potrzebę uniezależnienia Europy  

od amerykańskiego systemu GPS i rosyjskiego GLONASS oraz dążeniem do zapewnienia 

europejskim użytkownikom najbardziej zaawansowanego technologicznie rozwiązania 

nawigacyjnego.121 Galileo, zaprojektowany jako system o pełnym charakterze cywilnym122, 

wyróżnia się swoją nowoczesną architekturą i technologią, co pozwala na minimalizację 

zakłóceń i zwiększenie precyzji pomiarów lokalizacyjnych. Jednym z kluczowych osiągnięć 

systemu jest jego wyjątkowo wysoka dokładność, która może osiągnąć nawet jeden metr  

 
117 B. Eissfeller i in., Performance of GPS, GLONASS and Galileo, „Photogrammetric week” 2007, nr 7, s. 192. 
118 O. Grivanova, R. Grivanov, R. Reshetnikov, GLONASS technologies as innovative development of road  

     transport: social and economic impact, w: IOP Conference Series: Materials Science and Engineering.  

     IOP Publishing, nr 632(1), 2019, s.  1-6. 
119 D. Baczyński, K. Bartczak, MoŨliwoŜci sztucznej inteligencji w nawigacji inercyjnej w logistyce,  

    „Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe” 2017. Instytut Naukowo-Wydawniczy SPATIUM,  

     t. 18, nr 12, s. 1460-1467. 
120 N.Z. Jhanjhi, L. Gaur, N.A. Khan, Global Navigation Satellite Systems for Logistics: Cybersecurity Issues  

     and Challenges, „Cybersecurity in the Transportation Industry” 2024, s. 49-67. 
121 B. Smolik, Unia Europejska w obliczu gğ·wnych wyzwaŒ polityki kosmicznej,  

   „Wrocławskie Studia Politologiczne” 2008, nr 9, s. 18. 
122 B. Smolik, Globalne systemy nawigacji satelitarnej. Przykğad rywalizacji czy wsp·ğpracy miňdzy    

     mocarstwami?, „Wrocławskie Studia Politologiczne” 2018, nr 25, s. 147. 
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w standardowych warunkach, a w przypadku zastosowania technik różnicowych,  

np. RTK (ang. Real-Time Kinematic) – precyzję milimetrową.123 

Integracja wysokiej precyzji danych geolokalizacyjnych z systemami zarządzania komunikacją 

miejską pozwala na dynamiczne planowanie przepływu potoków pasażerskich w mieście,  

a także optymalizację operacji transportowych. Na poziomie miejskiego transportu system 

Galileo umożliwia również implementację zaawansowanych technologii geofencingu,  

które mogą być stosowane do poboru opłat w strefach zatłoczonych, wspierając inicjatywy 

ekologiczne i zrównoważony rozwój miast. Precyzja danych dostarczanych przez Galileo 

pozwala także na efektywne zarządzanie ruchem drogowym, co znacząco przyczynia się  

do redukcji zatłoczenia oraz emisji gazów cieplarnianych.124 

Wspólnym mianownikiem wszystkich tych systemów nawigacji satelitarnych jest  

ich zdolność do wsparcia dynamicznego planowania przestrzennego, lepszej synchronizacji 

różnych środków transportu oraz integracji z inteligentnymi systemami zarządzania miastem. 

Rozwój i wdrażanie systemów nawigacji satelitarnej w logistyce miejskiej otwiera  

nowe możliwości, poprawiając jakość życia mieszkańców, redukując negatywne skutki 

środowiskowe oraz wspierając rozwój zrównoważonych miast przyszłości.125 W miarę  

jak technologie te będą się rozwijały, ich wpływ na miejskie środowiska stanie się  

jeszcze bardziej znaczący, prowadząc do tworzenia coraz to złożonych technologicznie 

rozwiązań transportowych. 

Obszar logistyki miejskiej stwarza szerokie możliwości wdrażania zaawansowanych 

technologii informatyczno-komunikacyjnych, które przyczyniają się do optymalizacji 

funkcjonowania systemów transportowych. Szczególne znaczenie w tym kontekście mają 

inteligentne systemy transportowe (ITS), określane również mianem telematyki transportu.126  

Telematyka stanowi interdyscyplinarne połączenie nowoczesnych rozwiązań z zakresu 

telekomunikacji, technologii informacyjnych, systemów informatycznych oraz automatyki 

sterującej. Jej integracja z fizycznymi systemami transportowymi umożliwia dynamiczne 

monitorowanie i zarządzanie ruchem, a także dostosowywanie parametrów eksploatacyjnych 

 
123 X. Luo i in., Assessing the benefits of Galileo to high-precision GNSS positioningïRTK, PPP and post- 

     processing, „Advances in Space Research” 2021, nr 68(12), s. 4916-4931. 
124 J. Brdulak i in., Nowoczesne technologie w transporcie drogowym, „TTS Technika Transportu Szynowego”  

     2013, Instytut Naukowo-Wydawniczy TTS, t. 20, nr 10, s. 3135-3146. 
125 W. Skonieczny, A. Stachnik, Europejski satelitarny system nawigacyjny Galileo,  

   „Telekomunikacja i techniki informacyjne” 2005, nr 1-2, s. 55-69. 
126 R. Barcik, Logistyka. Perspektywy u progu wsp·lnej Europy, Wydawnictwo Akademii Techniczno- 

     Humanistycznej, Bielsko-Biała 2002, s. 187. 
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do aktualnych warunków drogowych i logistycznych.127 Wprowadzenie telematyki  

do procesów koordynacji i sterowania infrastrukturą transportową skutkuje powstaniem 

systemów ITS (Rysunek 14.), które – dzięki wykorzystaniu zaawansowanych algorytmów 

optymalizacyjnych – pozwalają na efektywne modelowanie i regulację ruchu drogowego, 

minimalizując tym samym zatory komunikacyjne oraz zwiększając płynność i bezpieczeństwo 

transportu.128 

 

Rysunek 14. Składowe inteligentnych systemów transportowych 

Źródło: I. Nowotyńska, S. Kut, Nowoczesne systemy transportowe w komunikacji miejskiej,  

„Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe” 2016, nr 17(12), s. 1643-1646. 

 

Zgodnie z treścią Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE  

z dnia 7 lipca 2010 r.129, inteligentne systemy transportowe (ITS) stanowią nowoczesne 

rozwiązania technologiczne, które – choć same w sobie pełnią funkcję nośników informacji – 

odgrywają kluczową rolę w rozwijaniu innowacyjnych usług związanych z różnymi formami 

transportu oraz zarządzaniem ruchem. Ich nadrzędnym celem jest dostarczanie precyzyjnych 

informacji użytkownikom systemów transportowych, co przekłada się na bardziej efektywne, 

skoordynowane i bezpieczne korzystanie z infrastruktury komunikacyjnej. 

 
127 J. Mikulski, Telematyka ï przyszğoŜĺ transportu i logistyki?, „Logistyka” 2010, nr 2, s. 36. 
128 M. Pałys, Telematyczne systemy do monitorowania Ŝrodowiska drogowego w strukturze ITS/Win,  

    „Czasopismo Techniczne. Środowisko”, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, Kraków 2008, nr 105,  

     s. 223-230. 
129 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrażania  

     inteligentnych systemów transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejsów z innymi  

     rodzajami transportu, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32010L0040. 
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Dyrektywa podkreśla, iż istotą funkcjonowania ITS jest integracja zaawansowanych 

technologii telekomunikacyjnych, elektronicznych oraz informatycznych z inżynierią 

transportu. Dzięki temu możliwe jest nie tylko usprawnienie procesów planowania, 

projektowania oraz zarządzania systemami transportowymi, ale również ich bieżąca obsługa  

i utrzymanie na wysokim poziomie operacyjnym. Wdrażanie inteligentnych systemów 

transportowych przyczynia się do zwiększenia efektywności energetycznej,  

poprawy mobilności osób i ładunków oraz podniesienia poziomu bezpieczeństwa transportu, 

ze szczególnym uwzględnieniem przewozu towarów niebezpiecznych. 

Ponadto ITS umożliwiają precyzyjne określanie położenia pojazdów oraz monitorowanie 

przewozów w czasie rzeczywistym. Ich zastosowanie obejmuje szeroki zakres rozwiązań130,  

w tym systemy sterowania ruchem w komunikacji miejskiej, narzędzia wspierające 

egzekwowanie przepisów ruchu drogowego oraz mechanizmy umożliwiające wdrażanie stref 

ograniczonego ruchu w centrach miast. Tym samym ITS stanowią fundament nowoczesnych 

strategii zarządzania transportem, przyczyniając się do jego zrównoważonego rozwoju  

i zwiększenia komfortu użytkowników. 

Rozwój inteligentnych systemów transportowych nie ogranicza się jedynie do modernizacji 

klasycznej infrastruktury transportowej, lecz obejmuje również jej integrację z nowoczesnymi 

technologiami oraz zaawansowanymi systemami zarządzania ruchem. Kluczową rolę odgrywa 

implementacja nowoczesnych urządzeń, które można podzielić na kilka zasadniczych 

kategorii131: 

a) Systemy monitorowania ruchu i warunków drogowych – obejmujące m.in. czujniki, 

detektory pojazdów, sensory, kamery, stacje meteorologiczne oraz odbiorniki 

satelitarne, które dostarczają bieżących danych o przepływie ruchu i stanie 

infrastruktury drogowej. 

b) Systemy zarządzania bezpieczeństwem ruchu – obejmujące technologie poprawiające 

bezpieczeństwo na drogach, w tym systemy ostrzegania, automatyczne detekcje 

zagrożeń oraz inteligentne oznakowanie. 

 
130 T. Dyr, Konkurencyjna i zasobooszczňdna mobilnoŜĺ w miastach, „Autobusy: technika, eksploatacja,  

     systemy transportowe” 2015, nr 16(1-2), s. 50-56. 
131 A. Koźlak, Inteligentne systemy transportowe jako instrument poprawy efektywnoŜci transportu,  

    „Logistyka” 2008, nr 2, s. 2. 
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c) Technologie transmisji danych transportowych – w tym zarówno przewodowe,  

jak i bezprzewodowe systemy komunikacji, obejmujące sieci dalekiego i krótkiego 

zasięgu, systemy łączności radiowej oraz dedykowane platformy wymiany informacji 

w czasie rzeczywistym. 

d) Systemy zarządzania miejskim transportem zbiorowym – wspierające planowanie tras, 

monitoring pojazdów oraz dostarczanie informacji pasażerom w czasie rzeczywistym.  

e) Elektroniczne systemy płatności i poboru opłat drogowych – obejmujące zdalne metody 

rozliczania opłat za korzystanie z infrastruktury transportowej oraz inteligentne systemy 

taryfikacyjne. 

f) Zaawansowane systemy przetwarzania danych – wykorzystujące technologie 

informatyczne oraz systemy komputerowe do analizy i interpretacji zgromadzonych 

informacji, co umożliwia efektywne zarządzanie ruchem drogowym. 

g) Urządzenia informacyjne i sygnalizacyjne – zapewniające dynamiczną interakcję  

z użytkownikami systemu transportowego, w tym inteligentne sygnalizatory świetlne, 

tablice zmiennej treści oraz cyfrowe systemy komunikacji, takie jak radio  

o rozszerzonej funkcjonalności. 

Inteligentne systemy transportowe cechują się niezwykle szerokim zakresem zastosowań, 

obejmującym nie tylko usprawnienie codziennego funkcjonowania mieszkańców miast  

i podnoszenie jakości ich życia, lecz także wspieranie podmiotów gospodarczych,  

w tym przedsiębiorstw usługowych operujących na obszarach miejskich i podmiejskich. 

Obszary wykorzystania inteligentnych systemów transportowych przedstawia Tabela 5. 

Inteligentne rozwiązania telematyczne odgrywają kluczową rolę w sektorze transportowym, 

umożliwiając efektywne zarządzanie flotami pojazdów, optymalizację procesów logistycznych 

oraz koordynację operacji w centrach dystrybucyjnych. Ponadto, ITS przyczyniają się  

do usprawnienia organizacji transportu zarówno zbiorowego, jak i indywidualnego,  

wspierając tym samym rozwój zrównoważonej mobilności miejskiej.132 

 

 
132 E. Badzińska, S. Cichorek, Systemy telematyczne jako wsparcie zarzŃdzania flotŃ pojazd·w w transporcie  

     drogowym ï studium przypadku, „Zeszyty naukowe Uniwersytetu Szczecińskiego, Problemy Zarządzania,  

     finansów i marketingu” 2015, nr 41(2), s. 411- 422. 
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Tabela 5. Obszary wykorzystania inteligentnych systemów transportowych 

Obszar Zadania 

Informacje dla podróżnych – doradztwo w zakresie doboru optymalnej trasy  

   podróży wraz z ponoszonymi kosztami; 

– zaplanowanie podróży, począwszy od kierowania  

   podróżnym podczas samej trasy, aż po ułatwienie  

   zakupu odpowiednich biletów; 

– bieżące informowanie na temat przewidywanego  

   czasu przyjazdu, a także ewentualnych opóźnień; 

– stałe nawigowanie, zapewniające efektywne  

   prowadzenie podróżnego przez cały okres  

   przemieszczania się. 

Zarządzanie ruchem – informowanie o zdarzeniach oraz awariach,  

   które mogą wpływać na płynność podróży; 

– ścisła kontrola sytuacji drogowych,  

   w tym monitorowanie zatorów i sugerowanie  

   alternatywnych, szybszych tras dla kierowców,  

   optymalizując tym samym czas podróży; 

– identyfikacja wykroczeń drogowych; 

– sterowanie sygnalizacją świetlną; 

– zarządzanie skrzyżowaniami; 

– egzekwowanie przestrzegania przepisów  

   ruchu drogowego. 

Pojazd – zwiększenie precyzyjność prowadzenia pojazdu; 

– bezpieczne manewrowanie środkiem transportu  

   poprzez zautomatyzowane układy kierowania; 

– minimalizowanie ryzyka kolizji; 

– monitorowanie stanu technicznego pojazdu; 

– zapobieganie przemieszczania się kierowcy  

   w trakcie ewentualnego zderzenia. 

Usługi wspierające – uproszczenie i przyspieszenie  

   procesów transakcyjnych; 

– umożliwienie bezgotówkowych płatności  

   za usługi realizowane elektronicznie. 

Źródło: B. Orzeł, Przemysğ 4.0 i Smart City w Naukach o ZarzŃdzaniu i JakoŜci, „Management and Quality – 

Zarządzanie i jakość”, Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownictwa Oddział w Katowicach TNOiK, 

Katowice 2020, s. 46.  

 

Architektura inteligentnych systemów transportowych stanowi skomplikowaną sieć 

powiązań, obejmujących aspekty logiczne, fizyczne oraz komunikacyjne, mających na celu 

integrację różnorodnych podsystemów, które wykorzystują nowoczesne technologie  

(Rysunek 15.).133 Ta struktura precyzyjnie definiuje zasady współdziałania poszczególnych 

elementów systemu oraz ich wzajemne interakcje, umożliwiając efektywną wymianę 

 
133 T. Wałek, Inteligentne systemy transportowe jako instrument poprawy bezpieczeŒstwa,  

   „Security, Economy & Law” 2016, nr 2(11), s. 67-73. 
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informacji zarówno pomiędzy pojazdami, jak i pomiędzy pojazdem a zarządzaną 

infrastrukturą.134  

 

Rysunek 15. Struktura wieloelementowego systemu inteligentnego transportu 

Źródło: K.B. Wydro, Telematyka ï znaczenia i definicje terminu, „Telekomunikacja i techniki informacyjne” 

2005, nr 1-2, s. 121. 

 

Architektura ta zapewnia przechowywanie danych oraz utrzymywanie stałej interakcji  

z otoczeniem, co pozwala na ciągłe monitorowanie sytuacji w czasie rzeczywistym. 

Współczesne strategie miejskie kładą duży nacisk na implementację zaawansowanych 

technologii telematycznych135, które są integrowane w pojazdach oraz w infrastrukturze 

transportowej. Tego rodzaju rozwiązania pozwalają na projektowanie systemów, które są  

nie tylko logiczne i dostosowane do oczekiwań użytkowników, ale także efektywnie integrują 

się z istniejącymi systemami, spełniają wymagania normatywne dotyczące wydajności  

 
134 L. Sun, Y. Li, J. Gao, Architecture and application research of cooperative intelligent transport systems,  

   „Procedia engineering” 2016, nr 137, s. 747-753.  
135 E. Ciepaj, Determinanty i obszary implementacji rozwiŃzaŒ telematycznych w ramach inteligentnych  

     system·w transportowych w miastach, „Studia Miejskie” 2012, nr 6, s. 32. 
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oraz zapewniają łatwość zarządzania i utrzymania. Ponadto, umożliwiają one przyszłą 

rozbudowę systemu w odpowiedzi na rosnące potrzeby.136 

Architektura ITS pełni rolę kompleksowego planu, który wyznacza kluczowe elementy 

systemu oraz umożliwia opracowanie i integrację podsystemów współpracujących w ramach 

jednolitej całości. Dzięki takiej konstrukcji możliwe jest tworzenie elastycznych i skalowalnych 

konfiguracji technologicznych, które zapewniają szybki, niezawodny przepływ informacji  

i umożliwiają autonomiczne podejmowanie decyzji w warunkach zmiennego i dynamicznego 

otoczenia.137 Zastosowanie systemów ITS sprzyja bardziej zaawansowanemu zarządzaniu 

ruchem drogowym, szczególnie w rejonach, w których występują wąskie gardła w sieci 

transportowej, takie jak obszary o wysokim stopniu zagęszczenia potoków ruchu – typowe  

dla zurbanizowanych terenów.138 Problemy te są szczególnie widoczne, gdy klasyczne 

rozwiązania, takie jak modernizacja taboru transportowego czy przebudowa infrastruktury 

drogowej, okazują się niewystarczające, ponieważ wszelkie uzyskane w ten sposób rezerwy 

przepustowości są natychmiastowo wykorzystywane przez kierowców, co nie prowadzi  

do długotrwałej poprawy płynności ruchu.139 

Nowoczesne technologie transportowe, dzięki swojej zdolności do inteligentnego 

rozkładania obciążenia, umożliwiają przyspieszenie podróży oraz optymalizację przepływu 

transportu.140 Wybór odpowiednich rozwiązań ITS jest uzależniony od specyficznych potrzeb 

miasta oraz charakterystyki jego infrastruktury. W zależności od priorytetów, niektóre miasta 

koncentrują swoje wysiłki na usprawnieniu komunikacji publicznej, podczas gdy inne stawiają 

na poprawę płynności ruchu i zbieranie szczegółowych danych o sytuacji na drogach. 

Wymagania te są ściśle związane z istniejącymi powiązaniami infrastrukturalnymi  

oraz z organizacją i zarządzaniem podsystemami, a także z charakterem procesów, które w nich 

zachodzą. Podsystemy ITS mogą funkcjonować zarówno samodzielnie, jak i w integracji  

z innymi systemami, tworząc spójną sieć technologii. Ich funkcjonalność opiera się  

na wszechstronnych centrach zarządzania ruchem drogowym i miejskim transportem 

zbiorowym, które stanowią kluczowe węzły w organizacji całego systemu (Rysunek 16.). 

 
136 M.A. Chowdhury, A.W. Sadek, Fundamentals of Intelligent Transportation Systems Planning, Artech House,  

     Norwood 2003, s. 7-9. 
137 R. Budzik, E. Ciepaj, Uwarunkowania rozwoju inteligentnych system·w transportowych w transporcie  

     drogowym, „Logistyka” 2011, nr 5, s. 7. 
138 G. Karoń, R. Żochowska, A. Sobota, Oczekiwana pğynnoŜĺ ruchu w gňstych sieciach zatğoczonych ï  

     wŃskie gardğo sieci transportowej aglomeracji, „Logistyka” 2014, nr 6, s. 5234-5243. 
139 A. Koźlak, Inteligentne systemy transportowe ..., op. cit., s. 3.  
140 N. Chamier-Gliszczyński, W. Szada-Borzyszkowski, Funkcje realizowane przez nowoczesne systemy  

     telematyczne w transporcie, „Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe” 2015, nr 16(6), s. 57. 
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Istotnym elementem architektury ITS są także punkty pomiarowe, które dostarczają bieżących 

informacji o warunkach drogowych oraz gromadzą dane długoterminowe, umożliwiając 

dokładne analizy i prognozy dotyczące ruchu.141 

 

Rysunek 16. Rozwinięty system sterowania ruchem 

Źródło: K.B. Wydro, Telematyka ï znaczenia é, op. cit., s. 120. 

 

Wdrażanie takich rozwiązań stanowi fundament nowoczesnej polityki mobilności miejskiej, 

umożliwiając zwiększenie płynności ruchu, poprawę bezpieczeństwa oraz optymalizację 

wykorzystania zasobów transportowych. 

Implementacja inteligentnych systemów transportowych w przestrzeni miejskiej generuje 

szereg fundamentalnych korzyści, które w sposób kluczowy oddziałują na funkcjonowanie 

transportu pasażerskiego oraz szeroko rozumianą logistykę miejską.142 Efekty zastosowania 

inteligentnych systemów transportowych ilustruje Tabela 6.  

Inteligentne systemy transportowe ITS przyczyniają się przede wszystkim do znacznego 

skrócenia czasu podróży, co ma bezpośredni wpływ na optymalizację procesów 

transportowych. Poprzez zaawansowaną analizę i dynamiczne dostosowanie rozwiązań  

do zmieniających się warunków ruchu, ITS pozwalają na efektywne zarządzanie przestrzenią 

 
141 P. Kręt, Inteligentne systemy transportowe w Smart City, „Management and Quality – Zarządzanie i Jakość”  

     2020, nr 2(2), s. 42-54. 
142 K. Nowicka, Innowacje w logistyce miejskiej ï ITS jako usğuga, w: Ekonomiczne, spoğeczne i Ŝrodowiskowe  

     uwarunkowania logistyki, red. J. Witkowski, A. Skowrońska, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego  

     we Wrocławiu nr 383, Wrocław 2015, s. 108-120. 
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drogową, co przekłada się na szybsze i bardziej płynne przemieszczanie się użytkowników 

dróg. 

Tabela 6. Efekty zastosowania inteligentnych systemów transportowych 

Efekt 

zastosowania ITS 

Rodzaj zastosowanych ITS Skala efektu 

Wzrost  

przepustowości ulic 

– systemy kompleksowego zarządzania ruchem na drogach  

   szybkiego ruchu 

do 25% 

– systemy dynamicznego kierowania ruchem za pomocą  

   zmiennych znaków wskazujących trasy alternatywne 

do 22% 

– wdrażanie elektronicznych technologii automatycznego  

   poboru opłat drogowych 

200-300%  

w porównaniu  

z metodami 

tradycyjnymi 

Zmniejszenie strat 

czasu w sieci ulic 

– zastosowanie nowoczesnych instalacji sygnalizacji  

   świetlnej dla usprawnienia płynności ruchu 

do 48% 

– systemy inteligentnego sterowania przepływem pojazdów  

   na wjazdach na autostrady i drogi ekspresowe 

do 48% 

– zintegrowane systemy zarządzania zdarzeniami  

   drogowymi w czasie rzeczywistym 

do 45% 

– wdrażanie elektronicznych technologii automatycznego  

   poboru opłat drogowych 

do 71% 

w porównaniu  

z metodami 

tradycyjnymi 

– zapewnienie priorytetowego przejazdu dla pojazdów  

   transportu zbiorowego poprzez odpowiednie sterowanie  

   sygnalizacją świetlną 

do 54% 

Poprawa 

bezpieczeństwa  

ruchu drogowego 

(zmniejszenie 

liczby wypadków) 

– systemy monitorowania prędkości pojazdów za pomocą  

   kamer nadzoru 

do 80% 

– sterowanie ruchem pojazdów na wjazdach na główne ciągi  

   komunikacyjne dla optymalizacji przepływu 

do 50% 

– zaawansowane technologie sterowania i koordynacji  

   ruchem ulicznym na obszarach miejskich i podmiejskich 

do 80% 

– systemy zarządzania zdarzeniami losowymi do 50% 

Wpływ  

na środowisko 

naturalne 

– systemy zarządzania popytem w ruchu drogowym:  

   redukcja emisji spalin  

do 50% 

– zarządzanie ruchem na drogach szybkiego ruchu:  

   redukcja zużycia paliwa 

do 42% 

– zintegrowane systemy zarządzania ruchem miejskim:  

   redukcja emisji spalin 

do 30% 

Źródło: A. Koźlak, Inteligentne systemy é, op. cit., s. 2. 

 

Ważnym aspektem zastosowania inteligentnych systemów transportowych jest również 

znacząca poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego. Systemy te, dzięki nieustannemu 

monitorowaniu i analizie sytuacji na drogach, umożliwiają natychmiastową reakcję  

w przypadku wystąpienia potencjalnych zagrożeń. Ponadto, wdrożenie technologii 

inteligentnego zarządzania ruchem prowadzi do zwiększenia efektywności wykorzystywania 
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dostępnej infrastruktury. Dzięki precyzyjnej regulacji ruchu oraz optymalizacji ścieżek 

komunikacyjnych, możliwe jest zminimalizowanie zatorów i wąskich gardeł, co przyczynia się 

do zwiększenia ogólnej przepustowości sieci transportowej. 

Równocześnie, ITS stanowią istotny czynnik w zakresie ochrony środowiska naturalnego, 

ograniczając emisję zanieczyszczeń i hałasu poprzez bardziej efektywne zarządzanie ruchem 

oraz promowanie zrównoważonych metod transportu, takich jak miejski transport zbiorowy 

czy transport modalny. W ten sposób, inteligentne systemy transportowe przyczyniają się  

do poprawy jakości powietrza w miastach oraz ograniczenia negatywnego wpływu transportu 

na środowisko, stając się istotnym elementem polityki zrównoważonego rozwoju miast. 

Z kolei obniżenie kosztów związanych z zarządzaniem transportem to kolejna kluczowa 

korzyść wynikająca z wdrożenia ITS. Dzięki bardziej precyzyjnemu monitorowaniu stanu 

infrastruktury drogowej oraz efektywnemu planowaniu działań konserwacyjnych  

i modernizacyjnych, możliwe jest zmniejszenie kosztów eksploatacyjnych i optymalne 

wykorzystanie zasobów przeznaczonych na utrzymanie dróg. Zwiększona aktywność  

w zakresie renowacji nawierzchni i zarządzania infrastrukturą transportową przyczynia się  

do długofalowego obniżenia kosztów utrzymania całego systemu transportowego –  

a tym samym – do podniesienia jakości życia mieszkańców miast.143 

Dodatkowo, wdrożenie ITS przyczynia się do zwiększenia konkurencyjności miast,  

poprzez poprawę efektywności transportu oraz dostosowanie infrastruktury do dynamicznie 

rosnącego zapotrzebowania na usługi transportowe. Systemy te wspierają również organizację 

i monitorowanie miejskiego transportu zbiorowego, zwiększając jego niezawodność  

oraz redukując zmienność czasu przejazdu, co przekłada się na wyższy poziom satysfakcji 

pasażerów oraz wzrost efektywności usług transportowych. 

ITS wspierają także władze miejskie w zarządzaniu ruchem drogowym na poziomie 

strategicznym, umożliwiając szybszą identyfikację problemów i dynamiczną adaptację  

do zmieniających się warunków. Zwiększenie przepustowości ciągów komunikacyjnych  

oraz poprawa płynności ruchu mają kluczowe znaczenie w walce z zatłoczeniem i wąskimi 

gardłami komunikacyjnymi, a także w redukcji kosztów związanych z funkcjonowaniem 

transportu miejskiego. Ponadto, ITS umożliwiają priorytetyzację transportu zbiorowego,  

 
143 K. Wojewódzka-Król, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego,  

     Gdańsk 2009, s. 154. 
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co sprzyja efektywniejszemu wykorzystaniu przestrzeni miejskiej i zasobów, a także 

przyczynia się do skrócenia czasu podróży.144 

Jednym z najbardziej reprezentatywnych przykładów zastosowania nowoczesnych 

rozwiązań telematycznych jest współczesny transport, w którym integracja zaawansowanych 

technologii pomiarowych, telekomunikacyjnych, informatycznych oraz automatycznych 

odgrywa kluczową rolę w optymalizacji procesów logistycznych i zarządzania ruchem. 

Bowiem nowoczesne systemy transportowe wykorzystują kompleksowe układy czujników, 

sensorów oraz rozwiązań teleinformatycznych, które umożliwiają nie tylko monitorowanie,  

ale również dynamiczne dostosowywanie parametrów transportu do zmieniających się 

warunków eksploatacyjnych.145 

W ramach tej koncepcji wyodrębnia się wyspecjalizowane systemy telematyczne,  

stanowiące dedykowane środowisko technologiczne, obejmujące zarówno infrastrukturę 

sprzętową, jak i zaawansowane oprogramowanie odpowiadające za realizację precyzyjnych 

funkcji operacyjnych. Właściwa dla transportu telematyka integruje zatem urządzenia 

pomiarowe, systemy komunikacyjne oraz narzędzia informatyczne, umożliwiając tym samym 

efektywne zarządzanie przepływem informacji i koordynację procesów transportowych.146 

Kluczowym elementem tych rozwiązań są tzw. aplikacje telematyczne – specjalistyczne 

systemy służące do gromadzenia, analizy i dystrybucji informacji w sposób dostosowany  

do konkretnych potrzeb użytkowników. W zależności od przeznaczenia, mogą one 

funkcjonować w trybie w pełni automatycznym lub jako rozwiązania interaktywne, 

aktywowane na żądanie operatora. Dzięki temu możliwe jest dostarczanie precyzyjnych  

i aktualnych danych tam, gdzie są one najbardziej potrzebne, w czasie rzeczywistym  

lub w momentach krytycznych dla funkcjonowania infrastruktury transportowej.147 

Współczesne aplikacje telematyczne umożliwiają użytkownikom mobilnych systemów 

transportowych dostęp do aktualnych rozkładów jazdy oraz innowacyjnych metod zakupu 

usług przewozowych. Kluczowe funkcje, które znacząco usprawniają zarządzanie transportem 

pasażerskim, obejmują lokalizację pojazdów w czasie rzeczywistym, automatyczne pobieranie 

 
144 A. Hadas, Zastosowanie zintegrowanego systemu transportu w aglomeracji miejskiej,  

    „Przegląd Komunikacyjny” 2015, nr 4, s. 8. 
145 K.B. Wydro, Telematyka ï znaczenia é, op. cit., s. 116-130. 
146 K.B. Wydro, Usğugi i systemy telematyczne w transporcie, „Telekomunikacja i techniki informacyjne” 2008,  

     nr 3-4, s. 24. 
147 T. Neumann, Automotive and telematics transportation systems, w: Materiağy z konferencji  

     pt. ĂInternational Siberian Conference on Control and Communicationsò (SIBCON), Astana 2017, s. 1-4. 
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opłat przy użyciu elektronicznych kart, realizację transakcji online oraz obsługę płatności  

za pomocą urządzeń mobilnych.148 

Zarówno pasażerowie, jak i operatorzy komunikacji publicznej, oczekują precyzyjnych 

informacji o faktycznych godzinach przyjazdów i odjazdów. W odpowiedzi na te potrzeby 

wprowadza się systemy dynamicznej informacji pasażerskiej, które prezentują pozostały czas 

do odjazdu pojazdu oraz wyświetlają komunikaty dotyczące ewentualnych utrudnień w ruchu. 

Dodatkowo, systemy te oferują możliwość odsłuchu komunikatów głosowych, co dodatkowo 

podnosi komfort użytkowania. 

Obecnie coraz częściej pojazdy miejskiego transportu zbiorowego wyposażane są  

w zaawansowane tablice informacyjne i kierunkowe, umożliwiające pasażerom nie tylko 

orientację w bieżącej trasie, ale także uzyskanie informacji o numerze linii,  

przystanku początkowym i docelowym oraz o innych istotnych komunikatach.  

Dedykowane aplikacje mobilne gwarantują stały dostęp do rozkładów jazdy,  

co jest nieocenionym udogodnieniem dla podróżujących.149 

Istotnym atutem nowoczesnych rozwiązań jest również darmowy dostęp do Internetu  

w pojazdach, umożliwiający bieżące przeglądanie publikowanych rozkładów i sprawdzanie 

połączeń komunikacyjnych, a także realizację zakupów biletów online. W miarę modernizacji 

taboru, coraz częściej standardem stają się porty USB, umożliwiające ładowanie urządzeń 

mobilnych.150 

Rewolucja w zakresie dystrybucji biletów zaowocowała wprowadzeniem szeregu 

innowacyjnych metod sprzedaży, takich jak bilety dostępne w aplikacjach mobilnych,  

zakupy przez Internet, biletomaty oraz systemy biletowe zintegrowane z kartami miejskimi.  

Takie podejście nie tylko zwiększa efektywność operacyjną systemów transportowych,  

ale także podnosi komfort i zadowolenie użytkowników, umożliwiając im swobodny  

i wygodny dostęp do usług transportowych.151 

 
148 T. Neumann, Wykorzystanie system·w telematyki na przykğadzie wybranych przedsiňbiorstw transportu  

     drogowego, „Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe” 2017, nr 18(12), s. 607-608.  
149 S. Bartuś, Nowoczesne systemy informacji pasaŨerskiej w pojazdach transportu zbiorowego  

     na przykğadzie wybranych polskich miast, „Transport Miejski i Regionalny” 2014, nr 7, s. 31-36. 
150 W. Chmielarz, K. Łuczak, Systemy mobilnych pğatnoŜci w Polsce ï analiza preferencji klient·w,  

     w: Mobilne aspekty technologii informacyjnych, red. W. Chmielarz, Wydawnictwo Naukowe Wydziału  

     Zarządzania Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2016, s. 211-227. 
151 G. Dydkowski, Elektroniczne systemy poboru opğat za usğugi miejskiego transportu zbiorowego,  

     w: Taryfy i systemy poboru opğat w miejskim transporcie zbiorowym, red. E. Spadzińska-Żak,  

     Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2018, s. 94. 
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2.3. Nowoczesne systemy transportowe w mieście 

 

Dynamiczny rozwój struktur miejskich, a także nadmierna dominacja indywidualnego 

transportu samochodowego w zaspokajaniu potrzeb komunikacyjnych mieszkańców,  

zrodziły konieczność poszukiwania, a także opracowania nowatorskich rozwiązań,  

które z jednej strony usprawnią procesy przemieszczania się w przestrzeni miejskiej,  

z drugiej zaś – wpłyną na trwałą zmianę dotychczasowych wzorców mobilności.  

W tym kontekście coraz większą rolę przypisuje się idei technologicznej integracji środków 

transportu152, której istotą jest harmonijne powiązanie różnych form przewozu w spójny system 

– tak, aby poprawić jakość świadczonych usług komunikacyjnych oraz zoptymalizować 

wykorzystanie dostępnej infrastruktury z pomocą dostępnych technologii cyfrowych. 

W polskim dorobku nauk ekonomicznych problematyka zintegrowanych systemów 

transportowych – rozumianych jako kompleksowe zespolenie działań wszystkich sektorów 

transportu w ramach jednej, skoordynowanej struktury – podejmowana była już od końca  

lat sześćdziesiątych XX wieku.153 W ówczesnym ujęciu działania mające na celu 

uporządkowanie działalności przewozowej i współdziałanie poszczególnych gałęzi transportu 

określano mianem koordynacji transportu.154 W literaturze międzynarodowej,  

Davidson i Lindfield155 wskazywali, iż koncepcja koordynacji jest nierozerwalnie związana  

z procesem integracji i odnosi się do etapowego wdrażania instytucjonalnych mechanizmów 

współpracy pomiędzy operatorami – począwszy od integracji taryfowej i biletowej,  

po integrację o charakterze organizacyjnym i finansowym. 

Współczesne podejście do integracji transportu miejskiego przyjmuje znacznie szerszy 

wymiar, obejmując nie tylko samą strukturę połączeń czy organizację przewozów, lecz również 

elementy takie jak: politykę taryfową, działania marketingowe, ujednoliconą infrastrukturę,  

ale przede wszystkim – zintegrowane systemy informacyjne. Bowiem w warunkach dużego 

natężenia ruchu pasażerskiego, gęstości sieci komunikacyjnej oraz silnego oddziaływania 

transportu na jakość życia mieszkańców, integracja systemów transportowych staje się 

strategicznym narzędziem kształtowania zrównoważonej mobilności miejskiej. 

 
152 J. Burnewicz, Sp·jny i innowacyjny system transportowy Pomorza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego,  

     Gdańsk 2011, s. 23. 
153 m.in. I. Tarski, Koordynacja transportu, PWE, Warszawa 1968. 
154 M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski, Transport, rozw·j, integracja, WKiŁ, Warszawa 1980, s. 115. 
155 F. Davidson, M. Lindfield, To integrate or not to integrate: developing a model for effective integration,  

     w: Integrated urban infrastructure development in India, red. K. Singh, F. Steinberg, N. von Einsiedel,  

     Technology Publications, London 1996.  
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2.3.1. Koncepcja MaaS (Mobility-as-a-Service) – mobilność jako usługa 

 

Nasilające się wyzwania związane z funkcjonowaniem systemów transportowych  

w miastach, dynamiczny rozwój technologii informacyjnych – w szczególności rozwiązań 

internetowych i mobilnych – oraz ewolucja postaw społecznych wobec konsumpcji  

i użytkowania zasobów (m.in. wzrost świadomości ekologicznej oraz popularyzacja modeli 

gospodarki współdzielenia156), stworzyły dogodne warunki dla kreowania innowacyjnych 

usług transportowych oraz ich integracji w ramach jednolitej oferty mobilności. Do grona  

tego typu rozwiązań zaliczyć należy m.in. systemy współdzielonego użytkowania samochodów 

(carsharing), rowerów miejskich oraz innych środków mikromobilności. 

Integracja tak zróżnicowanych usług – oferowanych najczęściej przez podmioty sektora 

prywatnego – z tradycyjnym transportem zbiorowym byłaby niemożliwa bez zaawansowanego 

zaplecza technologicznego, zwłaszcza dedykowanych platform cyfrowych oraz aplikacji 

mobilnych. W tym kontekście pojawiła się nowa koncepcja organizacji usług transportowych 

znana jako Mobility-as-a-Service (MaaS), tłumaczona na gruncie polskiej literatury przedmiotu 

jako „mobilność jako usługa”. Istota tego podejścia opiera się na zapewnieniu użytkownikowi 

kompleksowego dostępu do szerokiego spektrum środków transportu –  

zarówno indywidualnych, jak i zbiorowych – w ramach jednej, zintegrowanej przestrzeni 

cyfrowej, umożliwiającej nie tylko planowanie podróży, ale również realizację wszelkich 

formalności, w tym rozliczeń finansowych, niezależnie od liczby i rodzaju wykorzystanych 

środków transportu.  

Termin Mobility-as-a-Service po raz pierwszy pojawił się w dyskursie naukowym  

i eksperckim w Finlandii, gdzie został zdefiniowany przez Sannę Heikkilä157 jako system 

organizacyjny, w którym tzw. operatorzy mobilności oferują użytkownikom szeroki wachlarz 

zintegrowanych usług przewozowych. W tym ujęciu operatorzy mobilności to instytucje  

lub podmioty pełniące funkcję pośredników między dostawcami usług transportowych  

a ich odbiorcami, tworząc zunifikowaną platformę cyfrową, integrującą zarówno oferty 

przewoźników publicznych, jak i prywatnych. 

 

 
156 C. Standing, S. Standing, S. Biermann, The implications of the sharing economy for transport,  

   „Transport Reviews” 2018, nr 39(2), s. 226-242. 
157 S. Heikkilä, Mobility as a Service-A Proposal for Action for the Public Administration Case Helsinki,  

     Aalto University 2014, s. 65. 
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Z czasem koncepcja ta została istotnie doprecyzowana i rozbudowana.  

Współcześnie mobilność jako usługa rozumiana jest jako kompleksowy, multimodalny  

oraz zrównoważony system obsługi potrzeb transportowych, który opiera się  

na scentralizowanej integracji kluczowych procesów podróży: planowania trasy,  

wyboru środków transportu, harmonizacji rozkładów jazdy oraz realizacji płatności158 – 

wszystko to za pośrednictwem jednego, intuicyjnego interfejsu użytkownika. Istota systemu 

Mobility-as-a-Service przedstawiona została na Rysunku 17. 

 

Rysunek 17. Istota systemu Mobility-as-a-Service 

Źródło: A. Koźlak, Mobility-as-a Service jako postňp w integracji transportu,  

Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2020, nr 23(5), s. 10. 

 

System MaaS opiera się na trzech fundamentalnych filarach, które wspólnie tworzą 

zintegrowany ekosystem usług transportowych dostępnych dla użytkownika końcowego. Są to:  

1) systemy mobilności współdzielonej,  

2) funkcjonalność umożliwiająca rezerwację i zakup biletów, 

3) zaawansowane moduły informacyjne wspierające użytkowników poruszających się  

z wykorzystaniem różnorodnych środków transportu.159  

Istotą tego modelu jest odejście od klasycznego schematu zakupu konkretnej usługi 

przewozowej na rzecz dynamicznie konfigurowanego dostępu do mobilności jako potrzeby – 

niezależnie od środka transportu, który ją realizuje. 

 
158 Y.Z. Wong, D.A. Hensher, C. Mulley, Mobility as a service (MaaS): Charting a future context,  

    „Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2020, nr 131, s. 5-19.  
159 J. Eckhardt i in., European MaaS Roadmap 2025: Deliverable Nr 2. Conference of European Directors  

     of Roads (CEDR), 2017, s. 9-10.  



63 

 

System MaaS umożliwia użytkownikom korzystanie z wielu form przemieszczania się –  

czy to organizowanych przez jednego operatora, czy też dostarczanych przez wielu różnych 

dostawców usług – za pośrednictwem jednej, zunifikowanej platformy cyfrowej. Dzięki temu 

możliwe staje się dokonanie pojedynczej płatności za całą sekwencję wybranych środków 

transportu, które wspólnie tworzą jedną, logicznie powiązaną podróż.160 Użytkownik uzyskuje 

tym samym możliwość kompleksowego zaplanowania trasy, dokonania rezerwacji  

oraz opłacenia całej usługi – niezależnie od tego, czy obejmuje ona przejazd autobusem, 

korzystanie z roweru miejskiego, przejazd tramwajem, czy współdzielony transport 

samochodowy. 

MaaS obejmuje zatem szeroki zakres usług skierowanych głównie do użytkowników,  

którzy nie chcą lub nie mogą korzystać z prywatnego samochodu. Integracja usług w jednej 

aplikacji mobilnej ułatwia nawigację po mieście i zachęca większą liczbę użytkowników 

prywatnych samochodów do przejścia na miejski transport zbiorowy. 

W procesie kształtowania systemów typu MaaS kluczową rolę odgrywa szerokie spektrum 

podmiotów, obejmujące: 

- operatorów platform MaaS, 

- przewoźników oraz dostawców usług mobilnościowych, 

- jednostki samorządu terytorialnego, administrację odpowiedzialną za zarządzanie 

mobilnością oraz zarządców infrastruktury transportowej, 

- dostawców danych oraz usług z zakresu infomobilności i aplikacji cyfrowych, 

- firmy technologiczne oraz operatorów platform technologicznych, 

- podmioty działające w sektorze infrastruktury ICT, 

- operatorów systemów płatności, 

- instytucje regulacyjne, 

- ośrodki akademickie i badawcze, 

- inwestorów prywatnych. 

 
160 M. Kamargianni i in., A Critical Review of New Mobility Services for Urban Transport,  

   „Transportation Research Procedia” 2016, nr 14, s. 3294-3303. 
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Rysunek 18. Zintegrowana struktura systemu Mobility-as-a-Service 

Źródło: K. Huhtala-Jenks, Keys to Digitalising the Transport Sector, MaaS and Transport Code (presentation), 

Brussels, 2017. 

 

Jak przedstawiono na Rysunku 18., ekosystem zintegrowanego systemu Mobility-as-a-Service 

(MaaS) obejmuje szerokie spektrum interesariuszy, z których każdy odgrywa istotną rolę  

w kształtowaniu i rozwoju usług transportowych opartych na modelu współdzielenia.  

W sposób szczególny akcentuje się rolę administracji publicznej, która powinna przyjąć 

funkcję inicjatora i koordynatora działań, poprzez wyznaczanie strategicznych celów w ścisłej 

współpracy z pozostałymi interesariuszami. Zadaniem administracji jest nie tylko tworzenie 

sprzyjającego klimatu instytucjonalno-prawnego, ale także aktywne stymulowanie rozwoju 

usług innowacyjnych, dostosowanych do zmieniających się i zróżnicowanych potrzeb 

użytkowników systemów transportowych.161 

 

 
161 U. Stopka, R. Pessier, C. Günther, Mobility as a Service (MaaS) Based on Intermodal Electronic Platforms  

     in Public Transport, w: Human-Computer Interaction. Interaction in Context, red. M. Kurosu.  

     Materiağy z konferencji pt. ĂHCI Internationalò Proceedings, Las Vegas 2018, Lecture Notes in Computer,  

     10902, 2018, s. 419-439. 
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Model MaaS zakłada pełną integrację różnorodnych komponentów transportu – począwszy 

od planowania trasy, poprzez rezerwację i dostęp do usług mobilności, aż po realizację 

płatności – wszystko w ramach jednej spójnej platformy usługowej. Taka koncepcja opiera się 

na założeniu synergicznego współdziałania sektora publicznego i prywatnego, co ma na celu 

zapewnienie użytkownikowi ciągłości mobilności oraz stworzenie realnej alternatywy  

dla tradycyjnego modelu podróżowania własnym samochodem.162 

Fundamentalną ideą leżącą u podstaw MaaS jest redefinicja dostępu do mobilności: 

użytkownik nie musi już posiadać prywatnego pojazdu ani dysponować odrębnymi 

narzędziami obsługi każdej z usług transportowych (takimi jak karty miejskie poszczególnych 

operatorów), aby sprawnie i wygodnie przemieszczać się w przestrzeni miejskiej.  

Celem jest maksymalna personalizacja i uproszczenie dostępu do transportu,  

przy jednoczesnym promowaniu modeli mobilności opartych na współdzieleniu zasobów  

oraz zrównoważonym wykorzystaniu infrastruktury.163 

Nie istnieje uniwersalny, doskonały model operacyjny dla systemu Mobility-as-a-Service, 

który można bezpośrednio zaadaptować we wszystkich miastach i regionach. Każda jednostka 

terytorialna zmuszona jest do indywidualnej analizy i oceny, która z dostępnych koncepcji 

najlepiej odpowiada jej specyficznym warunkom lokalnym, posiadanym zasobom  

oraz strategicznym celom polityki mobilności. Kluczowe znaczenie przypisuje się tu również 

charakterowi i jakości relacji pomiędzy aktorami sektora publicznego i prywatnego,  

ponieważ to właśnie integrator systemu odgrywa fundamentalną rolę w skutecznym wdrożeniu 

rozwiązań MaaS. Tylko poprzez zapewnienie wysokiej satysfakcji zarówno użytkownikom 

końcowym, jak i partnerom biznesowym, operator MaaS będzie w stanie osiągnąć efekt skali 

oraz generować trwałe korzyści dla rozwoju zrównoważonej mobilności. 

W literaturze i praktyce wyróżnia się trzy podstawowe modele operacyjne MaaS164: 

- MaaS 1 – integracja prowadzona przez prywatnego operatora, 

- MaaS 2 – funkcjonowanie otwartej platformy typu back-end, 

- MaaS 3 – system, w którym to transport publiczny pełni rolę integratora. 

 
162 A. Melis i in., Integrating personalized and accessible itineraries in MaaS ecosystems through microservices,  

    „Mobile Networks and Applications” 2018, nr 23(1), s. 167-176.  
163 R. Giesecke, T. Surakka, M. Hakonen, Conceptualising Mobility as a Service: A user centric view on key  

     issues of mobility services, w: Materiağy z konferencji pt. ĂEcological Vehicles and Renewable Energiesò  

     (EVER), Monte Carlo 2016. 
164 T. Geier, A sustainable Ăpublic valueò MaaS Ecosystem. A perspective of Europeôs Transport Authorities,  

      EMTA – European Metropolitan Transport Authorities 2019, s. 1-16.  
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W ramach modelu MaaS 1 (Rysunek 19.) kluczową rolę integratorów systemu pełnią 

podmioty prywatne, które zawierają dwustronne umowy z dostawcami usług mobilności.  

Ten wariant organizacyjny uznawany jest często za mechanizm sprzyjający wprowadzaniu 

bardziej innowacyjnych oraz silnie zorientowanych na użytkownika rozwiązań transportowych, 

głównie dzięki konkurencji pomiędzy wieloma aktywnymi uczestnikami rynku mobilności. 

 

Rysunek 19. Model MaaS 1 

Źródło: raport UITP „Integrator prywatny”, 2019, s. 32.  

 

Z punktu widzenia władz lokalnych, istotne staje się systematyczne monitorowanie rozwoju 

tego typu rynków oraz dynamicznych relacji między ich uczestnikami. Konieczność ta wynika 

z potrzeby zapewnienia, by oferowane usługi przyczyniały się zarówno do wzmacniania 

integracji społecznej, jak i promowania zrównoważonego modelu mobilności miejskiej. 

Władze publiczne powinny być również przygotowane do podjęcia działań interwencyjnych  

w sytuacjach, gdy zachodzi ryzyko rozbieżności między interesem rynkowym a interesem 

publicznym. Korzyści i niedogodności związane z implementacją modelu MaaS 1 prezentuje 

Tabela 7. 

Tabela 7. Korzyści i niedogodności związane z implementacją modelu MaaS 1 

Oczekiwane korzyści Spodziewane niedogodności 

- Szeroka oferta skierowana do zróżnicowanych  

  grup użytkowników. 

- Większe możliwości wyboru dla pasażerów. 

- Możliwość skalowania usługi na nowe obszary  

  dzięki udziałowi prywatnych operatorów. 

- Konieczność wdrażania polityki otwartości danych  

  dla efektywnego zarządzania. 

- Trudności związane z wysokimi kosztami    

  negocjacji i integracji. 

- Ryzyko komercyjnego nastawienia dostawców  

  na zysk kosztem dostępności usług publicznych. 

- Groźba monopolizacji rynku i ograniczenia  

  różnorodności ofert. 

Źródło: opracowanie własne. 
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W modelu MaaS 2 zakłada się utworzenie otwartej platformy zaplecza technologicznego 

(back-endu), którą może stworzyć podmiot publiczny, działający na podstawie reguł 

określonych przez władze samorządowe lub inny niezależny organ. Platforma ta pełni rolę 

ogólnodostępnej infrastruktury cyfrowej, umożliwiającej różnorodnym dostawcom usług 

transportowych budowanie własnych rozwiązań opartych na koncepcji MaaS. W tym układzie 

kluczowym wymogiem jest zapewnienie otwartego dostępu do interfejsów API dla wszystkich 

usług mobilności, tak aby możliwa była ich integracja w ramach wspólnej platformy  

(Rysunek 20.). 

Model ten tworzy sprzyjające warunki do rozwoju konkurencji oraz przyciągnięcia szerokiego 

grona użytkowników, a jednocześnie postrzegany jest jako rozwiązanie sprzyjające 

innowacyjności, przejrzystości rynku oraz koncentracji na potrzebach klientów. 

 

Rysunek 20. Model MaaS 2 

Źródło: raport UITP é, op. cit., s. 33. 

 

W takim układzie rola władz publicznych sprowadza się do zapewnienia równych, 

niedyskryminujących zasad udostępniania danych oraz do przeciwdziałania ryzyku tworzenia 

barier dostępu, które mogłyby prowadzić do koncentracji władzy danych i ograniczenia 

konkurencyjności w obrębie platformy (Tabela 8.). 

Tabela 8. Korzyści i niedogodności związane z implementacją modelu MaaS 2 

Oczekiwane korzyści Spodziewane niedogodności 

- Rozbudowana gama usług dostosowana  

  do różnych segmentów rynku. 

- Zwiększenie możliwości wyboru dla użytkowników. 

- Niskie bariery wejścia  

  poprzez otwarte systemy danych. 

- Lepsza współpraca z sektorem publicznym. 

- Wysokie ryzyko przeciążenia administracyjnego. 

- Zależność od prywatnych firm technologicznych. 

- Szybkie zmiany technologiczne utrudniające  

  stabilizację systemu. 

Źródło: opracowanie własne. 



68 

 

W modelu MaaS 3 rolę integratora systemu mobilności pełni transport zbiorowy  

(Rysunek 21.). Usługa MaaS może być w tym przypadku w całości projektowana i zarządzana 

przez jednostkę publiczną lub – alternatywnie – powierzona prywatnemu operatorowi  

na podstawie umowy bądź udzielonej licencji na określony czas. Z uwagi na fakt, iż miejski 

transport zbiorowy w wielu miastach dysponuje najbardziej rozbudowaną bazą danych 

użytkowników oraz stanowi fundament zrównoważonego systemu mobilności miejskiej, 

naturalnym wydaje się przypisanie mu roli głównego integratora usług mobilnych.  

Podejście takie umożliwia nie tylko utrzymanie dotychczasowych pasażerów, ale także 

pozyskanie nowych użytkowników dzięki zwiększeniu atrakcyjności oferowanych usług. 

Kluczowe komponenty systemu MaaS, takie jak rejestracja użytkownika, planowanie podróży, 

rezerwacja miejsc oraz procesy fakturowania, powinny zostać zintegrowane w ramach 

podstawowej oferty produktowej. 

 

Rysunek 21. Model MaaS 3 

Źródło: raportu UITP é, op. cit., s. 34. 

 

Jeżeli operator miejskiego transportu zbiorowego skutecznie włączy w strukturę systemu 

solidnych partnerów oferujących różne usługi mobilnościowe, omawiany model może 

znacząco przyczynić się do rozwoju zrównoważonej mobilności, wzmocnienia integracji 

społecznej oraz lepszego realizowania celów polityki miejskiej. Należy jednak podkreślić,  

iż istnieje również ryzyko, że w przypadku braku innowacyjnego podejścia ze strony 

tradycyjnego transportu zbiorowego, usługi te mogą być postrzegane jako mniej atrakcyjne  

i niedostatecznie dostosowane do dynamicznie zmieniających się oczekiwań użytkowników. 

Korzyści i niedogodności związane z implementacją modelu MaaS 3 przedstawia Tabela 9. 
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Tabela 9. Korzyści i niedogodności związane z implementacją modelu MaaS 3 

Oczekiwane korzyści Spodziewane niedogodności 

- Ułatwienie współpracy z sektorem publicznym. 

- Lepszy dostęp do danych transportowych  

  sektora publicznego. 

- Ograniczona oferta dla użytkowników końcowych. 

- Niska elastyczność usług wynikająca z jednolitego  

  podejścia administracji. 

- Ryzyko marginalizacji miejskiego transportu  

  zbiorowego na rzecz prywatnych usług. 

- Brak skalowalności usług na poziomie   

  ponadlokalnym. 

- Problemy prawne związane z przepisami  

  o konkurencji. 

Źródło: opracowanie własne. 

Jak wskazano powyżej, nie istnieje uniwersalny model, który mógłby zostać bezpośrednio 

zaimplementowany w każdych lokalnych uwarunkowaniach. Każda inicjatywa wdrożeniowa 

wymaga indywidualnego podejścia, dostosowanego do specyfiki warunków miejscowych  

oraz kontekstu społeczno-gospodarczego. 

Potencjalne korzyści wynikające z implementacji danego modelu systemu MaaS mogą być 

rozpatrywane z wielu punktów widzenia, w tym z perspektywy użytkowników końcowych, 

operatorów transportu (w ujęciu biznesowym) oraz sektora publicznego, który realizuje cele  

o charakterze społecznym, ekonomicznym i środowiskowym. Pomimo dynamicznego rozwoju 

koncepcji MaaS, obecny stan wiedzy wciąż nie dostarcza wystarczających, całościowych 

danych dotyczących bilansu kosztów i korzyści związanych z wdrażaniem tego typu rozwiązań, 

ani też pogłębionych analiz dotyczących ich wpływu na zmiany wzorców mobilności, 

preferencje komunikacyjne oraz skuteczność realizacji polityk transportowych.165 

Niemniej jednak, wstępne obserwacje wynikające z pilotażowych wdrożeń wskazują  

na istnienie rzeczywistych benefitów, szczególnie w kontekście promowania bardziej 

zrównoważonych form mobilności. Zauważono bowiem, że im wyższy jest poziom integracji 

usług oraz użyteczności i intuicyjności samej platformy MaaS, tym większa jest skłonność 

użytkowników do rezygnacji z codziennego korzystania z pojazdów prywatnych na rzecz 

miejskiego transportu zbiorowego oraz współdzielonych środków przemieszczania się.166  

 

 
165 K. Pangbournea i in., Questioning mobility as a service: Unanticipated implications for society  

     and governance, „Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2020, nr 131, s. 35-49. 
166 Transport Committee, Mobility as a Service, Eight Report of Session 2017-19,  

      House of Commons Transport Committee 2018, s. 12-24.  
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Tego typu przesunięcia preferencji podróżnych mogą mieć znaczący wpływ na realizację 

strategicznych celów w zakresie ograniczania kongestii, emisji oraz presji na infrastrukturę 

miejską. Zestawienie potencjalnych korzyści płynących z implementacji systemu MaaS 

przedstawiono w Tabeli 10. 

Tabela 10. Korzyści z wdrożenia systemów Mobility-as-a-Service 

Interesariusze Korzyści z zastosowania systemu MaaS 

Użytkownicy transportu - łatwiejszy i bardziej intuicyjny dostęp do zintegrowanych usług  

  mobilności poprzez jedną platformę cyfrową, umożliwiającą  

  kompleksową organizację podróży (zakup, planowanie,  

  płatność); 

- poszerzony wachlarz środków transportu pozwalający  

  na bardziej świadomy i efektywny wybór ścieżek  

  przemieszczania się; 

- wzrost dostępności usług publicznych (opieka zdrowotna,  

  edukacja, rynek pracy) dzięki lepszemu skomunikowaniu  

  przestrzeni miejskich. 

Dostawcy i operatorzy  

usług transportowych 

- rozwój nowych modeli biznesowych i generowanie  

  dodatkowych przychodów z tytułu świadczenia usług w modelu  

  współdzielonym; 

- intensyfikacja współpracy z sektorem publicznym w zakresie  

  nowoczesnych rozwiązań mobilnych, sprzyjająca zwiększeniu  

  udziału transportu zbiorowego w przewozach miejskich. 

Sektor publiczny - wzrost efektywności funkcjonowania systemu transportowego  

  dzięki lepszemu planowaniu popytu oraz optymalizacji  

  wykorzystania infrastruktury transportowej w oparciu o dane  

  analityczne; 

- bardziej racjonalne zarządzanie zasobami miejskimi  

  poprzez ograniczenie nadmiarowej infrastruktury; 

- ograniczenie wykluczenia społecznego poprzez integrację  

  komunikacyjną mniej uprzywilejowanych obszarów; 

- redukcja zatłoczenia dróg, obniżenie emisji zanieczyszczeń  

  oraz poprawa jakości powietrza; 

- skuteczniejsze reagowanie na incydenty drogowe  

  i lepsza koordynacja w zakresie zarządzania kryzysowego. 

Źródło: C. Mulley, J.D. Nelson, S. Wright, Community transport meets Mobility as a Service:  

On the road to a new a flexible future, „Research in Transportation Economics” 2018, nr 69, s. 583-591. 

 

W oparciu o wskaźnik dojrzałości MaaS, opracowany przez zespół badawczy MaaSLab167, 

wyróżnia się pięć kluczowych komponentów umożliwiających ocenę potencjału danego miasta 

w zakresie wdrożenia systemu MaaS. Elementy te zostały zaprezentowane na Rysunku 22.,  

a ich charakterystyka została przedstawiona w dalszej części opracowania. 

 
167 R. Goulding, M. Kamargianni, The Mobility as a Service Maturity Index: Preparing the Cities for the  

     Mobility as a Service Era, w: Materiağy z konferencji pt. ĂTransport Research Arena TRA 2018ò,  

     Vienna 2018. 
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Rysunek 22. Indeks dojrzałości MaaS 

Źródło: opracowanie własne na podstawie UCL-MaaSLab: MaaS Maturity Index, 

https://www.maaslab.org/maasindex; (data dostępu: 19.04.2025). 
 

Warunkiem niezbędnym dla funkcjonowania systemu MaaS jest zapewnienie dostępności 

interfejsów API (ang. Application Programming Interface)168 umożliwiających obsługę danych 

związanych z planowaniem podróży, rezerwacją, sprzedażą biletów oraz ustalaniem taryf. 

Kluczowe znaczenie ma również interoperacyjność pomiędzy poszczególnymi systemami.  

Aby umożliwić korzystanie ze zintegrowanej oferty usług oraz otworzyć nowe kanały 

sprzedaży, operatorzy transportowi powinni być gotowi na udostępnianie swoich danych 

operatorom MaaS. Ich przekazywanie najczęściej odbywa się właśnie za pośrednictwem 

interfejsów API, które stanowią zestaw procedur i narzędzi umożliwiających tworzenie 

aplikacji komunikujących się z funkcjonalnościami systemu MaaS.169 

Dla zapewnienia sprawnego funkcjonowania systemu MaaS niezbędne jest także ustanowienie 

odpowiednich regulacji w zakresie ochrony danych osobowych oraz bezpieczeństwa, 

chroniących zarówno użytkowników końcowych, jak i dostawców usług mobilności  

oraz operatorów systemowych. Kluczowe znaczenie ma tutaj zagwarantowanie użytkownikom 

prawa do wyrażenia świadomej zgody na przekazywanie ich danych osobowych pomiędzy 

różnymi podmiotami. Ponadto istotne obszary170, takie jak możliwość sprzedaży biletów  

 
168 S.P. Haveman i in., Creating effective MaaS systems-Using a systems engineering approach to design  

     an open (e) MaaS architecture. w: Materiały z konferencji pt. „ITS European Congressò, Brainport 2019. 
169 A.I. Salamanis i in., Mobility services data models for open and inclusive MaaS infrastructures, Information  

     Technologies Institute, Centre for Research & Technology Hellas, Thermi-Thessaloniki 2019, s. 9. 
170 M. Kamargianni, M. Matyas, The business ecosystem of mobility-as-a-service, „Transportation research  

     board” 2017, nr 96, s. 3-13. 
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przez podmioty trzecie, dostęp do rynku dla innowacyjnych usług mobilności, ramy prawa 

konkurencji oraz zasady subsydiowania transportu, podlegają nie tylko lokalnym regulacjom, 

lecz również przepisom prawa krajowego oraz wspólnotowego, w tym regulacjom  

Unii Europejskiej. 

Poziom świadomości oraz gotowość mieszkańców do implementacji rozwiązań typu MaaS 

obejmuje stopień, w jakim ich styl życia oraz wzorce zachowań transportowych kompatybilne 

są z założeniami modelu MaaS w zakresie świadczenia usług mobilności.171  

Kluczowym elementem jest tu zarówno sposób realizacji podróży, jak i gotowość  

do wykorzystywania technologii powiązanych z funkcjonowaniem systemu MaaS. 

Fundamentem funkcjonowania MaaS jest dostępność aplikacji mobilnych obsługiwanych  

na smartfonach oraz wykorzystanie współdzielonych i aktywnych środków transportu.  

Z tego względu, posiadanie smartfona oraz dostępu do karty kredytowej stanowi zasadniczy 

warunek umożliwiający użytkownikom pełne korzystanie z usług systemu.172 Należy przy tym 

podkreślić, iż przy każdym wdrożeniu konieczne będzie uwzględnienie alternatywnych 

rozwiązań dla osób nieposiadających wymaganych narzędzi technologicznych.  

Ponadto, skuteczność wdrażania MaaS będzie w znacznym stopniu zależała od dostępności 

rozbudowanej i niezawodnej oferty alternatywnych środków transportu – takich jak wysokiej 

jakości miejski transport zbiorowy. Natomiast na obszarach silnie zdominowanych  

przez indywidualne użytkowanie pojazdów prywatnych, upowszechnienie usług MaaS napotka 

istotne trudności. 

Systemy transportu reagującego na popyt oraz usługi mobilności współdzielonej odgrywają 

kluczową rolę w zapewnianiu dostępności komunikacyjnej w lokalizacjach, które nie są objęte 

tradycyjną siecią miejskiego transportu zbiorowego. Sama jednak różnorodność dostępnych 

środków transportu nie gwarantuje sukcesu wdrożenia MaaS. O powodzeniu decydują przede 

wszystkim takie czynniki, jak odpowiednia gęstość rozmieszczenia usług, ich częstotliwość 

oraz ścisła integracja w ramach jednolitego, płynnie funkcjonującego systemu.173 

 

 
171 M. Beim, B. Mazur, P. Pistelok, Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ w polityce transportowej miasta,  

    „Instytut Rozwoju Miast i Regionów” 2023, Warszawa-Kraków, nr 70, s. 10. 
172 G. Dydkowski, Systemy informatyczne é, op. cit., s. 92-93.  
173 M. Matyas, M. Kamargianni, Using mixed methods to examine user preferences for mobility as a service     

     subscription plans, w: Materiağy z konferencji pt. ĂTransportation Research Board 98th Annual Meeting 

     Locationò, Washington DC 2019. 
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Szczególne znaczenie posiada przestrzenne pokrycie sieci transportowej – nieskuteczne byłoby 

skoncentrowanie wysokiej intensywności usług wyłącznie w centrum miasta, jeśli jednocześnie 

obszary podmiejskie pozostawałyby niewystarczająco obsłużone. Równie istotny jest wymiar 

czasowy: rozwiązania MaaS powinny umożliwiać dostęp do usług przez całą dobę, 

odpowiadając na potrzeby mobilności użytkowników w różnych porach dnia i nocy,  

zarówno w ujęciu codziennym, jak i w perspektywie długoterminowej: miesięcznej  

oraz rocznej. 

Dynamiczny rozwój koncepcji MaaS, opartej na integracji różnorodnych usług transportowych 

i promocji zrównoważonych form mobilności, wpisuje się w szersze działania mające na celu 

przekształcenie miejskich systemów transportowych. Wzrost znaczenia inicjatyw 

ukierunkowanych na ograniczenie roli transportu indywidualnego oraz poprawę dostępności 

komunikacyjnej dla wszystkich grup społecznych prowadzi do poszukiwania kompleksowych 

strategii planistycznych. Jednym z instrumentów odpowiadających na te wyzwania  

są Plany Zrównoważonej Mobilności Miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plans – 

SUMP). 

2.3.2. Systemy MaaS w kontekście SUMP – Planów Zrównoważonej Mobilności  

          Miejskiej  

 

Z uwagi na potencjał w zakresie redukcji kongestii drogowej oraz ograniczania negatywnego 

oddziaływania transportu na środowisko naturalne, systemy MaaS postrzegane są  

coraz częściej jako komponenty wspierające realizację założeń strategicznych  

Planów Zrównoważonej Mobilności Miejskiej (SUMP). Koncepcja ta znajduje swoje 

bezpośrednie odniesienie zarówno w zasadach formułowania strategii mobilności miejskiej,  

jak i w poszczególnych etapach cyklu planistycznego SUMP, stanowiąc spójne narzędzie 

sprzyjające wdrażaniu długofalowej, zrównoważonej polityki mobilności w przestrzeni 

zurbanizowanej.174 

Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej stanowi kluczowe narzędzie wspierające 

procesy planistyczne w obszarze rozwoju miast, uwzględniając jednocześnie szeroki kontekst 

ich funkcjonowania. Jest to kompleksowy, strategiczny zbiór powiązanych ze sobą działań, 

których wdrożenie ma na celu zaspokojenie aktualnych oraz przyszłych potrzeb mobilności 

mieszkańców oraz wszystkich pozostałych użytkowników przestrzeni miejskiej.  

 
174 E.I. Europe, Mobility as a Service (MaaS) and Sustainable Urban Mobility Planning,  

     w: Materiağy z konferencji pt. ĂEuropean Platform on Sustainable Urban Mobility Plansò, Brussels 2019. 
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Plan taki powinien być ukierunkowany na równoczesne wspieranie mobilności,  

rozwój gospodarczy oraz podnoszenie jakości życia, zarówno w granicach miasta, jak i w jego 

strefach oddziaływania175. 

Dokument ten, tworzony w oparciu o istniejące dobre praktyki planistyczne, powinien w swojej 

konstrukcji uwzględniać zasadę integracji sektorowej, partycypacji społecznej  

oraz zapewnienia mechanizmów monitorowania i oceny postępów we wdrażaniu. 

Potrzeba opracowywania i realizacji Planów Zrównoważonej Mobilności Miejskiej wynika  

z szeregu fundamentalnych przesłanek176: 

- nieustannych przemian i narastających konfliktów przestrzennych w obrębie miast; 

- rosnącego znaczenia ośrodków miejskich w strukturze gospodarczej Europy; 

- wielowymiarowych skutków działalności transportowej, obejmujących aspekty 

ekonomiczne, przestrzenne, środowiskowe i społeczne; 

- wysokiego poziomu złożoności miejskich systemów funkcjonalno-przestrzennych; 

- ograniczeń budżetowych, które wymuszają konieczność hierarchizacji celów  

oraz racjonalizacji wydatków. 

Działania ukierunkowane na równoważenie mobilności miejskiej koncentrują się na kilku 

kluczowych obszarach177: 

- ograniczaniu potrzeb transportowych poprzez zmniejszanie liczby realizowanych 

podróży; 

- modyfikacji struktury przepływów podróżnych w obrębie miasta; 

- redukcji długości pokonywanych tras, czemu sprzyja odpowiednio prowadzone 

planowanie przestrzenne; 

- podnoszeniu efektywności działania systemu transportowego, między innymi poprzez 

wdrażanie innowacyjnych rozwiązań technologicznych. 

 
175 S. Böhler-Bedecker, Ch. Kost, M. Merforth, Urban Mobility Plans. National Approaches and Local Practice.  

     Moving Towards Strategic, Sustainable and Inclusive Urban Transport Planning, w: Materiağy z konferencji  

     pt. ĂSustainable Urban Transport Technical Documentò #13. Federal Ministry for Economic Cooperation  

     and Development, Berlin 2014. 
176 M. Wołek, Przewodnik do opracowywania plan·w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej,  

     Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2016, s. 111.  
177 D. Banister, Cities, mobility and climate change, „Journal of Transport Geography” 2011, nr 19,  

     s. 1540-1542. 
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Zakres tematyczny Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej obejmuje wszelkie formy 

przemieszczania osób – w tym ruch pieszy – oraz transport towarów. Uwzględnia on również: 

zastosowanie inteligentnych systemów transportowych ITS, kwestie związane  

z bezpieczeństwem ruchu drogowego, promowanie nowych wzorców zachowań 

mobilnościowych oraz wspieranie ekologicznych i energooszczędnych technologii 

transportowych (w tym czystych paliw i pojazdów).178 Jednocześnie, dokument ten powinien 

uwzględniać zróżnicowane potrzeby interesariuszy funkcjonujących w danym obszarze,  

a jego struktura powinna być ściśle powiązana z lokalnym systemem planowania 

przestrzennego. 

 

Rysunek 23. Składowe Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

Źródło: Rupprecht Consult, The State-of-the-Art of Sustainable Urban Mobility Plans in Europe,  

Komisja Europejska, Bruksela 2012, s. 12. 

 

Kompleksowe podejście do zagadnień mobilności miejskiej oraz analiza wzajemnych relacji 

pomiędzy różnymi aspektami tego procesu zostały zilustrowane na Rysunku 23.  

Zwraca on uwagę na wieloaspektowość Planu, obejmującą m.in. aktywne zaangażowanie 

społeczności lokalnej w proces tworzenia dokumentu, rozwój kultury planowania  

oraz dostępność przestrzeni miejskich i usług. Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

należy zatem rozumieć jako dokument o charakterze strategicznym,  

 
178 Rupprecht Consult, The State-of-the-Art é, op. cit, s. 12. 
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integrujący interdyscyplinarne zagadnienia transportowe z procesami decyzyjnymi jednostek 

terytorialnych.179 

Wytyczne Komisji Europejskiej, zawarte w dokumencie zatytułowanym: „Wytyczne. 

Opracowywanie i wdrażanie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej”180, wskazują  

na szczegółowy proces kształtowania PZMM, obejmujący szereg powiązanych etapów: 

1. Diagnoza potencjału – ocena stopnia integracji zasad zrównoważonego rozwoju  

z aktualnymi priorytetami politycznymi miasta oraz analiza dotychczasowych praktyk 

w polityce rozwoju. 

2. Definiowanie zakresu planu – określenie granic terytorialnych objętych dokumentem 

oraz identyfikacja kluczowych władz i instytucji odpowiedzialnych za podejmowanie 

decyzji, także w zakresie finansowania. 

3. Analiza stanu istniejącego i budowa scenariuszy –  pozwalająca w sposób przejrzysty  

i systematyczny określić cele rozwojowe. 

4. Formułowanie wspólnej wizji – wyznaczenie jakościowego obrazu pożądanej 

przyszłości, uwzględniającej mobilność w szerokim kontekście społeczno-

gospodarczym. 

5. Ustalanie priorytetów i mierzalnych celów – sprecyzowanie oczekiwanych zmian  

za pomocą konkretnych, wymiernych wskaźników, które poprzedzają wybór 

instrumentów realizacyjnych. 

6. Dobór skutecznych zestawów działań – selekcja rozwiązań operacyjnych, 

konsultowanych z interesariuszami, uwzględniająca kryteria efektywności kosztowej  

i bazująca na najlepszych praktykach. 

7. Przydział kompetencji i alokacja zasobów – precyzyjne przypisanie odpowiedzialności 

za wdrażanie działań oraz zapewnienie adekwatnych środków finansowych. 

8. System monitorowania i oceny – obejmujący zarówno proces planistyczny,  

jak i wdrożeniowy, mający kluczowe znaczenie dla skutecznej realizacji Planu. 

 
179 G. Pozoukidou, N. Gavanas, E. Verani, Land Use Models and Sustainable Urban Mobility Plans:  

     An Integrative Approach for Strategic Planning, „International Journal of Sustainable Development  

     and Planning” 2017, nr 12(5), s. 867-882. 
180 F. Wefering i in., Wytyczne. Opracowywanie i wdraŨanie Planu Zr·wnowaŨonej MobilnoŜci Miejskiej,  

     Rupprecht Consult – Forschung und Beratung GmbH, Komisja Europejska, Brussels 2013, s. 14.  
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9. Formalna akceptacja dokumentu – polityczne zatwierdzenie Planu Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej jako aktu woli realizacji przyjętych założeń. 

10. Implementacja – rozpoczęcie działań zgodnych z harmonogramem po uchwaleniu 

dokumentu, w tym wdrożenie ujednoliconych procedur sprawozdawczości. 

11. Monitoring postępów i aktualizacja – regularna analiza osiąganych wyników  

oraz dostosowywanie Planu do zmieniających się warunków. 

Każdy z wymienionych etapów obejmuje181: 

- określenie podstaw realizacji działań, w tym identyfikację głównych problemów  

i kluczowych pytań wymagających odpowiedzi; 

- wskazanie szczegółowych celów operacyjnych; 

- wyszczególnienie podstawowych działań do realizacji; 

- określenie wymagań w zakresie harmonogramu oraz koordynacji z innymi inicjatywami 

(z uwzględnieniem równoległości lub sekwencyjności działań); 

- sporządzenie listy kontrolnej, stanowiącej narzędzie pomocnicze w zakresie 

monitorowania postępu wdrażania. 

W toku realizacji kolejnych faz cyklu, ilustrowanego na Rysunku 24., osiągane są  

tzw. kamienie milowe, będące mierzalnym dowodem zaawansowania w procesie planowania 

zrównoważonej mobilności miejskiej.182 

 
181 Ibidem, s. 14.  
182 Raport mobilność jako usługa (MaaS) i zrównoważone planowanie mobilności miejskiej s. 17. 

https://www.fundusze.malopolska.pl/sites/default/files/2024/06/8416/MAAS_MOBILNOSC_JAKO_USLUGA.

pdf; (data dostępu: 19.04.2025 r.). 
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Rysunek 24. Dwanaście kroków zrównoważonego planowania mobilności miejskiej 

Źródło: Raport mobilność jako usługa (MaaS) i zrównoważone planowanie mobilności miejskiej s. 17. 

https://www.fundusze.malopolska.pl/sites/default/files/2024/06/8416/MAAS_MOBILNOSC_JAKO_USLUGA.

pdf; (data dostępu: 19.04.2025 r.). 

 

W ramach pierwszego etapu opracowywania Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

(Rysunek 25.) zaleca się realizację szeregu działań przygotowawczych, obejmujących 

tworzenie struktur roboczych (Krok 1), wyznaczenie ram procesu planistycznego (Krok 2)  

oraz przeprowadzenie analizy istniejącej sytuacji w zakresie mobilności (Krok 3). W związku 

z tym, że koncepcja Mobility-as-a-Service zakłada integrację usług świadczonych zarówno 

przez sektor publiczny, jak i prywatny, rośnie potrzeba wypracowania odpowiednich rozwiązań 

instytucjonalnych. Powinny one umożliwiać trwałą współpracę oraz otwarty dialog pomiędzy 

wszystkimi interesariuszami rynku mobilności – od operatorów MaaS i nowych dostawców 

usług transportowych, po tradycyjne przedsiębiorstwa sektora transportowego  

oraz nowo powstające podmioty rynkowe.183 

 
183 Ibidem, s. 18. 
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Rysunek 25. Opracowywanie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej - Etap 1: 

Przygotowanie i analiza 

Źródło: Raport mobilność jako usługa (MaaS) …, op. cit., s. 18. 

 

Na drugim etapie procesu opracowywania Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

(Rysunek 26.) rekomenduje się podjęcie szeregu działań przygotowawczych, w szczególności 

w zakresie wspólnego tworzenia oraz oceny alternatywnych scenariuszy rozwoju mobilności 

(Krok 4), wypracowania wspólnej wizji przyszłości oraz określenia celów we współpracy  

z interesariuszami (Krok 5), a także ustalenia zestawu mierzalnych celów i odpowiednich 

wskaźników monitorowania (Krok 6). Plan zaangażowania interesariuszy oraz społeczności 

lokalnej, opracowany na pierwszym etapie, stanowi kluczową podstawę do aktywnego 

włączenia tych grup oraz decydentów w proces budowy ekosystemu MaaS, a także  

kształtowania lokalnej świadomości i wspólnej wizji rozwoju mobilności. Lokalne ramy 

wdrażania MaaS powinny być jednocześnie przedmiotem konsultacji i analizy,  

z uwzględnieniem możliwych oraz pożądanych modeli zarządzania i struktur operacyjnych.184 

 
184 Ibidem, s. 20.  
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Rysunek 26. Opracowywanie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej - Etap 2: 

Rozwój strategii 

Źródło: Raport mobilność jako usługa (MaaS) …, op. cit., s. 20. 
 

W ramach trzeciej fazy opracowywania Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

(Rysunek 27.) zaleca się realizację działań przygotowawczych, ze szczególnym 

uwzględnieniem wyboru – wspólnie z interesariuszami – odpowiednich zestawów działań 

(Krok 7), ustalenia zakresu odpowiedzialności oraz przypisania konkretnych zadań (Krok 8),  

a także przygotowania ram finansowania publicznego (Krok 9). 

Choć rozdział obowiązków związanych z wdrażaniem rozwiązań MaaS zależy w dużej mierze 

od przyjętej roli kluczowych interesariuszy, powszechnie uznaje się za dobrą praktykę 

wspieranie innowacyjnych inicjatyw poprzez udostępnianie środków na realizację projektów 

pilotażowych i testowych. Takie działania mogą odegrać istotną rolę katalizatora innowacji, 

przyczyniając się do wzrostu świadomości społecznej oraz wspierając proces współtworzenia 

rozwiązań technologicznych. 

Oprócz programów pilotażowych szczególnie wartościowe może okazać się skierowanie 

funduszy publicznych na tworzenie niezbędnych warunków infrastrukturalnych dla rozwoju 

MaaS – poprzez modernizację systemów rezerwacji i sprzedaży biletów, wspieranie 

interoperacyjności między usługami transportowymi czy rozwój węzłów multimodalnych.  

W tym stadium planowania władze lokalne mogą również rozważyć transformację 

dotychczasowego podejścia do zarządzania ruchem na rzecz kompleksowego zarządzania 
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mobilnością multimodalną, wykorzystując potencjał wymiany danych oferowany  

przez systemy MaaS.185 

 

Rysunek 27. Opracowywanie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej - Etap 3: 

Planowanie działań 

Źródło: Raport mobilność jako usługa (MaaS) …, op. cit., s. 23. 

 

W ramach czwartego etapu procesu opracowywania Zrównoważonych Planów Mobilności 

Miejskiej (Rysunek 28.), zaleca się podjęcie szeregu działań przygotowawczych,  

szczególnie w kontekście zamówień publicznych. Działania te mają na celu stworzenie 

odpowiednich struktur organizacyjnych, które będą odpowiedzialne za skuteczne zarządzanie 

wdrażaniem środków, zapewnienie sprawnej komunikacji, monitorowanie postępu realizacji 

działań, a także umożliwienie elastycznej adaptacji oraz przeprowadzenie systematycznego 

przeglądu i wyciągania wniosków. Szczególną uwagę należy poświęcić inwestycjom  

w programy pilotażowe, które pozwolą na szybkie uruchomienie i integrację nowych rozwiązań 

w ramach ekosystemu mobilności miejskiej (Krok 10). Równocześnie istotne będzie nieustanne 

monitorowanie procesu wdrażania, jego dostosowywanie do zmieniających się warunków, 

aktywne angażowanie mieszkańców oraz kluczowych interesariuszy (Krok 11),  

a także systematyczne wyciąganie naukowych wniosków z dotychczasowych doświadczeń 

(Krok 12).186 

 
185 Ibidem, s. 23. 
186 Ibidem, s. 25. 



82 

 

 

Rysunek 28. Opracowywanie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej - Etap 4: 

Wdrażanie i monitorowanie 

Źródło: Raport mobilność jako usługa (MaaS) …, op. cit., s. 25. 

 

Zamówienia publiczne pełnią kluczową rolę w kształtowaniu dynamiki rozwoju koncepcji 

MaaS. Mogą one stanowić narzędzie zarówno sprzyjające, jak i hamujące rozwój tej formy 

mobilności, w zależności od przyjętej konstrukcji i założeń. W tym kontekście innowacyjne 

podejście do zamówień publicznych stwarza możliwość wyboru rozwiązań, które będą  

nie tylko korzystne dla użytkowników, ale również zapobiegną powstawaniu nowych wąskich 

gardeł czy dominujących monopoli. Dodatkowo, w ramach zamówień publicznych, a także  

w kontekście obowiązków związanych ze świadczeniem usług publicznych, istnieje możliwość 

określenia szczegółowych wymagań dotyczących interoperacyjności systemów, udostępniania 

danych, a także stosowania otwartych interfejsów API, co stanowi fundament dla efektywnego 

funkcjonowania zrównoważonej mobilności miejskiej w przyszłości.187 

Wbrew wytycznym przedstawionym przez Komisję Europejską, w wielu krajach 

europejskich planowanie zrównoważonej mobilności miejskiej przyjęło postać odrębnych 

dokumentów o wyraźnie określonej strukturze. Mimo to, dokumenty te wykazują istotne 

różnice, zarówno pod względem formy, jak i zakresu treści. 

Jednym z głównych czynników różnicujących jest kwestia obowiązkowego uchwalania tych 

planów oraz zakresu zaangażowania społecznego w proces ich tworzenia. Na kształtowanie  

 
187 Ibidem, s. 25. 
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tej sytuacji wpływ mają m.in. krajowe polityki transportowe, zakres kompetencji miast  

jako jednostek samorządu terytorialnego oraz ich stopień samodzielności finansowej.  

Co więcej, stopień partycypacji społecznej w tym procesie jest silnie uzależniony od kultury  

i tradycji tego rodzaju działań, co w szczególności widać w krajach skandynawskich188,  

gdzie zaangażowanie obywateli w procesy decyzyjne jest głęboko zakorzenione. Należy także 

podkreślić, iż istotnym czynnikiem stymulującym planowanie zrównoważonej mobilności  

oraz podejmowanie działań związanych z problematyką zmian klimatycznych,  

jest priorytetowe traktowanie tych kwestii na poziomie krajowym. Tabela 11. ilustruje obecny 

stan planowania zrównoważonej mobilności miejskiej w krajach Regionu Morza Bałtyckiego. 

Tabela 11. Modele SUMP w wybranych krajach regionu Morza Bałtyckiego 

Państwo Założenia Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

Dania Brak obowiązku w zakresie opracowania, jak i uchwalenia planu mobilności spowodował,  

że modelowe procesy SUMP stworzone zostały jedynie w największych miastach Danii.  

W założeniach planów najsilniejszy nacisk kładzie się przede wszystkim na niskoemisyjność 

transportu. Celem strategicznym SUMP w Danii jest zbliżenie się do progu zeroemisyjnego 

transportu do roku 2030 (np.: w Aarhus, Odense). 

Estonia Brak obowiązku konstruowania i formułowania planu mobilności. W kontekście największych 

miast Estonii zauważa się duży potencjał zrównoważonej mobilności ze względu na wysoki 

udział miejskiego transportu zbiorowego w ogólnej masie przewozowej. 

Finlandia Brak obligatoryjności w zakresie uchwalania planu mobilności miejskiej, niemniej jednak 

zauważalna jest obecność SUMP na poziomie regionalnym – w miastach, których strategia 

mobilnościowa zbieżna jest z wytycznymi Komisji Europejskiej. 

Niemcy Obligatoryjność opracowywania i uchwalania Planów Transportu Publicznego.  

Natomiast Plany Rozwoju Transportu coraz częściej zgodne są z zaleceniami Komisji 

Europejskiej. Co więcej, wiele miast konstruuje swoje własne, odrębne Plany Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej o charakterze partycypacyjnym (np.: w Bremie, Dreźnie). 

Łotwa Plany dotyczące zrównoważonej mobilności nie są wymagane na Łotwie, natomiast pewne jej 

elementy uwzględnione są w Planach Gospodarki Niskoemisyjnej (np. w Rydze).  

Litwa Planowanie zrównoważonej mobilności obecne jest jedynie w wytycznych na poziomie 

krajowym.  

Norwegia Na poziomie krajowym brak jest jednoznacznych wymagań formalno-prawnych dotyczących 

planowania mobilności miejskiej. Krajowe wytyczne w zakresie zagospodarowania 

przestrzennego i planowania transportu zawierają jednak zalecenia mające na celu zwiększenie 

stopnia zrównoważenia systemu transportowego oraz poszerzenie zakresu udziału społecznego 

w procesach decyzyjnych. 

Szwecja Agencja Transportu opracowała wytyczne, które mają na celu wspieranie władz lokalnych  

w procesie planowania zrównoważonej mobilności. Wiele miast dysponuje planami 

zrównoważonej mobilności, które stanowią integrację różnych wcześniej opracowanych 

dokumentów i strategii (np. w Örebro). Dokumenty te koncentrują się szczególnie  

na ograniczeniu oraz redukcji emisji (np.: w Malmö, Göteborgu). 

Źródło: M. Wołek, Przewodnik do opracowywania é, op. cit., s. 29. 

 
188 M. Wołek, Planowanie zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej w Polsce i w Europie, „Autobusy” 2015, nr 12,  

     s. 25. 
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Czas niezbędny na opracowanie Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej uzależniony 

jest od szeregu czynników, takich jak: zgromadzone doświadczenie w planowaniu mobilności, 

istniejące struktury instytucjonalne, specyfika lokalnego kontekstu politycznego oraz poziom 

rozwinięcia tzw. kultury planowania. W sprzyjających warunkach cały proces planistyczny 

może zostać zrealizowany w okresie krótszym niż rok. Natomiast wdrożenie przyjętych  

w dokumencie działań operacyjnych zazwyczaj rozciąga się na okres od dwóch do nawet 

dziesięciu lat, w zależności od złożoności zaplanowanych przedsięwzięć oraz dostępności 

zasobów.189 

Monitorowanie działań realizowanych w ramach SUMP powinno odbywać się zarówno  

w trakcie wdrażania głównych programów, jak i w późniejszych, regularnych odstępach 

czasowych. Ocena ex-post, przeprowadzana po zakończeniu konkretnego działania, ma na celu 

ocenę jego skuteczności, opłacalności oraz identyfikację ewentualnych potrzeb w zakresie 

zmian lub usprawnień. Tego rodzaju ocena pozwala na dokonanie szczegółowej analizy 

rezultatów wdrożenia oraz wyciągnięcie wniosków, które mogą posłużyć do dalszego 

doskonalenia procesów. 

Z kolei ocena ex-ante, realizowana na etapie opracowywania planu mobilności,  

stanowi narzędzie weryfikacji potencjalnej efektywności zaplanowanych działań  

oraz zastosowanych instrumentów. Pozwala to na wcześniejsze określenie,  

które z planowanych rozwiązań mają największe szanse na sukces, a które mogą wymagać 

modyfikacji przed rozpoczęciem ich wdrażania.190 

W ramach planu mobilności istotne jest zidentyfikowanie tzw. „białych plam” w obszarach 

miejskich, gdzie funkcjonowanie systemu transportowego jest szczególnie niewystarczające 

lub mało efektywne. Sprawozdania z monitorowania stanowią z kolei podstawę  

do przeprowadzenia przeglądu procesu wdrażania, umożliwiając ocenę, w jakim stopniu 

poszczególne działania przyczyniają się do realizacji założonych celów, głównie za pomocą 

odpowiednio dobranych wskaźników produktu i rezultatu odzwierciedlających sprawność 

funkcjonowania systemu transportowego.191 

 
189 M. Wołek, Przewodnik do opracowywania é, op. cit., s. 11. 
190 http://www.sump-challenges.eu/; (data dostępu: 19.04.2025 r.). 
191 Wsp·lne dŃŨenie do konkurencyjnej i zasobooszczňdnej mobilnoŜci w miastach, Załącznik do Koncepcji  

     dotyczącej planów mobilności w miastach zgodnej z zasadami zrównoważonego rozwoju do komunikatu  

     do Komisji do Parlamentu Europejskiego Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego  

     i Komitetu Regionów, Bruksela, 2013, s. 7. 
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Informacje uzyskane na podstawie monitoringu powinny być przekazywane w odpowiedniej 

formie, w odpowiednich terminach oraz do właściwych osób. Ważne jest, aby opracować 

jednolitą formę raportów z realizacji zadań, w której każdy beneficjent,  

przedstawiając informacje o wykonanych działaniach, stosował tę samą metodologię.  

Tego rodzaju jednolitość ułatwia proces monitorowania oraz późniejszej oceny (ewaluacji) 

poszczególnych działań, zapewniając spójność i porównywalność danych. 

Zarówno systemy MaaS (Mobility-as-a-Service), jak i SUMP (Sustainable Urban Mobility 

Plans) mają na celu poprawę mobilności w miastach, jednak różnią się one pod względem 

podejścia, jak i zakresu działań. 

MaaS to koncepcja zintegrowanego systemu mobilności, który umożliwia użytkownikom 

korzystanie z różnych środków transportu w ramach jednego, łatwego w obsłudze interfejsu. 

Kluczowym elementem MaaS jest agregacja usług transportowych oferowanych przez różnych 

operatorów, z jedną platformą do zarządzania dostępem, rezerwacjami i płatnościami. 

Głównym celem MaaS jest wygoda użytkowników, umożliwiając im planowanie i realizowanie 

podróży w sposób zrównoważony i elastyczny. System ten promuje rozwiązania na poziomie 

indywidualnym, dostosowując ofertę do potrzeb użytkowników. 

SUMP z kolei jest procesem planowania, który ma na celu rozwój zrównoważonej mobilności 

w miastach poprzez całościowe podejście do transportu i zagospodarowania przestrzennego. 

Opiera się na analizie i planowaniu różnych środków transportu w kontekście całego miasta, 

również za pomocą systemu MaaS, uwzględniając m.in. zmniejszenie emisji, poprawę jakości 

życia mieszkańców i integrację różnych form transportu. SUMP jest procesem długofalowym, 

obejmującym planowanie i wdrażanie polityk transportowych, a także angażowanie 

społeczności lokalnych w podejmowanie decyzji. 
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Tabela 12. Zestawienie porównawcze systemów MaaS oraz SUMP 

Kryterium różnicujące MaaS SUMP 

Zakres i cel Koncentracja na indywidualnych 

użytkownikach, zapewnienie 

wygodnego i komfortowego 

dostępu do różnych usług 

transportowych w ramach jednej 

platformy. 

Podejście kompleksowe 

uwzględniające całe miasto i jego 

potrzeby transportowe, obejmujące 

różne sektory (np. miejski transport 

zbiorowy, samochodowy). 

Podejście System technologiczny,  

który integruje usługi transportowe 

i umożliwia ich elastyczne 

wykorzystywanie przez 

użytkowników. 

Proces zarządzania i planowania, 

mający na celu stworzenie 

długoterminowej strategii 

zrównoważonego rozwoju 

mobilności miejskiej. 

Skala Operuje na poziomie użytkownika 

indywidualnego lub grupy 

użytkowników, oferując usługi 

dostosowane do indywidualnych 

potrzeb. 

Funkcjonuje na poziomie całego 

miasta, jego infrastruktury  

i polityki transportowej. 

Czas wdrożenia Od kilku miesięcy do około dwóch 

lat (w zależności od skali, 

złożoności projektu i zaplecza 

technicznego miasta). 

Od dwóch do nawet dziesięciu lat 

(w zależności od złożoności 

zaplanowanych przedsięwzięć  

oraz dostępności zasobów). 

Źródło: opracowanie własne. 

Jak wynika z Tabeli 12., systemy MaaS i SUMP są ze sobą powiązane, jednak jeden system  

nie wynika bezpośrednio z drugiego. MaaS może stanowić część realizacji założeń SUMP, 

ponieważ wprowadza innowacyjne rozwiązania transportowe, które wspierają  

cele zrównoważonego rozwoju miast. Z drugiej strony, SUMP tworzy ramy dla wdrożenia 

systemów takich jak MaaS, uwzględniając je w długofalowych planach rozwoju 

transportu miejskiego. W praktyce, MaaS może być jednym z narzędzi, które wspiera 

realizację celów określonych w ramach SUMP, takich jak: zmniejszenie emisji CO2,  

poprawa dostępności transportu czy integracja różnych form mobilności. 

Systemy MaaS i SUMP są komplementarne, ale różnią się pod względem podejścia i zakresu. 

MaaS wspiera indywidualnych użytkowników w codziennym korzystaniu z transportu,  

podczas gdy SUMP skupia się na szerokozasięgowej polityce miejskiej, która kształtuje 

mobilność na poziomie całego miasta. Oba systemy mogą współistnieć i wzajemnie się 

uzupełniać w realizacji zrównoważonej mobilności miejskiej. 
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Rozdział 3: Analiza stanu transportu we Wrocławiu 

 

3.1. Opis badania 

 

Współczesna dynamika rozwoju polskich miast, będąca odzwierciedleniem intensywnych 

przemian społeczno-gospodarczych oraz zmieniających się wzorców życia mieszkańców, 

prowadzi do systematycznego wzrostu zapotrzebowania na usługi transportowe.  

Od czasu transformacji ustrojowej obserwuje się stałą tendencję wzrostową w zakresie liczby 

pojazdów poruszających się po sieci drogowej, ze szczególnym nasileniem w obrębie 

zurbanizowanych przestrzeni miejskich. Zjawisko to pociąga za sobą szereg negatywnych 

konsekwencji – od chronicznych przeciążeń infrastruktury drogowej, przez intensyfikację 

emisji zanieczyszczeń powietrza i hałasu, aż po ogólny spadek jakości życia w przestrzeni 

miejskiej. 

W obliczu tych wyzwań kluczowym zadaniem dla władz lokalnych staje się promowanie  

i wspieranie zmiany nawyków transportowych obywateli, ukierunkowanej na bardziej 

świadome i odpowiedzialne sposoby realizacji codziennych potrzeb mobilnościowych. 

Działania te powinny być prowadzone w zgodzie z długofalową polityką transportową miasta, 

która opiera się na zasadach zrównoważonego rozwoju, integrującego planowanie 

przestrzenne, ochronę środowiska oraz efektywne gospodarowanie dostępnością 

transportową.192 

Jednym z kluczowych narzędzi wdrażania polityki zrównoważonej mobilności miejskiej jest 

kształtowanie prospołecznych i proekologicznych postaw komunikacyjnych mieszkańców. 

Fundamentem tego procesu jest stopniowe ograniczanie nadmiernego uzależnienia  

od transportu indywidualnego, ze szczególnym uwzględnieniem samochodów osobowych,  

na rzecz intensyfikacji wykorzystania zbiorowych środków transportu miejskiego.  

Celem nie jest jednak całkowite wykluczenie podróży realizowanych samochodem prywatnym, 

lecz promowanie jego rozważnego, funkcjonalnego zastosowania – przede wszystkim  

w sytuacjach, gdy brak jest realnych alternatyw w postaci miejskiego transportu zbiorowego 

bądź innych zrównoważonych form przemieszczania się. 

 
192 C. Krysiuk, J. Brdulak, M. Banak, MobilnoŜĺ i komunikacja w miastach polskich,  

   „TTS Technika Transportu Szynowego” 2015, nr 22, s. 881. 
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Tym samym, postulowana zmiana wzorców mobilności nie oznacza eliminacji,  

lecz racjonalizację wyborów transportowych, zgodnie z zasadą efektywności społecznej, 

przestrzennej i środowiskowej.193 

Dlatego też celem pracy jest rozpoznanie roli oraz skuteczności wdrażania 

nowoczesnych technologii w kontekście ograniczania natężenia indywidualnego ruchu 

samochodowego na obszarze miejskim Wrocławia, z uwzględnieniem ich wpływu  

na kształtowanie zrównoważonych wzorców mobilności mieszkańców oraz efektywność 

funkcjonowania miejskiego systemu transportowego. Współczesne miasta coraz silniej 

mierzą się z koniecznością równoważenia potrzeb komunikacyjnych swoich mieszkańców  

z wymogami środowiskowymi, przestrzennymi i infrastrukturalnymi. W tym kontekście  

coraz większego znaczenia nabiera rola technologii cyfrowych, które – jeśli wdrożone są  

w sposób przemyślany – mogą stać się narzędziem wspierającym transformację systemów 

mobilności w kierunku bardziej zintegrowanych, efektywnych i przyjaznych środowisku.  

W literaturze przedmiotu podkreśla się znaczenie takich rozwiązań, jak inteligentne systemy 

zarządzania ruchem, cyfrowe platformy typu MaaS, dynamiczne modele danych 

transportowych czy technologie wspierające mobilność współdzieloną. Równocześnie jednak 

zauważalne są istotne luki badawcze w zakresie analizy rzeczywistego wpływu tych technologii 

na decyzje komunikacyjne mieszkańców oraz ich oddziaływania na zmniejszenie natężenia 

transportu indywidualnego w warunkach miejskich, zwłaszcza w kontekście polskich miast 

średniej i dużej wielkości.  

W świetle przedstawionych rozważań teoretycznych oraz obserwowanych w praktyce 

miejskiej rosnących trudności związanych z: przeciążeniem infrastruktury,  

rosnącą motoryzacją i potrzebą transformacji systemów mobilności, zasadne staje się 

pogłębione rozpoznanie, w jakim stopniu wdrażane we Wrocławiu technologie mogą 

rzeczywiście przyczynić się do ograniczenia transportu indywidualnego. Kluczowe jest przy 

tym uchwycenie nie tylko samych narzędzi technologicznych, ale również ich odbioru 

społecznego oraz rzeczywistego oddziaływania na decyzje komunikacyjne mieszkańców. 

 

 
193 N. Chamier-Gliszczyński, T. Krzyżyński, Zr·wnowaŨona mobilnoŜĺ w miastach, „Logistyka” 2011, nr 3,  

     s. 321. 



89 

 

W tym kontekście sformułowano pytania badawcze, które ukierunkowują prowadzoną 

analizę:  

- Jakie technologie zostały wdrożone we Wrocławiu i jaki jest ich zasięg?  

- Czy wdrażane rozwiązania technologiczne przyczyniają się do wzrostu udziału 

miejskiego transportu zbiorowego, a w konsekwencji – wzrostu zintegrowanej 

mobilności miejskiej Wrocławia? 

W niniejszej pracy zastosowano podejście o charakterze triangulacyjnym, umożliwiające 

wielowymiarową i pogłębioną analizę zależności między wdrażanymi technologiami 

transportowymi a wzorcami mobilności mieszkańców. Zastosowanie zarówno metod 

jakościowych, jak i ilościowych pozwoli na uchwycenie pełnego spektrum zjawisk –  

od rozwiązań systemowych i organizacyjnych po indywidualne doświadczenia użytkowników 

miejskiego transportu. Kluczowe znaczenie ma zestawienie informacji pozyskanych  

z różnych źródeł i perspektyw, co umożliwi weryfikację, na ile działania podejmowane  

przez instytucje zarządzające mobilnością, odpowiadają na realne potrzeby i oczekiwania 

mieszkańców. 

Podstawową metodą analityczną przyjętą w pracy jest studium przypadku,  

którego przedmiotem jest miasto Wrocław – jedna z największych aglomeracji miejskich  

w Polsce, charakteryzująca się zarówno dużą dynamiką rozwoju, jak i rosnącymi problemami 

komunikacyjnymi. Studium to umożliwi pogłębioną diagnozę obecnego stanu infrastruktury 

transportu miejskiego oraz identyfikację wdrożonych dotąd rozwiązań technologicznych. 

Analiza pozwoli ocenić stopień integracji poszczególnych narzędzi oraz ich praktyczne 

zastosowanie w zarządzaniu miejską mobilnością. 

W ramach badań jakościowych przeprowadzone zostaną pogłębione wywiady  

z przedstawicielami instytucji miejskich oraz ekspertami zaangażowanymi w projektowanie  

i rozwój systemu transportowego Wrocławia. Celem wywiadów będzie uzyskanie wglądu  

w aktualne priorytety, wyzwania i kierunki rozwoju systemu transportowego Wrocławia,  

ze szczególnym uwzględnieniem aspektu integracji technologicznej oraz możliwości dalszego 

ograniczania natężenia ruchu indywidualnego. 

Uzupełnieniem diagnozy jakościowej będzie badanie ankietowe przeprowadzane  

wśród mieszkańców Wrocławia. Zostało ono zaprojektowane w taki sposób, by uchwycić 

poziom znajomości i akceptacji istniejących rozwiązań technologicznych, a także określić, 

które aspekty miejskiego transportu zbiorowego uznawane są za najbardziej problematyczne. 
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Szczególny nacisk zostanie położony na zbadanie, jakie bariery – funkcjonalne, informacyjne 

i technologiczne – wpływają na decyzje mieszkańców o wyborze własnego samochodu  

jako podstawowego środka transportu. Wyniki badania stanowić będą cenne uzupełnienie 

danych uzyskanych podczas wywiadów eksperckich – pozwalając nie tylko na ich weryfikację, 

lecz także na wyznaczenie kierunków potencjalnych interwencji.  

Tak zaprojektowane podejście badawcze umożliwi wieloaspektową ocenę wdrażanych 

technologii, ich spójności z potrzebami społecznymi oraz potencjału do realizacji założeń 

polityki zrównoważonego transportu w aglomeracji wrocławskiej. 

3.2. Opis obiektu badawczego 

 

3.2.1. Uwarunkowania rozwoju mobilności miejskiej we Wrocławiu 

 

Wrocław, jako jedno z kluczowych centrów metropolitalnych w Polsce, pełni rolę nie tylko 

stolicy województwa dolnośląskiego, lecz także dynamicznego węzła integrującego szereg 

strategicznych funkcji miejskich. Miasto stanowi rdzeń aktywności administracyjnej, 

naukowo-badawczej, medycznej, kulturalnej i rekreacyjnej, a zarazem pełni istotną funkcję  

w strukturze bezpieczeństwa publicznego, gospodarki, handlu oraz systemu usługowego. 

Szczególnym atutem Wrocławia jest jego położenie geopolityczne – miasto ulokowane jest  

w obrębie jednego z kluczowych europejskich korytarzy transportowych, co czyni je 

naturalnym punktem koncentracji ruchu międzynarodowego i międzyregionalnego  

(Rysunek 29). 
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Rysunek 29. Położenie miasta Wrocław na szlakach komunikacyjnych Europy 

Źródło: Diagnoza stanu istniejącego i sytuacji mobilnościowej we Wrocławiu, TRAKO PROJEKTY 

TRANSPORTOWE, 2019, s. 11. 

https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/programy-miejskie; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 

 

W ostatnich latach obserwuje się intensyfikację inwestycji infrastrukturalnych zarówno  

w granicach samego miasta, jak i w jego otoczeniu funkcjonalnym. Te przedsięwzięcia,  

o charakterze zarówno transportowym, jak i urbanistycznym, przyczyniły się do znacznego 

wzmocnienia roli Wrocławia jako jednego z głównych punktów osi komunikacyjnej Europy 

Środkowej. Skala oraz zakres zrealizowanych projektów infrastrukturalnych nie tylko 

zwiększyły atrakcyjność inwestycyjną i mobilnościową miasta, lecz również wpisały je trwale 

w system europejskich powiązań przestrzennych. 

Zgodnie z danymi zawartymi w Roczniku Urzędu Statystycznego194, na dzień 31 grudnia 

2023 roku populacja zameldowanych we Wrocławiu wyniosła 673,7 tysiąca osób,  

co uplasowało miasto na trzeciej pozycji wśród polskich ośrodków miejskich pod względem 

 
194 Rocznik Statystyczny Wrocławia, Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Wrocław, 2024, s. 25. 
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liczby ludności. Należy jednak podkreślić, że dane te nie oddają w pełni rzeczywistej skali 

demograficznej stolicy Dolnego Śląska. 

Wielkomiejski charakter Wrocławia, jego dynamiczny rozwój społeczno-gospodarczy  

oraz silne zaplecze akademickie przyciągają liczne grupy mieszkańców nieujętych  

w oficjalnych rejestrach meldunkowych. W szczególności dotyczy to migrantów zarobkowych, 

w tym znacznej liczby obywateli Ukrainy, studentów czasowo przebywających w mieście,  

a także osób, które po zakończeniu studiów decydują się na pozostanie we Wrocławiu, 

zachowując jednocześnie meldunek w swoich rodzinnych miejscowościach. 

Tym samym, szacunkowa liczba osób faktycznie zamieszkujących Wrocław może być istotnie 

wyższa niż wskazują na to oficjalne statystyki, co ma istotne implikacje zarówno  

dla planowania przestrzennego, jak i kształtowania polityki transportowej czy społecznej 

miasta. 

Kształt mobilności miejskiej w dużej mierze determinowany jest strukturą przestrzenną 

miasta. Rozmieszczenie stref mieszkaniowych oraz lokalizacja kluczowych funkcjonalności 

miejskich – takich jak miejsca zatrudnienia, placówki edukacyjne czy centra usługowe – 

wpływają bezpośrednio na wzorce przemieszczania się mieszkańców. 

Nie bez znaczenia pozostaje także struktura demograficzna populacji miejskiej.  

Wrocław, wpisując się w ogólnoeuropejską tendencję starzenia się społeczeństwa,  

obserwuje postępujące zmiany w rozkładzie wiekowym ludności (Tabela 13.). Zjawisko to 

przekłada się na specyfikę zapotrzebowania na miejski transport zbiorowy – zarówno  

pod względem dostępności, jak i dostosowania systemu do potrzeb osób o ograniczonej 

mobilności. 

Tabela 13. Struktura wiekowa ludności Wrocławia według ekonomicznych grup wieku 

(w tys. osób) 

Ludność w wieku 2020 2022 2023 

przedprodukcyjnym 103,5 107,7 108,3 

produkcyjnym 415,7 411,4 409,7 

poprodukcyjnym 154,2 154,8 155,7 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Rocznika Statystycznego Wrocławia,  

Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Wrocław, 2024, s. 27 – stan na 31.12.2023 r. 
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Wrocław, pełniąc funkcję stolicy Dolnego Śląska, stanowi centralny ośrodek 

administracyjny o znaczeniu zarówno regionalnym, jak i ogólnopaństwowym. Na jego 

obszarze zlokalizowana jest znaczna liczba instytucji administracji publicznej – zarówno 

rządowej, jak i samorządowej – których rozmieszczenie skupia się przede wszystkim w obrębie 

śródmieścia oraz w jego bezpośrednim otoczeniu. 

Miasto pełni również istotną rolę na akademickiej mapie kraju. Obok Warszawy, Krakowa  

i Poznania, Wrocław zaliczany jest do grona czterech największych ośrodków szkolnictwa 

wyższego w Polsce (Rysunek 30.).195 Pomimo obserwowanego w ostatnich latach spadku 

liczby studentów, społeczność akademicka wciąż stanowi znaczący segment populacji 

miejskiej – pod względem liczebnym oraz wpływu na rytm życia miasta.  

Aktualnie we Wrocławiu studiuje około 130 tysięcy osób.196 

 

Rysunek 30. Lokalizacja uczelni wyższych we Wrocławiu 

Źródło: Diagnoza stanu istniejącego …, op. cit., s. 13. 

 

 
195 https://obserwatorgospodarczy.pl/2024/02/22/wiodace-miasta-akademickie-w-polsce-tam-gdzie-studenci-

tam-rozwoj-ranking/#google_vignette; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
196 Ibidem, s. 61. 
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Wśród instytucji szkolnictwa wyższego szczególną pozycję zajmują dwie największe uczelnie: 

Politechnika Wrocławska – kształcąca blisko 26,3 tysiąca studentów oraz Uniwersytet 

Wrocławski, do którego uczęszcza około 25,3 tysiąca osób.197 Ich rola nie ogranicza się 

wyłącznie do funkcji edukacyjnych – placówki te są również istotnymi ośrodkami działalności 

naukowo-badawczej, innowacyjności i transferu wiedzy. 

Wrocław stanowi jedno z najważniejszych centrów życia kulturalnego w Polsce,  

co bezpośrednio przekłada się na rosnącą liczbę odwiedzających miasto turystów.  

Poza obiektami o szczególnej randze i międzynarodowym uznaniu – jak Hala Stulecia,  

wpisana na Listę Światowego Dziedzictwa UNESCO czy zabytkowy zespół urbanistyczny 

Starego Miasta, posiadający status pomnika historii – miasto oferuje szereg innych atrakcji, 

które ze względu na swą renomę oraz unikalny charakter przyciągają gości z kraju i zagranicy. 

Do najchętniej odwiedzanych miejsc należą m.in. słynne wrocławskie ZOO wraz z unikatowym 

Afrykarium, a także prestiżowe instytucje kultury, takie jak Narodowe Forum Muzyki  

czy Opera Wrocławska. Jednym z najbardziej rozpoznawalnych symboli miasta pozostaje 

Panorama Racławicka – dzieło o wyjątkowym znaczeniu historycznym i artystycznym. 

Wrocław jest także gospodarzem licznych wydarzeń o międzynarodowym charakterze –  

wśród nich warto wymienić renomowane festiwale muzyczne i filmowe, jak Międzynarodowy 

Festiwal Filmowy Nowe Horyzonty, a także uznane przeglądy teatralne, w tym Festiwal 

Teatralny Dialog. Miasto wielokrotnie pełniło rolę organizatora wydarzeń o znaczeniu 

ponadregionalnym, w tym o europejskiej randze – ze szczególnym uwzględnieniem roku 2016, 

kiedy to Wrocław nosił zaszczytny tytuł Europejskiej Stolicy Kultury. 

Lokalizacja wielu zabytków i obiektów kulturalnych w obrębie ścisłego centrum miasta sprzyja 

ich eksploracji pieszo, jednak dostępność dla turystyki grupowej napotyka ograniczenia – 

zwłaszcza w zakresie infrastruktury parkingowej dla autokarów, gdzie obowiązujące regulacje 

dopuszczają postój jedynie w wyznaczonych miejscach i pod warunkiem przestrzegania 

ograniczeń czasowych. 

Nowoczesne obiekty sportowe – takie jak Stadion Miejski czy Stadion Olimpijski –  

pełnią również funkcję aren dla dużych wydarzeń artystycznych, w tym koncertów  

o charakterze masowym. Wszystkie wymienione lokalizacje zostały włączone do systemu 

miejskiego transportu zbiorowego, zapewniającego dogodny dojazd. Ponadto, w okresach 

 
197 Ibidem, s. 61. 
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organizacji imprez masowych, miasto uruchamia dodatkowe, bezpłatne linie autobusowe  

i tramwajowe, dedykowane obsłudze uczestników, co stanowi wyraz troski o mobilność  

i komfort mieszkańców oraz gości. 

Wrocław należy do grona najbardziej dynamicznych ośrodków gospodarczych w Polsce,  

a jego pozycja stale umacnia się dzięki sprzyjającym warunkom przestrzenno-komunikacyjnym 

(Rysunek 31.) oraz rosnącej atrakcyjności inwestycyjnej. Miasto charakteryzuje się rozwiniętą 

siecią powiązań transportowych – zarówno w wymiarze regionalnym, krajowym,  

jak i europejskim – co czyni je ważnym węzłem wymiany gospodarczej i mobilności 

zawodowej. 

 

Rysunek 31. Gęstość zaludnienia we Wrocławiu 

Źródło: Diagnoza stanu istniejącego …, op. cit., s. 16. 
 

Na koniec 2023 roku liczba osób aktywnych zawodowo – zatrudnionych na terenie 

Wrocławia wynosiła niemal 334 tysiące, co obrazuje skalę jego potencjału ekonomicznego  

i rynku pracy.198 Istotnym komponentem tego rynku jest również obecność migrantów 

zarobkowych – pochodzących głównie z Ukrainy. Ich udział w życiu gospodarczym Wrocławia 

nie tylko wzmacnia lokalną siłę roboczą, ale także wpływa na kulturowe i społeczne 

zróżnicowanie miasta, stając się ważnym elementem jego współczesnej tożsamości. 

 
198 Ibidem, s. 40. 



96 

 

Rozmieszczenie wielkopowierzchniowych obiektów handlowo-usługowych we Wrocławiu 

ukazuje wyraźną koncentrację tego typu funkcji w obrębie centralnych dzielnic miasta,  

w szczególności w centrum oraz na obszarze Śródmieścia (Rysunek 32.). Przykładem może 

być lokalizacja kompleksu Galerii Wroclavia przy ulicy Suchej – usytuowanie tej inwestycji  

w ścisłym centrum skutkuje intensyfikacją ruchu drogowego w jego najbliższym otoczeniu, 

obciążając układ transportowy w szczególny sposób. 

W przestrzeni miejskiej funkcjonują również centra handlowe o charakterze buforowym, 

których lokalizacja na obrzeżach obszarów centralnych pozwala na częściowe przejęcie ruchu 

zakupowego zmierzającego do centrum miasta. Przykładami takich obiektów są Centrum 

Handlowe Korona oraz Centrum Handlowe Magnolia Park. 

 

Rysunek 32. Rozmieszczenie obiektów handlowo-usługowych we Wrocławiu 

Źródło: Diagnoza stanu istniejącego …, op. cit., s. 26. 

Na szczególną uwagę zasługuje także rejon węzła Bielańskiego, położony w bezpośrednim 

sąsiedztwie autostrady A4, w granicach administracyjnych Wrocławia i sąsiedniej gminy 

Kobierzyce. Obszar ten stanowi największe skupisko handlowych obiektów 

wielkopowierzchniowych w regionie. Dzięki dostępności Autostradowej Obwodnicy 

Wrocławia, rejon ten cechuje się wysoką dostępnością transportową i oddziaływaniem  

znacznie wykraczającym poza granice miasta, pełniąc funkcję ponadlokalnego ośrodka 

konsumpcyjnego. 
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3.2.2. Transport zbiorowy 

 

Transport zbiorowy we Wrocławiu odgrywa kluczową rolę jako zasadniczy komponent 

zrównoważonego systemu mobilności. Struktura publicznego przemieszczania oparta jest 

przede wszystkim na dwóch filarach: komunikacji tramwajowej i autobusowej.  

Oba te podsystemy współistnieją i wzajemnie się dopełniają, a ich funkcjonowanie wspierane 

jest dodatkowo przez kolej miejską i – obejmujący obszar aglomeracji – regionalny transport 

autobusowy. Razem tworzą one spójny i zintegrowany organizm miejskiego transportu 

zbiorowego, którego zadaniem jest nie tylko zapewnienie sprawnego przemieszczania się  

w granicach miasta, ale również oferowanie realnej alternatywy dla indywidualnego transportu 

samochodowego. Równoległa obecność ruchu pieszego i rowerowego nadaje temu systemowi 

cech komplementarności, tworząc fundament dla mobilności miejskiej zgodnej z ideą 

zrównoważonego rozwoju. 

W 2023 roku Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne we Wrocławiu obsłużyło 

imponującą liczbę 194,4 miliona pasażerów199, co potwierdza niezmiennie istotną pozycję 

transportu zbiorowego w strukturze mobilności mieszkańców miasta. Środki komunikacji 

publicznej stanowią szczególnie popularny wybór w podróżach do szkół, na wydarzenia 

masowe oraz spotkania o charakterze społecznym, a ich atrakcyjność rośnie w obszarach  

o intensywnym natężeniu ruchu lub ograniczonej przepustowości dróg, jak w przypadku  

tzw. Wielkiej Wyspy bądź tam, gdzie dostępność komunikacyjna jest szczególnie wysoka –  

na przykład na Szczepinie, wzdłuż ulicy Powstańców Śląskich czy Grabiszyńskiej. 

Wrocławski system transportu zbiorowego opiera się na gęstej i zróżnicowanej sieci połączeń, 

w skład której wchodzą 24 linie tramwajowe oraz 103 linie autobusowe200.  

 
199 Monitoring Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Wrocławia na rok 2023, s. 6. 

     https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/programy-miejskie; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
200 https://www.wroclaw.pl/komunikacja/rozklady-jazdy; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
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Rysunek 33. System komunikacji miejskiej we Wrocławiu 

Źródło: https://www.wroclaw.pl/komunikacja/rozklady-jazdy; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 

 

Wśród wspomnianych wcześniej linii autobusowych wyróżnić można: 48 linii dziennych  

o standardowym przebiegu, 4 linie funkcjonujące wyłącznie w godzinach szczytu,  

4 linie pospieszne, 3 linie podmiejskie oraz 27 linii obsługujących obszar strefy aglomeracyjnej. 

W przypadkach czasowego zawieszenia kursowania tramwajów uruchamiane są linie 

autobusowej komunikacji zastępczej. Ruch nocny zapewnia 17 autobusowych linii nocnych, 

gwarantujących ciągłość transportu także poza godzinami funkcjonowania standardowej 

komunikacji dziennej. 

Zgodnie z danymi Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego sp. z o.o. we Wrocławiu 

mieszkańcy mają do dyspozycji szeroką gamę 341 autobusów niskopodłogowych  

i 317 tramwajów. Tabor komunikacyjny – pozyskiwany oraz poddawany modernizacji  

w ostatnich latach – charakteryzuje się wysokim poziomem zaawansowania technologicznego 

i dostosowaniem do współczesnych standardów komfortu oraz dostępności. Wszystkie nowo 

wdrażane lub unowocześnione pojazdy są wyposażone w systemy zapowiedzi głosowych, 

umożliwiające bieżące informowanie pasażerów o przebiegu trasy. Dodatkowo, zastosowano 
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w nich czytelne, wielkoformatowe wyświetlacze prezentujące szczegóły dotyczące kolejnych 

przystanków i relacji przejazdu. 

Tabela 14. Charakterystyka taboru autobusowego miasta Wrocław 

Model Ilość Rok 

produkcji  

Długość  

[m] 

Przegubowy Elektryczny Klimatyzowany 

Mercedes-Benz  

B628 eCitaro G 

13 2023 18  X X 

Mercedes-Benz  

628 O2 Citaro 

51 2017-2020 12   X 

Mercedes-Benz  

628 O3 Citaro G 

119 2017-2020 18 X  X 

Mercedes-Benz  

628 O 530 Citaro 

57 2008-2009 12   X 

Mercedes-Benz  

628 O 530 G Citaro 

42 2008-2009 18 X  X 

Solaris Urbino 12 45 2014 12   X 

Solaris Urbino 18 12 2014 18 X  X 

Volvo 7700 * 1 2006 12    

Volvo 7700A * 1 2006 18 X   

* Obecnie zarówno autobus Volvo 7700, jak i Volvo 7700A traktowane są jako pojazdy historyczne i nie kursują  

   na regularnych liniach.   

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego sp. z o.o.  

we Wrocławiu, https://mpk.wroc.pl/o-mpk/nasze-pojazdy; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 

 

Tabor autobusowy miasta Wrocław przedstawiony w Tabeli 14. obejmuje zarówno nowoczesne 

pojazdy (np. Mercedes-Benz B628 eCitaro G z 2023 roku), jak i starsze modele z lat 2006-2009 

(np. Volvo 7700, Mercedes-Benz 628 O 530 (G) Citaro). Widoczna jest jednak tendencja  

do systematycznego odnawiania floty transportowej. Wszystkie autobusy posiadają 

charakterystyczną, obniżoną podłogę, a znaczna część posiada klimatyzację.  

Najnowsze modele – elektryczne eCitaro G są wyposażone w udogodnienia charakterystyczne 

dla nowoczesnego transportu miejskiego. Pojazdy historyczne Volvo 7700 i 7700A  

są zakwalifikowane jako zabytkowe i nie kursują już na liniach regularnych. Ich obecność  

w zestawieniu świadczy o zachowaniu pewnej części floty do celów edukacyjnych, 

promocyjnych i muzealnych. 

Jeśli chodzi o wrocławski tabor tramwajowy (Tabela 15.) to obejmuje on pojazdy o bardzo 

szerokim przedziale wiekowym – od nowoczesnych jednostek produkowanych po 2015 roku, 

po tramwaje Konstal 105 z lat 70. i 80. XX w., które wciąż są eksploatowane w składach 

dwuwagonowych. Jednakże, widoczna jest konsekwentna polityka odnowy taboru.  

Do ruchu wprowadzane są nowe, klimatyzowane, niskopodłogowe pojazdy, takie jak PESA 
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Twist 146N i Moderus Gamma, które zapewniają wysokie standardy komfortu i dostępności. 

Część starszych tramwajów (np. Protram 205 WrAs) została poddana modernizacji,  

lecz nie zapewniają one w pełni niskopodłogowej obsługi. Ogranicza to dostępność dla osób  

z niepełnosprawnościami, choć podjęto działania zmierzające ku poprawie tej sytuacji. 

Tabela 15. Charakterystyka taboru tramwajowego miasta Wrocław 

Model Ilość Rok 

produkcji  

Niskopodłogowy Klimatyzowany Uwagi 

PESA Twist 146N 40* 2023 X X * docelowo  

40 pojazdów - 

zostały 

zaprojektowane 

specjalnie  

dla Wrocławia 

przez producenta  

z Bydgoszczy 

Moderus Gamma  

LF 07 AC 

46* 2016 X X * docelowo  

46 pojazdów - 

dostawa 

rozpoczęta  

w 2021 roku 

Moderus Beta MF 24 AC 40 2018-2019 częściowo X - 

Moderus Beta MF 19 AC 22 2015-2017 częściowo X - 

Pesa TWIST 2010NW 8 2015 X X - 

Škoda 19T 31 2010-201 X X dwukierunkowe 

Protram 205 WrAs 26 2006-2011 częściowo X modernizacja: 

2021 

Škoda 16T 17 2006-2007 X X modernizacja: 

2021-2022 

Protram 204 WrAs 6 2004-2007   składy 

dwuwagonowe 

Konstal 105 wersje:  

Na, NWr, NWrAs 

81 1975-1991   składy 

dwuwagonowe, 

modernizacja: 

1990-2000 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego sp. z o.o.  

we Wrocławiu, https://mpk.wroc.pl/o-mpk/nasze-pojazdy; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 

 

Wrocławskie Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne należy do krajowej czołówki  

pod względem nowoczesności taboru autobusowego, co znajduje odzwierciedlenie  

w relatywnie niskim średnim wieku pojazdów. Obecnie wynosi on zaledwie 7 lat, co świadczy 

o intensywnym i systematycznym procesie odnowy floty. Najmłodszy autobus,  

elektryczny Mercedes-Benz eCitaro G z 2023 roku, stanowi przykład zaangażowania operatora 

w implementację zrównoważonych i przyjaznych środowisku technologii transportowych. 
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Nieco odmienna sytuacja występuje w segmencie tramwajowym, gdzie średni wiek pojazdów 

wynosi 16 lat. Należy jednak zaznaczyć, że w świetle danych podawanych przez producentów, 

żywotność tramwajów mieści się w granicach 30-35 lat, co oznacza, że wiele jednostek 

znajduje się jeszcze w pełni użytkowej fazie eksploatacji. Mimo to operator systematycznie 

podejmuje działania zmierzające do odmłodzenia taboru. Najnowszym pojazdem jest PESA 

Twist 146N – tramwaj zaprojektowany specjalnie z myślą o Wrocławiu,  

stanowiący technologiczne i funkcjonalne novum we flocie miejskiej. 

Z drugiej strony, najstarsze w eksploatacji pozostają tramwaje typu Konstal 105,  

produkowane jeszcze w latach 70. XX wieku, które – mimo przeprowadzanych modernizacji 

w latach 90. i 2000 – nie spełniają już współczesnych standardów w zakresie komfortu, 

niskopodłogowości oraz efektywności energetycznej. Planowane ich wycofanie i zastąpienie 

nowoczesnymi pojazdami produkcji PESA oraz Moderus Gamma wpisuje się w strategię 

rozwoju miejskiego transportu zbiorowego opartego na nowoczesnych i dostępnych środkach 

komunikacji.201 

Tramwaje stanowią trzon miejskiego systemu komunikacyjnego, zwłaszcza w centralnych 

partiach miasta, na obszarach śródmiejskich oraz tam, gdzie zagęszczenie zabudowy i liczba 

mieszkańców osiągają wysokie wskaźniki. Autobusy w tych rejonach pełnią funkcję 

komplementarną wobec sieci tramwajowej, zaś na obrzeżach miasta – zwłaszcza w dzielnicach 

pozbawionych trakcji tramwajowej, takich jak: Nowy Dwór, Psie Pole, Maślice, Stabłowice 

czy Ołtaszyn – komunikacja autobusowa pełni rolę podstawowego środka transportu 

zbiorowego, umożliwiającego dojazdy do centrum i innych ważnych punktów miejskich. 

Gęsta sieć przystanków – obejmująca około 1800 słupków przystankowych202 – dobrze 

odwzorowuje strukturę przestrzenną miasta, zapewniając relatywnie wysoką dostępność 

miejskiego transportu zbiorowego zwłaszcza na obszarach silnie zurbanizowanych  

i intensywnie zagospodarowanych (Rysunki 34. i 35.). 

 
201 https://wroclawskiefakty.pl/nowa-pesa-twist-dla-wroclawian-najnowszy-tramwaj-robi-wrazenie-foto/;  

     (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
202 https://www.zdium.wroc.pl/strona-glowna/infrastruktura-przystankowa/; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
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Rysunek 34. Rozmieszczenie przystanków komunikacji miejskiej we Wrocławiu 

Źródło: Diagnoza stanu istniejącego …, op. cit., s. 55. 

 

 

Rysunek 35. Gęstość zaludnienia we Wrocławiu w odniesieniu do linii tramwajowych 

oraz dworców i przystanków 

Źródło: Diagnoza stanu istniejącego …, op. cit., s. 56. 
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Wrocławski system komunikacji zbiorowej nie ogranicza się wyłącznie do granic 

administracyjnych miasta, lecz obejmuje również obszar aglomeracyjny, tworząc rozbudowaną 

strukturę połączeń strefowych. Ich podstawę stanowi 27 linii dziennych funkcjonujących  

w ramach porozumień międzygminnych, których organizatorem pozostaje Gmina Wrocław. 

Linie te zapewniają codzienne połączenia z gminami ościennymi: Wisznią Małą, Długołęką, 

Siechnicami, Kątami Wrocławskimi oraz Miękinią. Oznaczone są zakresem numerycznym 9xx 

i stanowią element integracji funkcjonalnej miasta z jego bezpośrednim zapleczem osadniczym. 

Komplementarną rolę pełnią linie oznaczone numerami z zakresu 8xx, których organizatorami 

są Gmina Kobierzyce oraz Gmina Czernica. Równolegle funkcjonują również linie  

o charakterze prywatnym – zarówno o numeracji 5xx, jak i pozbawione numeracji – stanowiące 

uzupełnienie oferty przewozowej, zwłaszcza w godzinach pozaszczytowych lub na trasach  

o mniejszym natężeniu ruchu. 

W odpowiedzi na potrzeby mieszkańców podwrocławskich miejscowości, zwłaszcza osób 

aktywnych zawodowo i społecznie w godzinach wieczornych oraz nocnych, do wybranych 

gmin – w tym Kątów Wrocławskich, Kobierzyc, Siechnic oraz Długołęki – realizowane są 

także połączenia nocne. Kursy te, uruchamiane głównie w weekendy, stanowią ważny element 

dostępności komunikacyjnej poza standardowym rytmem dnia pracy. 

System biletowy funkcjonujący we Wrocławiu przeszedł w ostatnich latach znaczącą 

transformację technologiczną, ukierunkowaną na zwiększenie wygody użytkowników  

oraz usprawnienie procesów związanych z nabywaniem i kontrolą uprawnień do przejazdu. 

Jednym z najbardziej innowacyjnych rozwiązań jest możliwość kodowania biletu bezpośrednio 

na karcie płatniczej, co pozwoliło na niemal natychmiastowy dostęp do usługi bez konieczności 

fizycznego posiadania papierowego biletu. Dodatkowo, bilety można zapisać na dedykowanej 

karcie miejskiej UrbanCard oraz na elektronicznych legitymacjach studenckich, co znacznie 

poszerzyło zakres dostępnych nośników. 

Wraz z rozwojem systemu elektronicznego, znacznie ograniczono dystrybucję tradycyjnych 

biletów papierowych, co choć wpisuje się w ideę cyfryzacji usług publicznych i ochrony 

środowiska, jednocześnie może stanowić barierę dla osób mniej biegłych w obsłudze nowych 

technologii – szczególnie seniorów czy osób wykluczonych cyfrowo. 
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Taryfa przewozowa została rozbudowana o zróżnicowane formy biletów – promowane są  

w szczególności bilety czasowe i imienne, które wspierają model częstego, elastycznego 

korzystania z komunikacji miejskiej. Istotną zmianą, zorientowaną na zwiększenie dostępności 

usług, było także wprowadzenie dodatkowych grup pasażerów uprawnionych do przejazdów 

bezpłatnych, m.in. w postaci ulg dla zorganizowanych grup szkolnych, co wpisuje się  

w szeroko rozumianą politykę prorodzinną i edukacyjną miasta. 

Rozkłady jazdy komunikacji podmiejskiej, strefowej oraz usług realizowanych przez 

przewoźników prywatnych dostosowywane są w oparciu o rzeczywiste potrzeby 

mobilnościowe mieszkańców oraz pasażerów codziennie dojeżdżających do Wrocławia  

z obszarów ościennych. W granicach miasta szczególnie wysoka dostępność transportu 

zbiorowego, zarówno pod względem liczby dostępnych linii, jak i częstotliwości kursowania, 

obserwowana jest w obszarach centralnych oraz śródmieściu. 

Na terenach tych, w związku z intensywną zabudową, wysoką gęstością zaludnienia  

oraz koncentracją funkcji administracyjnych, edukacyjnych i usługowych, zapewniona jest 

najbardziej rozwinięta siatka połączeń komunikacyjnych, umożliwiająca korzystanie  

z transportu zbiorowego w bardzo krótkich odstępach czasu. Wraz z oddalaniem się od centrum 

miasta, obserwuje się stopniowy spadek zarówno liczby linii, jak i częstotliwości kursowania 

pojazdów. Wynika to z mniejszego natężenia ruchu pasażerskiego, rzadszej zabudowy  

oraz niższego poziomu urbanizacji w tych rejonach. 

W kontekście analizy płynności funkcjonowania systemu transportu zbiorowego  

we Wrocławiu, szczególnej uwagi wymaga zagadnienie sprawności przejazdu pojazdów 

komunikacji miejskiej przez tkankę miejską. Problem ten ujawnia się najdotkliwiej  

w odniesieniu do priorytetowej formy miejskiego transportu zbiorowego, jaką jest komunikacja 

tramwajowa. 

Pomimo że aż 96%203 długości torowisk tramwajowych stanowi infrastruktura wydzielona  

z ruchu ogólnego, rzeczywista efektywność przejazdów jest znacząco obniżana  

przez fragmenty sieci ulicznej, w których dopuszcza się obecność samochodów osobowych  

na torowiskach – zwłaszcza w obrębie skrzyżowań lub bezpośrednio za nimi. Przykład ul.  

gen. Romualda Traugutta ukazuje, że takie rozwiązania prowadzą nie tylko do opóźnień  

 
203 https://www.wroclaw.pl/komunikacja/torowiska-i-buspasy; (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
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i niestabilności czasów przejazdów tramwajów, lecz także do zwiększonego ryzyka kolizji  

i ograniczenia niezawodności tej formy transportu. 

Wrocławska infrastruktura dedykowana uprzywilejowanemu ruchowi autobusowemu 

pozostaje nadal ograniczona pod względem liczby klasycznych buspasów. Tylko na wybranych 

odcinkach ulic – takich jak ul. Krzywoustego, ul. Podwale, ul. Krakowska czy ul. Sucha – 

wdrożono rozwiązania w pełni odpowiadające definicji pasów przeznaczonych wyłącznie  

dla komunikacji zbiorowej.204 W praktyce, wrocławski model opiera się w większym stopniu 

na wykorzystywaniu torowisk tramwajowych jako tras wspólnych również dla autobusów,  

co stanowi próbę kompensacji niedoboru klasycznych pasów autobusowych. 

Dodatkowo, autobusy często poruszają się na wprost z pasów formalnie dedykowanych  

do skrętu w prawo, prowadzących bezpośrednio do zatok przystankowych – co w praktyce 

stanowi adaptacyjne dostosowanie układu drogowego do potrzeb ruchu zbiorowego.  

W wybranych lokalizacjach dopuszczono poruszanie się po torowiskach tramwajowych 

również pojazdów taksówkowych, karetek Pogotowia Ratunkowego oraz radiowozów 

policyjnych. 

Tego rodzaju rozwiązania zostały zastosowane wyłącznie na odcinkach, na których  

nie występuje ryzyko kolizji z obsługą przystanków miejskiego transportu zbiorowego,  

a geometria skrzyżowań oraz organizacja ruchu umożliwiają bezpieczny i zgodny z przepisami 

przejazd pojazdów innych niż tramwaje po torowisku. 

W kontekście planowania dalszych udoskonaleń infrastrukturalnych, analiza potencjalnych 

lokalizacji nowych buspasów opiera się na zestawie jasno zdefiniowanych kryteriów.  

Należą do nich: 

- występowanie na danym odcinku co najmniej trzech kursujących linii autobusowych, 

- powtarzające się sygnały od kierowców autobusów o znaczącym wydłużeniu czasu 

przejazdu w godzinach szczytu względem okresów poza szczytem komunikacyjnym, 

- parametry geometryczne ulicy – w szczególności jej dwujezdniowy charakter  

i przynajmniej dwupasowa konfiguracja jezdni w jednym kierunku.205 

 

 
204 Ibidem, (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
205 Ibidem, (data dostępu: 26.04.2025 r.). 
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W ramach Kompleksowego Badania Ruchu „Wrocław się liczy” z 2024 roku 

przeprowadzono szczegółową analizę natężeń ruchu pasażerskiego w środkach transportu 

zbiorowego funkcjonujących na terenie Wrocławia i w jego otoczeniu. Zakres badania objął 

zarówno miejskie linie autobusowe i tramwajowe, jak i połączenia podmiejskie, międzygminne 

oraz kursy pracownicze. Pomiar koncentrował się na potokach pasażerskich oraz intensywności 

wymiany pasażerów na poszczególnych przystankach. 

Pomiarów dokonano w sposób bezpośredni – poprzez obserwacje manualne prowadzone  

przez przeszkolonych ankieterów terenowych, którzy notowali kluczowe dane identyfikujące 

pojazdy i realizowane kursy. Zbierane informacje obejmowały m.in. numer i kierunek linii,  

typ oraz numer taborowy pojazdu, godzinę przyjazdu na przystanek, a także nazwę 

przewoźnika. Kluczowym elementem pomiaru była liczba pasażerów znajdujących się  

w pojeździe po zakończonej wymianie na przystanku. W przypadkach dużego zapełnienia, 

zamiast dokładnej liczby, stosowano system kodów określających stopień wykorzystania 

miejsc siedzących i stojących – dane te następnie przeliczano na liczbę pasażerów w oparciu  

o informacje o pojemności danego typu pojazdu (ustalaną na podstawie jego numeru 

taborowego). 

Zdecydowana większość punktów pomiarowych służyła rejestracji liczby pasażerów  

po zakończonej wymianie pasażerskiej, bez rozdzielania na osoby wsiadające i wysiadające. 

Pomiar prowadzono zgodnie z ustalonym harmonogramem w okresie od 26 marca  

do 13 czerwca 2024 roku, w wybranych przedziałach czasowych odpowiadających szczytom 

komunikacyjnym – tj. od godziny 6:00 do 9:00 rano oraz popołudniami –  

między 14:00 a 18:00.206 

Zgromadzone podczas badania dane pozwalają na szczegółową analizę rozkładu liczby 

pasażerów korzystających z komunikacji zbiorowej w wybranych przedziałach czasowych. 

Zestawienie to przedstawiono na Wykresie 1., który ilustruje intensywność ruchu 

pasażerskiego w poszczególnych kwadransach oraz godzinach obowiązywania pomiarów. 

 
206 Kompleksowe Badania Ruchu we Wrocławiu i otoczeniu - KBR 2024: Raport II z etapu III, s. 117;  

      https://bip.um.wroc.pl/artykul/565/70659/kompleksowe-badania-ruchu-we-wroclawiu-i-otoczeniu-kbr-2024;  

      (data dostępu: 26.04.2025 r.). 



107 

 

 

Wykres 1. Natężenie ruchu pasażerskiego w komunikacji zbiorowej we Wrocławiu 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu we Wrocławiu i otoczeniu - KBR 2024: Raport II z etapu III, s. 117; 

https://bip.um.wroc.pl/artykul/565/70659/kompleksowe-badania-ruchu-we-wroclawiu-i-otoczeniu-kbr-2024; 

(data dostępu: 26.04.2025 r.). 

 

Z obserwacji wynika, że największe obciążenie systemu transportu publicznego przypada  

na poranne godziny szczytu, ze szczególnym wskazaniem na przedział od 07:31 do 07:45,  

w którym odnotowano aż 66 407 podróżnych. Dane wskazują, że to właśnie w tym krótkim 

czasie występuje kulminacja porannego ruchu pasażerskiego, co potwierdza typowy schemat 

mobilności mieszkańców dojeżdżających do pracy i szkół. 

W ujęciu łącznym, w trakcie całego okresu realizacji pomiarów – w godzinach objętych 

badaniem – zanotowano 1 481 662 osoby korzystające z komunikacji miejskiej i podmiejskiej. 

Wśród nich 612 963 pasażerów przemieszczało się autobusami, natomiast 868 699 osób 

wybrało tramwaje. Tak wyraźna przewaga liczby pasażerów tramwajów może wskazywać  

na ich większą przepustowość, lepszą dostępność na głównych trasach lub preferencje 

użytkowników wobec tego środka transportu. 

Tabela 16. zawiera zestawienie najbardziej obciążonych przekrojów pomiarowych  

we Wrocławiu, czyli tych odcinków sieci transportu zbiorowego, które w czasie badania 

odnotowały przekroczenie granicy 30 tysięcy pasażerów.  
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Tabela 16. Najbardziej obciążone przekroje pomiarowe  

Przekrój pomiarowy Pomiar poranny Pomiar popołudniowy Suma 

Dworzec Główny 34 250 55 538 89 788 

Galeria Dominikańska 24 406 50 180 74 586 

Arkady (Capitol) 23 887 42 382 66 269 

Park Staromiejski/ 

Wzgórze Partyzantów 
15 491 38 622 54 113 

Rynek/ 

Narodowe Forum Muzyki 
15 592 37 755 53 347 

Urząd Wojewódzki 20 215 31 881 52 096 

Plac Legionów 17 644 32 111 49 755 

Jana Pawła II 19 242 30 026 49 268 

Orląt Lwowskich 16 782 29 039 45 821 

Dworzec Autobusowy 16 679 28 770 45 449 

Kwiska 16 102 28 528 44 630 

Plac Bema 14 716 25 392 40 108 

Most Grunwaldzki 14 122 22 064 36 186 

Pl. Wróblewskiego 11 027 23 192 34 219 

Pułaskiego 10 124 23 720 33 844 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu …, op. cit., s. 119. 

 

W analizowanym zbiorze danych najbardziej intensywny ruch pasażerski zarejestrowano  

w przekroju obejmującym rejon Dworca Głównego. W tym miejscu łączna liczba pasażerów 

wyniosła 89 788, z czego 34 250 osób przemieszczało się w godzinach porannych (6:00-9:00), 

natomiast 55 538 podróżnych skorzystało z transportu w popołudniowym oknie pomiarowym 

(14:00-18:00). 

Na drugim miejscu pod względem natężenia ruchu uplasował się przekrój zlokalizowany  

w rejonie Galerii Dominikańskiej, który łącznie obsłużył 74 586 pasażerów – w tym 24 406 

rano oraz 50 180 po południu. Trzecia pozycja przypadła przekrojowi w okolicach Arkad 

(Capitolu), gdzie zarejestrowano 66 269 podróżnych. 

W pozostałych punktach pomiarowych, które znalazły się w zestawieniu, liczba pasażerów  

w czasie badania wahała się w przedziale od 33 844 do 54 113 osób.  

Wśród najbardziej eksploatowanych linii wrocławskiego transportu zbiorowego dominują 

połączenia tramwajowe. Analiza danych z pomiarów wykazała, że linia tramwajowa nr 4 

osiągnęła najwyższy poziom natężenia ruchu pasażerskiego, z łączną liczbą 64 995 podróżnych 

odnotowanych w badanym okresie. Wysokie obciążenie wystąpiło również na kilku innych 

liniach tramwajowych, które przekroczyły próg 50 tysięcy pasażerów. 
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Kolejno były to: linia 23, na której zanotowano 64 911 osób, linia 21 z wynikiem  

58 703 pasażerów, linia 10 – obsługująca 51 179 osób, oraz linia 18 – z 50 852 pasażerami. 

Dane te jednoznacznie wskazują na dominującą rolę tramwajów w systemie komunikacji 

miejskiej Wrocławia, zwłaszcza w zakresie obsługi głównych potoków pasażerskich. 

Szczegółowe zestawienie najbardziej obciążonych linii przedstawiono na Wykresie 2.,  

który ilustruje natężenie ruchu na poszczególnych trasach w oparciu o wyniki 

przeprowadzonych pomiarów. 

 

Wykres 2. Natężenie ruchu pasażerskiego w komunikacji miejskiej we Wrocławiu  

(linie tramwajowe o największym obciążeniu) 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu …, op. cit., s. 120. 

 

 

 

 

 

 

 



110 

 

Dla porównania, wśród linii autobusowych najwyższe natężenie ruchu pasażerskiego 

odnotowano na linii N, która w trakcie realizacji pomiarów obsłużyła 34 441 podróżnych. 

Niewiele mniejszy wynik osiągnęła linia D – z 34 222 pasażerami, natomiast trzecie miejsce 

zajęła linia 145, przewożąc łącznie 32 105 osób. 

 

Wykres 3. Natężenie ruchu pasażerskiego w komunikacji miejskiej we Wrocławiu  

(linie autobusowe o największym obciążeniu) 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu …, op. cit., s. 121. 

 

Wyniki te, zaprezentowane na Wykresie 3., pozwalają na bezpośrednie zestawienie obciążenia 

linii autobusowych z natężeniem ruchu obserwowanym na trasach tramwajowych. 

Zgromadzone dane wskazują, że choć autobusy nie osiągają tak wysokich potoków 

pasażerskich jak najintensywniej wykorzystywane tramwaje, to niektóre linie autobusowe 

również pełnią kluczową rolę w systemie transportowym miasta, szczególnie w obsłudze 

wybranych korytarzy komunikacyjnych. 

Analiza danych zawartych na Wykresie 4. pozwala zauważyć czytelną i konsekwentną 

zależność między liczbą pasażerów korzystających z tramwajów i autobusów  

w poszczególnych okresach pomiarowych. Zarówno w godzinach porannego,  

jak i popołudniowego szczytu przewozowego, liczba podróżnych wybierających oba środki 
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transportu pozostaje relatywnie zbliżona, choć występują pewne zmienności charakterystyczne 

dla konkretnych przedziałów czasowych. 

 

Wykres 4. Porównanie potoków pasażerskich w godzinach szczytu  

na przestrzeni kolejnych badań we Wrocławiu 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu …, op. cit., s. 128. 

Co jednak szczególnie istotne – w danych uwzględniających zmiany na przestrzeni lat 

widoczna jest wyraźna tendencja wzrostu zainteresowania komunikacją tramwajową,  

przy jednoczesnym stopniowym spadku liczby pasażerów w autobusach. W każdym 

analizowanym okresie liczba osób podróżujących tramwajami przewyższała liczbę 

korzystających z autobusów, co może świadczyć o rosnącym znaczeniu tego środka transportu 

w codziennych przemieszczeniach mieszkańców Wrocławia. 

Ta zmiana w preferencjach komunikacyjnych może być efektem większej przepustowości, 

punktualności oraz modernizacji tramwajów, które coraz częściej traktowane są  

przez pasażerów jako podstawowy środek transportu w mieście. 
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3.2.3. Transport samochodowy 

 

Zgodnie z raportem dotyczącym zrównoważonej mobilności we Wrocławiu udział podróży 

transportem samochodowym w ogólnej liczbie podróży wyniósł 39,8%.207 W warunkach 

miejskich samochód osobowy pozostaje często preferowanym środkiem transportu  

w sytuacjach wymagających większej elastyczności i indywidualizacji trasy przejazdu. 

Dotyczy to w szczególności codziennych dojazdów z dziećmi do żłobków i przedszkoli, 

podróży związanych z odwiedzinami u rodziny, a także transportu na zajęcia o charakterze 

rekreacyjnym bądź sportowym. Wynika to między innymi z postępującego wzrostu liczby 

zarejestrowanych samochodów osobowych, który zaobserwować możemy dzięki Tabeli 17. 

Tabela 17. Zarejestrowane samochody osobowe we Wrocławiu 

 2015 2020 2022 2023 

Samochody osobowe 381.831 476.466 506.821 522.480 

 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Rocznika Statystycznego Wrocławia,  

Urząd Statystyczny we Wrocławiu, Wrocław, 2024, s. 113 – stan na 31.12.2023 r. 

 

Szkieletowy układ drogowy Wrocławia, pełniący kluczową funkcję w systemie 

komunikacyjnym aglomeracji, oparty jest na przebiegach arterii o randze krajowej  

i regionalnej. Jego fundament stanowią autostrady A4 oraz A8 – pełniąca rolę Autostradowej 

Obwodnicy Wrocławia – wraz z drogami ekspresowymi S5 i S8. Integralnymi elementami sieci 

są także drogi krajowe DK5, DK94 i DK98, a także szereg dróg wojewódzkich o istotnym 

znaczeniu dla spójności przestrzenno-komunikacyjnej regionu, wśród których wyróżniają się 

DW342 (powstała na bazie dawnego odcinka DK5), DW395, DW347 oraz DW455.  

W system ten wpisują się również szlaki drogowe rozpoczynające swój przebieg tuż poza 

granicami administracyjnymi miasta – jak DK35, DW368 i DW372 – dopełniające 

funkcjonalną sieć dojazdową strefy metropolitalnej Wrocławia. Układ sieci transportowej 

miasta obrazuje Rysunek 36. 

We Wrocławiu wdrożono system Strefy Płatnego Parkowania (SPP), obejmujący trzy 

zróżnicowane pod względem opłat i lokalizacji strefy: A, B oraz C (Rysunek 37.).  

Zasady funkcjonowania strefy przewidują konieczność uiszczania opłat za postój pojazdów  

w wyznaczonych miejscach parkingowych w dni robocze – od poniedziałku do piątku –  

w godzinach od 9:00 do 18:00. System ten stanowi narzędzie polityki miejskiej mającej na celu 

 
207 Ocena Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Wrocławia za rok 2024. 

https://bip.um.wroc.pl/artykul/305/39941/programy-miejskie; (data dostępu: 10.05.2025 r.). 
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zwiększenie rotacji pojazdów w śródmieściu oraz racjonalizację wykorzystania przestrzeni 

publicznej w obszarach o największym deficycie miejsc postojowych. 

 

Rysunek 36. Układ sieci drogowej miasta Wrocław 

Źródło: Diagnoza stanu istniejącego …, op. cit., s. 67. 

 

 

Rysunek 37. Strefy płatnego parkowania we Wrocławiu 

Źródło: https://www.wroclaw.pl/komunikacja/strefa-platnego-parkowania; (data dostępu: 10.05.2025 r.). 
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Wprowadzenie opłat za postój w określonych obszarach miejskich skutkuje zmianą zachowań 

transportowych kierowców – po zaparkowaniu pojazdu wielu z nich kontynuuje podróż pieszo 

lub korzysta z transportu zbiorowego. Takie rozwiązanie przyczynia się do ograniczenia 

natężenia ruchu drogowego, a tym samym do redukcji zatorów komunikacyjnych. W strefach 

płatnego parkowania, zwłaszcza w obszarze śródmiejskim Wrocławia, obserwuje się stałą 

dostępność co najmniej 15% przyulicznych miejsc postojowych, niezależnie od pory dnia.  

Dla porównania – na obszarach pozbawionych opłat, aż do 30% ruchu generowanego jest przez 

kierowców poszukujących wolnego miejsca do zaparkowania.208 

Organizacja stref płatnego parkowania nie tylko porządkuje sposób wykorzystywania 

przestrzeni drogowej, lecz także wpływa na wzrost poziomu bezpieczeństwa wszystkich 

uczestników ruchu. Wyznaczenie legalnych miejsc postojowych wymaga przestrzegania 

przepisów określających minimalne odległości od skrzyżowań, przejść dla pieszych  

czy przystanków komunikacji miejskiej. Kluczowe znaczenie ma również ich jednoznaczne 

oznakowanie – zarówno poprzez oznakowanie pionowe (znaki drogowe), jak i poziome  

(linie i symbole na jezdni). 

Jednym z kluczowych założeń Wrocławskiej Polityki Mobilności jest ograniczenie 

dominacji indywidualnego transportu samochodowego poprzez zwiększenie atrakcyjności 

komunikacji zbiorowej. Cel ten realizowany jest m.in. poprzez rozwój infrastruktury 

umożliwiającej efektywną integrację różnych środków transportu. Jednym z najistotniejszych 

narzędzi wspierających tę strategię jest system „Parkuj i Jedź” (ang. Park & Ride, P+R),  

który pozwala na wygodne łączenie podróży samochodem z dalszym przemieszczaniem się 

przy pomocy miejskiego transportu zbiorowego. 

We Wrocławiu funkcjonuje obecnie 36 parkingów P+R zlokalizowanych w 29 lokalizacjach, 

oferujących łącznie 2751 miejsc postojowych. Zlokalizowane są one w bezpośrednim 

sąsiedztwie przystanków komunikacji miejskiej oraz węzłów przesiadkowych, co sprzyja 

płynnemu przesiadaniu się na tramwaj, autobus lub pociąg – a jednocześnie ogranicza 

konieczność wjazdu samochodem do ścisłego centrum miasta. 

 
208 https://www.wroclaw.pl/komunikacja/strefa-platnego-parkowania; (data dostępu: 10.05.2025 r.). 
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Rysunek 38. Lokalizacja parkingów P+R we Wrocławiu 

Źródło: https://www.wroclaw.pl/komunikacja/strefa-platnego-parkowania; (data dostępu: 10.05.2025 r.). 

 

Na trzynastu wybranych parkingach obowiązują bardziej rygorystyczne zasady dostępu – 

wyposażono je w systemy automatycznego sterowania szlabanami wjazdowymi. Wjazd jest 

możliwy wyłącznie dla użytkowników posiadających ważny bilet okresowy komunikacji 

miejskiej lub uprawnienia do bezpłatnych przejazdów, udokumentowane i zarejestrowane  

w systemie Zarządu Dróg i Utrzymania Miasta – ZDiUM (np. poprzez Kartę Parkingową). 

Rozwiązanie to pozwala na zarezerwowanie miejsc przede wszystkim dla rzeczywistych 

użytkowników transportu zbiorowego. Parkingi te funkcjonują z przerwą konserwacyjną  

w godzinach nocnych między 2:00 a 4:00. 

Na pozostałych parkingach systemu P+R obowiązują zasady ogólnodostępności – nie jest 

wymagany bilet MPK, co umożliwia korzystanie z nich szerszemu gronu użytkowników. 

Infrastruktura parkingowa została uzupełniona o liczne rozwiązania podnoszące poziom 

bezpieczeństwa i komfortu – w tym systemy monitoringu wizyjnego, tablice dynamicznej 

informacji pasażerskiej (DIP), terminale do obsługi szlabanów, a także system zliczania 

pojazdów. Ten ostatni nie tylko pozwala na tworzenie dokładnych statystyk użytkowania,  
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ale również umożliwia kierowcom dostęp do informacji o liczbie dostępnych miejsc w czasie 

rzeczywistym, za pośrednictwem platformy ITS Wrocław. 

W trosce o dostępność i integrację różnych form transportu, wszystkie parkingi wyposażono  

w miejsca dla osób z niepełnosprawnościami, a wybrane lokalizacje oferują dodatkowo 

zadaszone parkingi rowerowe.209 

We Wrocławiu wdrożono Inteligentny System Transportu (ITS), który stanowi jedno  

z kluczowych narzędzi nowoczesnego zarządzania mobilnością miejską. Celem jego 

funkcjonowania jest zwiększenie efektywności, bezpieczeństwa oraz jakości usług 

transportowych, a także podniesienie płynności ruchu w dynamicznie rozwijającej się 

aglomeracji. 

Integralnym elementem systemu jest utworzone w ramach projektu nowoczesne Centrum 

Zarządzania Kryzysowego, stanowiące zaplecze operacyjne dla służb odpowiedzialnych  

za zarządzanie ruchem drogowym oraz miejskim transportem zbiorowym. W jednym miejscu 

współdziałają przedstawiciele różnych instytucji: Urzędu Miejskiego Wrocławia,  

MPK Wrocław, Policji, Straży Miejskiej, Państwowej Straży Pożarnej oraz zespołów 

ratownictwa medycznego. Dzięki stałemu dostępowi do transmisji wideo z monitoringu 

wizyjnego na skrzyżowaniach i głównych ciągach komunikacyjnych, możliwa jest 

natychmiastowa reakcja na zdarzenia drogowe, utrudnienia czy zagrożenia. 

W ramach ITS wdrożono także szereg narzędzi służących bezpośredniemu wsparciu 

kierowców i pasażerów. Rozlokowane w newralgicznych punktach miasta elektroniczne tablice 

informacyjne prezentują w czasie rzeczywistym dane o dostępności miejsc parkingowych  

oraz aktualnych utrudnieniach w ruchu. Z kolei tablice VMS (ang. Variable Message Signs) 

przekazują kierowcom komunikaty o czasowych ograniczeniach oraz rzeczywistym czasie 

przejazdu pomiędzy kluczowymi obszarami Wrocławia, co umożliwia bardziej racjonalne 

planowanie podróży. 

Dla poprawy przepustowości ruchu na wybranych skrzyżowaniach zainstalowano liczniki 

odliczające czas zmiany sygnału świetlnego (np. na skrzyżowaniach ul. Gajowickiej i Kruczej, 

al. Kochanowskiego i Toruńskiej, al. Brücknera i Krzywoustego). Ułatwia to kierowcom 

podejmowanie decyzji o rozpoczęciu manewru i przyczynia się do ograniczenia nagłych 

zatrzymań i ruszeń, zwiększając płynność przejazdu. 

 
209 https://www.wroclaw.pl/komunikacja/park-and-ride-we-wroclawiu; (data dostępu: 10.05.2025 r.). 
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W miejscach występowania przewężeń drogowych zastosowano również oznakowanie 

pionowe propagujące zasadę jazdy „na suwak” – m.in. na ul. Krakowskiej w rejonie 

skrzyżowania z al. Armii Krajowej w kierunku ul. Opolskiej. Działania te mają na celu  

nie tylko poprawę płynności ruchu, ale także promowanie kultury jazdy opartej na współpracy 

i wzajemnym poszanowaniu uczestników ruchu drogowego. 

Jednym z kluczowych wyzwań Wrocławia pozostaje nadmierne nasycenie miasta pojazdami 

samochodowymi – zarówno należącymi do jego mieszkańców, jak i tymi, które codziennie 

napływają spoza granic administracyjnych. W szczególności problematyczna okazuje się 

struktura techniczna pojazdów – wiele z nich, ze względu na zaawansowany wiek, 

charakteryzuje się wysokim poziomem emisji zanieczyszczeń. To zjawisko negatywnie 

wpływa na klimat akustyczny oraz środowiskowy, obniżając komfort życia w przestrzeni 

miejskiej. 

Jednym z narzędzi służących ograniczaniu liczby pojazdów w ruchu miejskim  

oraz zmniejszaniu konieczności posiadania własnego samochodu było wdrożenie systemu 

współdzielonego użytkowania pojazdów (car-sharing). Rozwój tej usługi na szeroką skalę 

umożliwił wielu mieszkańcom realizowanie podróży samochodowych bez konieczności 

ponoszenia kosztów i obowiązków związanych z prywatnym autem. Zwiększa to efektywność 

wykorzystania jednego pojazdu przez większą liczbę użytkowników, redukując jednocześnie 

całkowitą liczbę aut poruszających się po mieście. 

Z punktu widzenia zrównoważonego rozwoju mobilności, fundamentalne znaczenie  

ma konsekwentne wdrażanie zarówno mechanizmów ograniczających atrakcyjność 

komunikacji indywidualnej (m.in. strefy płatnego parkowania, ograniczenia wjazdu,  

zmiany układu drogowego), jak i działań promujących rozwój i priorytetyzację miejskiego 

transportu zbiorowego – tramwajowego i autobusowego. Dopiero spójna realizacja tych dwóch 

strategii – ograniczeń i zachęt – pozwoli na skuteczne przekształcenie struktury mobilności 

miejskiej w kierunku bardziej zrównoważonego i przyjaznego środowisku modelu 

przemieszczania się. 

W ramach realizowanego Kompleksowego Badania Ruchu przeprowadzono również 

szczegółowe pomiary natężenia ruchu drogowego na terenie Wrocławia i jego stref 

otaczających. Zgodnie z przyjętym harmonogramem, pomiary te zostały zorganizowane  

w wyznaczonych dniach roboczych, z pominięciem okresów świątecznych  
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oraz tzw. długich weekendów, co miało na celu uzyskanie reprezentatywnych wyników  

dla typowego dnia funkcjonowania miasta. 

Badania prowadzono w różnych obszarach funkcjonalnych miasta (Rysunek 39.), z podziałem 

na następujące strefy pomiarowe: 

– Ring 1: 7, 8 oraz 14 maja 2024 r., 

– Ring 2: 26 i 27 marca 2024 r., 

– Ring 3: 3 kwietnia 2024 r., 

– Obszar poza ringami: 9 i 10 kwietnia 2024 r., 

– Autostradowa Obwodnica Wrocławia: 8 i 14 maja 2024 r., 

– Kordon obszaru otoczenia: 21 marca 2024 r., 

– Kordon Wrocławia: 23 i 24 kwietnia oraz 14 maja 2024 r. 

 

Rysunek 39. Lokalizacja punktów pomiaru natężenia ruchu drogowego 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu …, op. cit., s. 61. 
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Pomiar ruchu drogowego został w całości zrealizowany z wykorzystaniem technologii 

wideorejestracji, co zapewniło wysoką precyzję i powtarzalność danych.  

W zależności od badanego obszaru, obserwacje prowadzono przez okres 8, 16 lub 24 godzin, 

przy czym pomiar obejmował całodobowy ruch pojazdów w wybranych lokalizacjach. 

Rejestracja danych odbywała się w tzw. punktach przekrojowych, gdzie zliczano pojazdy  

z podziałem na kierunki ruchu, co umożliwiło uzyskanie dokładnych informacji o strukturze  

i intensywności ruchu kołowego w różnych częściach miasta. Dzięki zastosowanej metodzie  

i zróżnicowaniu zakresu czasowego pomiarów, badanie dostarczyło szczegółowego obrazu 

funkcjonowania systemu drogowego Wrocławia w warunkach rzeczywistego obciążenia. 

Przeprowadzona analiza natężenia ruchu drogowego umożliwiła precyzyjne wyznaczenie 

godzin największego obciążenia sieci drogowej w badanym obszarze. Rano najwyższy poziom 

intensywności ruchu odnotowano w przedziale od 07:15 do 08:15, natomiast w okresie 

popołudniowym kulminacja przypadała na godziny 15:15-16:15. 

Zestawienie punktów charakteryzujących się najwyższym natężeniem ruchu w całym 

Wrocławiu przedstawiono w Tabeli 18. Jak wynika z analizy, dominują wśród nich lokalizacje 

położone wzdłuż Autostradowej Obwodnicy Wrocławia (AOW), która pełni strategiczną 

funkcję zarówno w systemie ruchu tranzytowego, jak i lokalnego, przejmując znaczną część 

przepływu pojazdów poruszających się między dzielnicami oraz poza granicami miasta. 

Chociaż pomiary w obrębie AOW oraz Kordonu Wrocławia realizowane były w trybie 

całodobowym (24 h), to dla celów porównawczych wyniki statystyczne ograniczono do okresu 

między godziną 5:00 a 21:00 (czyli 16 godzin), aby zachować spójność z zakresem czasowym 

obowiązującym w pozostałych strefach badawczych. 

Najwyższe natężenie ruchu zarejestrowano na odcinku pomiędzy węzłami Wrocław Zachód  

a Wrocław Lotnisko, gdzie w ciągu 16-godzinnego pomiaru odnotowano 84 611 pojazdów, 

natomiast w pełnym, 24-godzinnym okresie liczba ta wzrosła do 94 602 pojazdów.  

Dane te potwierdzają kluczowe znaczenie tego fragmentu obwodnicy w układzie 

komunikacyjnym aglomeracji. 
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Tabela 18. Wykaz punktów z największym natężeniem ruchu 

Punkt pomiarowy Łączna liczba pojazdów w badanym okresie 

Autostradowa Obwodnica Wrocławia  

(Wrocław Zachód – Wrocław Lotnisko) 

84 611  

(94 602 przez 24h) 

Autostradowa Obwodnica Wrocławia  

(Wrocław Lotnisko – Wrocław Stadion) 

77 091  

(84 950 przez 24h) 

Autostradowa Obwodnica Wrocławia  

(Wrocław Południe – Wrocław Zachód) 

76 899  

(86 757 przez 24h) 

Autostradowa Obwodnica Wrocławia  

(Wrocław Stadion - Wrocław Północ) 

72 716  

(81 565 przez 24h) 

Mosty Krzywoustego 62 435 

ul. Traugutta/ul. Oławska  

(między ul. Podwale a ul. Krasińskiego) 
55 716 

al. Karkonoska 
53 460  

(57 710 przez 24h) 

estakada Gądowianka  

(ul. Klecińska przy FAT) 
49 612 

Autostradowa Obwodnica Wrocławia  

(Wrocław Północ - Wrocław Pawłowice) 

49 531  

(56 542 przez 24h) 

ul. Lotnicza (między pętlą tramwajową Pilczyce  

a ul. Metalowców) 
46 527 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu …, op. cit., s. 86. 

Rysunek 40. przedstawia zestawienie graficzne zmian natężenia ruchu drogowego  

w wybranych punktach pomiarowych, które były objęte zarówno badaniem z 2018 roku,  

jak i pomiarami przeprowadzonymi w 2024 roku. Analizą objęto 114 punktów pomiarowych, 

umożliwiających porównanie wartości ruchu w dwóch różnych cyklach pomiarowych. 

Na podstawie uzyskanych danych można wskazać lokalizacje, w których odnotowano 

największy wzrost intensywności ruchu drogowego. Wśród nich na szczególną uwagę 

zasługują punkty: 

- przy ul. Wińskiej, gdzie liczba pojazdów wzrosła z 2 471 w 2018 roku do 4 112  

w 2024 roku, co stanowi wzrost o 66%, 

- na odcinku Autostradowej Obwodnicy Wrocławia między węzłami Wrocław Stadion  

a Wrocław Północ, gdzie ruch wzrósł z 50 433 do 81 565 pojazdów, czyli o 62%, 

- przy ul. Brochowskiej, gdzie odnotowano wzrost o 48%, z 3 554 do 5 254 pojazdów 

dziennie. 
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Z drugiej strony, niektóre lokalizacje wykazały istotne spadki natężenia ruchu w porównaniu 

do roku 2018. Największe ubytki wystąpiły w następujących punktach: 

- przy ul. Mickiewicza, gdzie ruch zmniejszył się o 44%, z 31 421 do 17 635 pojazdów, 

- Most Grunwaldzki, gdzie odnotowano spadek o 38%, z 15 197 do 9 494 pojazdów, 

- przy ul. Krzyckiej, gdzie ruch zmniejszył się o 34%, z poziomu 64 430  

do 42 661 pojazdów. 

 

Rysunek 40. Zmiany wielkości natężenia ruchu drogowego w KBR 2024  

względem pomiarów KBR z 2018 roku 

Źródło: Kompleksowe Badania Ruchu …, op. cit., s. 88. 

Przedstawione dane wskazują na zróżnicowane zmiany w natężeniu ruchu drogowego  

na przestrzeni ostatnich lat – w zależności od lokalizacji, charakteru układu drogowego i funkcji 

pełnionej przez dany odcinek. Wzrosty są efektem rozwoju stref mieszkaniowych  

i usługowych, natomiast spadki odzwierciedlają zmiany preferencji transportowych 

mieszkańców lub przebudowy infrastruktury wpływające na organizację ruchu. 
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3.2.4. Inteligentny System Transportu we Wrocławiu 

 

Inteligentny System Transportowy (ITS) we Wrocławiu stanowi kompleksową koncepcję 

integrującą zaawansowane technologie teleinformatyczne, systemy automatyki oraz narzędzia 

analityczne, które wspólnie służą zwiększeniu sprawności funkcjonowania miejskiej sieci 

transportowej. Głównym celem wdrożenia tych rozwiązań jest poprawa płynności ruchu, 

zwiększenie bezpieczeństwa uczestników systemu komunikacyjnego, a także ograniczenie 

negatywnego wpływu transportu na środowisko naturalne. 

Centralnym obszarem implementacji ITS we Wrocławiu jest nowoczesna inżynieria ruchu 

drogowego. Przez długi czas system przemieszczania się różnorodnych grup użytkowników 

wrocławskich arterii miejskich nie odpowiadał ich potrzebom – był fragmentaryczny, 

nieskoordynowany i oparty na przestarzałych rozwiązaniach technicznych. Miejski zarząd 

ruchu nie dysponował jednolitym, zintegrowanym systemem umożliwiającym kompleksowe 

zarządzanie ruchem drogowym i transportem zbiorowym. Dotychczasowe sterowanie 

sygnalizacją świetlną opierało się głównie na sztywnych programach czasowych,  

które nie uwzględniały bieżącego natężenia ruchu ani jego zmiennych parametrów. 

Wobec powyższych ograniczeń podjęto decyzję o wdrożeniu inteligentnego rozwiązania 

informatycznego, które pozwoliłoby organom miejskim dynamicznie zarządzać ruchem  

i dostosowywać jego organizację do aktualnych warunków panujących w przestrzeni miejskiej. 

System ITS, gromadząc dane w czasie rzeczywistym, stanowi obecnie fundament  

dla planowania i rozwoju infrastruktury transportowej miasta. Ponadto, dzięki uruchomieniu 

portalu informacyjnego, mieszkańcy zyskali dostęp do aktualnych informacji o sytuacji 

drogowej, co umożliwia im podejmowanie bardziej świadomych decyzji transportowych  

i planowanie podróży w oparciu o rzeczywiste warunki na drogach. 

Kolejnym istotnym wyzwaniem, które wymagało systemowego rozwiązania w ramach 

wdrażania Inteligentnego Systemu Transportowego we Wrocławiu, było zapewnienie 

użytkownikom dróg – zarówno tym planującym podróże, jak i już przemieszczającym się – 

kompleksowego dostępu do bieżących i prognozowanych informacji o sytuacji transportowej. 

Szczególne znaczenie miały tu dane dotyczące przewidywanego czasu przejazdu,  

aktualnych warunków drogowych, rozkładów jazdy środków miejskiego transportu 

zbiorowego, jak również dostępności miejsc parkingowych. 

W odpowiedzi na zidentyfikowane potrzeby opracowano koncepcję zintegrowanego systemu 

informacyjnego, którego architektura została oparta na podziale na wyspecjalizowane 
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podsystemy funkcjonalne – ściśle współpracujące i wzajemnie się uzupełniające.  

Struktura ta pozwoliła na efektywne skoordynowanie działań w ramach różnych obszarów 

zarządzania transportem, a każdy z komponentów projektu odpowiada za realizację precyzyjnie 

zdefiniowanych zadań. 

W rezultacie prac projektowych powstał zestaw interoperacyjnych modułów systemowych, 

których celem było nie tylko usprawnienie zarządzania ruchem, ale również zwiększenie 

dostępności informacji transportowej dla mieszkańców i przyjezdnych – w sposób spójny, 

dynamiczny i dostosowany do potrzeb współczesnego użytkownika infrastruktury miejskiej.210 

1. Centrum Zarządzania Ruchem i Transportem Publicznym (CZRiTP)  

Stanowi ono centralny ośrodek koordynacji systemu transportowego miasta, łącząc w jednym 

miejscu kompetencje kluczowych jednostek odpowiedzialnych za zarządzanie ruchem 

drogowym i komunikacją zbiorową – w tym Zarządu Dróg i Utrzymania Miasta,  

Wydziału Transportu oraz Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyjnego. 

Zlokalizowane w budynku Centrum Zarządzania Kryzysowego, CZRiTP zostało świadomie 

ulokowane w miejscu umożliwiającym bezpośrednią współpracę z instytucjami reagowania 

kryzysowego, co ma istotne znaczenie w przypadku zdarzeń nagłych i sytuacji 

nadzwyczajnych. Przestrzeń operacyjna centrum została zaprojektowana w sposób 

zapewniający pełną widoczność infrastruktury wizualnej oraz ergonomiczne warunki pracy 

zespołów zarządzających ruchem. 

Kluczowym elementem funkcjonalnym centrum jest sala operacyjna wyposażona  

w nowoczesną ścianę wizyjną, umożliwiającą dynamiczne monitorowanie sytuacji na sieci 

transportowej miasta. Dzięki architekturze opartej na zintegrowanych systemach 

teleinformatycznych, CZRiTP pełni funkcję swoistego „mózgu” Inteligentnego Systemu 

Transportu, pozwalając na płynną wymianę danych, efektywne sterowanie ruchem i sprawną 

komunikację pomiędzy wszystkimi uczestnikami systemu transportowego. 

Rozwiązania technologiczne wdrożone w ramach centrum – obejmujące m.in. systemy kontroli 

dostępu, klimatyzacji precyzyjnej oraz infrastrukturę sieciową ukrytą w podłodze technicznej  

i suficie – zapewniają bezpieczeństwo, niezawodność oraz wysoką kulturę pracy.  

 
210 http://www.mobilne-miasto-its.iztech.pl/images/ITS_Wroclaw_-_opis_produktow_-_final_3.pdf;  

     (data dostępu: 17.05.2025 r.). 
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Dzięki temu Wrocław zyskał nowoczesne zaplecze do zarządzania mobilnością miejską  

na poziomie odpowiadającym standardom europejskim. 

2. Sieć światłowodowa (łączność) 

Dedykowana infrastruktura światłowodowa, która zapewnia stabilną, wysokoprzepustową  

i odporną na zakłócenia transmisję danych w czasie rzeczywistym, łącząc setki kamer  

i detektorów rozmieszczonych na skrzyżowaniach. Taka architektura sieciowa stanowi szkielet 

komunikacyjny całego systemu ITS, umożliwiając nieprzerwaną wymianę informacji 

pomiędzy urządzeniami sterującymi a centralą zarządzającą ruchem. 

Dzięki tej infrastrukturze możliwe jest zintegrowane, dynamiczne zarządzanie ruchem 

miejskim – od zbierania danych po ich przetwarzanie i przekazywanie decyzji sterujących,  

co przekłada się na zwiększenie płynności ruchu, bezpieczeństwa oraz efektywności 

funkcjonowania transportu zbiorowego. 

3. System sterowania ruchem 

System ten oparty jest na zaawansowanym oprogramowaniu dziedzinowym, które umożliwia 

centralne, obszarowe i lokalne zarządzanie ruchem na ponad 150 skrzyżowaniach 

zintegrowanych w ramach ITS. 

Kluczową funkcją systemu jest dynamiczne sterowanie sygnalizacją świetlną z możliwością 

nadawania priorytetu tramwajom, przy jednoczesnej analizie danych zbieranych  

przez detektory ruchu. Algorytmy działające w czasie rzeczywistym uwzględniają  

m.in. układ faz sygnalizacji, zgłoszenia pojazdów uprzywilejowanych oraz warunki ruchowe, 

optymalizując przepływ pojazdów i minimalizując czas oczekiwania. 

System umożliwia realizację bezwarunkowego priorytetu dla służb ratunkowych,  

wspierając strategiczne cele zarządzania mobilnością miejską. Wszystkie decyzje 

podejmowane są na podstawie zintegrowanej analizy danych w centralnym systemie 

przetwarzania. 
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4. Wizualizacja Systemu Informacji Geograficznej GIS 

Moduł wizualizacji GIS (ang. Geographic Information System) pełni funkcję przestrzennego 

centrum informacji operacyjnej w systemie ITS Wrocławia. Umożliwia on prezentację  

w czasie rzeczywistym danych o ruchu drogowym, zdarzeniach, dostępności parkingów  

oraz lokalizacji i statusie pojazdów zbiorowej komunikacji miejskiej. System integruje również 

informacje o infrastrukturze ITS, takiej jak kamery, sterowniki i czujniki, zapewniając 

operatorom intuicyjne zarządzanie tysiącami urządzeń rozmieszczonych w mieście.  

Interfejs umożliwia szybki dostęp do podglądów wideo, monitoringu systemowego i funkcji 

diagnostycznych, stanowiąc kluczowe narzędzie wspomagania decyzji w zarządzaniu ruchem 

miejskim. 

5. System nadzoru publicznego 

Blisko 650 autobusów i tramwajów MPK wyposażono w komputery pokładowe oraz sensory 

komunikujące się z infrastrukturą ITS na skrzyżowaniach, co pozwala na realizację priorytetu 

dla pojazdów miejskiego transportu zbiorowego. Moduł tras alternatywnych, zintegrowany  

z systemem GIS i danymi z podsystemów ruchu oraz informacji przystankowej,  

wspiera dyspozytorów w planowaniu objazdów i reorganizacji kursów w przypadku wyłączeń 

torowisk lub awarii infrastruktury. Dzięki algorytmom analizującym topologię sieci 

tramwajowej, system umożliwia szybkie wyznaczanie efektywnych tras zastępczych. 

6. Dynamiczna informacja przystankowa (DIP) 

Na najważniejszych węzłach przesiadkowych zainstalowano ponad 160 elektronicznych  

tablic DIP, które w czasie rzeczywistym przekazują pasażerom prognozowane godziny 

odjazdów pojazdów komunikacji miejskiej. System ten nie tylko zwiększa komfort 

podróżnych, ale również wspiera służby nadzoru w monitorowaniu realizacji zadań 

przewozowych. Oprócz danych operacyjnych, tablice umożliwiają wyświetlanie komunikatów 

o zmianach tras, utrudnieniach czy informacjach taryfowych, co czyni z DIP narzędzie 

komunikacji operacyjno-informacyjnej o wysokim stopniu integracji. 

7. System informacji dla kierowców 

Jego zasadniczym celem jest wspomaganie decyzji o wyborze optymalnej trasy  

poprzez prezentację porównawczych czasów przejazdu między wybranymi punktami  

w mieście. Informacje te wyświetlane są na elektronicznych tablicach zmiennej treści, 



126 

 

zlokalizowanych w strategicznych miejscach Wrocławia. Dane o płynności ruchu pozyskiwane 

są z sieci ponad 50 kamer rozpoznających tablice rejestracyjne oraz czytników sygnałów 

Bluetooth, co umożliwia precyzyjne monitorowanie przepływów drogowych w czasie 

rzeczywistym. 

8. Repozytorium danych 

Stanowi centralną bazę informacji gromadzonych przez system, zaprojektowaną z myślą  

o dalszej analizie i raportowaniu. Struktura systemu opiera się na podziale dziedzinowym – 

dane pogrupowano tematycznie w wyspecjalizowane zbiory, takie jak informacje o natężeniu 

ruchu czy czasowych wyłączeniach z eksploatacji infrastruktury. Takie podejście umożliwia 

sprawne zarządzanie wiedzą operacyjną i wspiera procesy decyzyjne opierające się na analizie 

dużych wolumenów danych transportowych. 

9. Systemy analityczne i raportowe 

Wykorzystując technologie Business Intelligence, system umożliwia generowanie złożonych 

analiz i przekrojowych raportów na podstawie danych pozyskiwanych ze wszystkich modułów 

ITS. Projekt systemu skoncentrowano na zapewnieniu szybkiego dostępu do informacji  

oraz intuicyjnej obsłudze – wspierając strategiczne decyzje zarządcze i operacyjne.  

Co więcej, system pełni funkcję centralnego narzędzia oceny efektywności zarządzania ruchem 

i transportem zbiorowym we Wrocławiu. 

10. Informacyjny portal internetowy 

Portal internetowy ITS stanowi kompendium wiedzy o sytuacji komunikacyjnej we Wrocławiu, 

oferując dostęp zarówno do danych bieżących, jak i archiwalnych. Użytkownicy mogą 

monitorować aktualne natężenie ruchu, występujące utrudnienia (wypadki, remonty),  

a także planowane zmiany w organizacji ruchu. Serwis udostępnia również informacje  

o lokalizacji kluczowych obiektów infrastruktury drogowej i miejskiej (np. parkingów, 

jednostek urzędowych, służb porządkowych) oraz publikacje tematyczne, dane pogodowe  

i inne komunikaty przydatne dla kierowców i planistów podróży. 

11. Informacja parkingowa 

System informacji parkingowej umożliwia kierowcom bieżący dostęp do danych o dostępności 

miejsc postojowych na wybranych parkingach miejskich. Dane dotyczące liczby wolnych 

miejsc oraz stopnia zapełnienia pozyskiwane są w czasie rzeczywistym od operatorów 

parkingów i prezentowane użytkownikom w zintegrowanym systemie ITS. 
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12. Wideonadzór i zarządzanie zdarzeniami 

Prymarnym zadaniem nadzoru wideo jest monitorowanie i utrzymanie płynności ruchu 

drogowego poprzez podgląd i zapis sytuacji drogowych na konkretnych skrzyżowaniach  

w mieście. W ramach systemu wizyjnego zainstalowano ponad 1200 kamer różnych typów,  

w tym kamery szybkoobrotowe, rejestrujące oraz wykrywające zdarzenia. System umożliwia 

zarówno bieżący podgląd sytuacji na skrzyżowaniach, jak i automatyczne wykrywanie zdarzeń 

mających potencjalne zagrożenie dla płynności ruchu na danym odcinku ruchu lub konkretnym 

skrzyżowaniu.  

13. System monitorowania urządzeń i system wsparcia obsługi zgłoszeń HelpDesk 

Podsystem Monitorowania Urządzeń odpowiada za wykrywanie awarii infrastruktury ITS  

oraz przekazywanie informacji serwisom technicznym. Lokalizacja uszkodzonych 

komponentów widoczna jest na mapie GIS, a każde zgłoszenie trafia do systemu HelpDesk, 

który rejestruje, nadzoruje i wspiera proces obsługi usterek – zarówno urządzeń zewnętrznych 

(czujniki, kamery, sygnalizacja), jak i systemów ITS (np. tablic informacyjnych, sygnalizacji 

czy portalu). 

14. Centrum przetwarzania danych 

Środowisko ITS funkcjonuje w oparciu o nowoczesną infrastrukturę serwerową, zapewniającą 

bezpieczne przechowywanie i sprawne przetwarzanie danych. Dostępność odpowiednich 

serwerów z pakietem przestrzeni dyskowej gwarantuje wydajne zaplecze techniczne  

i technologiczne dla wszystkich systemów ITS. 

Z technicznego punktu widzenia ITS we Wrocławiu zapewnia bardzo wysoki poziom 

integracji infrastrukturalnej oraz danych. Podsystemy takie jak sterowanie ruchem,  

dynamiczna informacja pasażerska, wizualizacja GIS czy repozytoria danych komunikują się 

ze sobą w czasie rzeczywistym, umożliwiając wieloaspektowe zarządzanie transportem. 

Systemy analityczne opierają się na centralnym repozytorium danych, co stanowi solidną 

podstawę dla podejmowania decyzji strategicznych. Wprowadzenie automatyzacji,  

priorytetów dla pojazdów komunikacji zbiorowej oraz infrastruktury światłowodowej dowodzi 

wysokiej gotowości operacyjnej systemu. 

Jednak z perspektywy usług zintegrowanych dla użytkownika – a więc idei mobilności  

jako usługi MaaS – brakuje istotnych elementów scalających transport w jedną, kompleksową 

usługę mobilności. 
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Rozdział 4: Zrównoważona mobilność miejska we Wrocławiu:  

                    perspektywa władz i mieszkańców 

 
Współczesne miasta, w tym Wrocław, stają przed koniecznością redefinicji 

dotychczasowego modelu mobilności, w odpowiedzi na nasilające się problemy kongestii, 

degradacji środowiska oraz spadku jakości życia w przestrzeni zurbanizowanej.  

Kluczowym kierunkiem tych działań jest wdrażanie zasad zrównoważonego transportu, 

którego powodzenie zależy nie tylko od decyzji administracyjnych, ale również od poziomu 

akceptacji społecznej i rzeczywistych nawyków komunikacyjnych mieszkańców. 

Celem niniejszego rozdziału jest zatem ukazanie zrównoważonej mobilności miejskiej  

z dwóch komplementarnych perspektyw: instytucjonalnej – reprezentowanej przez władze 

samorządowe, a także jednostki zarządzające systemem transportowym oraz społecznej – 

wyrażonej opiniami mieszkańców Wrocławia. Przedmiotem analizy są zarówno strategiczne 

priorytety i wdrażane działania w zakresie integracji technologicznej, jak i poziom  

ich społecznej akceptacji oraz ocena funkcjonalności miejskiego transportu zbiorowego.  

W ramach rozdziału zestawiono wyniki wywiadów eksperckich z badaniem ankietowym,  

co pozwala na pogłębione rozpoznanie zgodności (lub rozbieżności) między wizją decydentów 

a oczekiwaniami użytkowników systemu transportowego Wrocławia. 

4.1. Analiza ekspercka polityki zintegrowanej mobilności miejskiej we Wrocławiu 

Analiza polityki zintegrowanej mobilności miejskiej we Wrocławiu opiera się nie tylko  

na danych statystycznych i dokumentach strategicznych, ale także na wiedzy osób 

bezpośrednio zaangażowanych w jej tworzenie i wdrażanie. Podrozdział prezentuje wyniki 

wywiadów przeprowadzonych z przedstawicielami Urzędu Miejskiego Wrocławia  

oraz ekspertami w zakresie logistyki miejskiej. Ich wypowiedzi pozwalają uchwycić realne 

priorytety instytucjonalne, ocenę skuteczności dotychczasowych działań, a także bariery 

technologiczne i organizacyjne ograniczające rozwój zintegrowanych rozwiązań  

takich jak MaaS. 

4.1.1. Strategie władz lokalnych na rzecz mobilności zrównoważonej – opis wywiadu 

 

Wiedza ekspercka – rozumiana jako dogłębne i wyspecjalizowane kompetencje  

w określonym obszarze211 – stanowi kluczowy zasób w analizie złożonych zjawisk społeczno-

technicznych. Ekspert, jako osoba uznana za autorytet w swojej dziedzinie,  

 
211 Sğownik Jňzyka Polskiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2011. 
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łączy doświadczenie zawodowe z umiejętnością praktycznej interpretacji danych,  

szczególnie w kontekście wyzwań decyzyjnych i sytuacji granicznych.212  

Pozyskanie tej wiedzy możliwe jest m.in. poprzez jakościowe metody badawcze –  

w szczególności – indywidualne wywiady pogłębione, które umożliwiają wnikliwe 

rozpoznanie opinii, motywacji i strategii działania rozmówców. Ta forma badania opiera się  

na swobodnej, lecz ukierunkowanej rozmowie, w której pytania formułowane są elastycznie – 

zgodnie z przebiegiem wywiadu i zakresem kompetencji respondenta.213 Badanie jakościowe, 

realizowane w postaci indywidualnych wywiadów pogłębionych, zostało przeprowadzone 

według następującej procedury214: 

 

Rysunek 41. Etapy przeprowadzenia badania z wykorzystaniem  

indywidualnego wywiadu pogłębionego 

Źródło: R. Miński, Wywiad pogğňbiony jako é, op.cit., s. 39. 

 
212 M. Adamska, M. Szewczuk-Stępień, Badania jakoŜciowe jako narzňdzie pozyskiwania, analizy i interpretacji  

     wiedzy eksperckiej ï wymiar praktyczny, w: Khow-how ï efektywna komunikacja w regionalnym transferze  

     wiedzy. Rozwiniňcie i synteza wynik·w, red. M. Adamska, M. Szewczuk-Stępień, Instytut Trwałego Rozwoju,  

     Opole 2012, s. 161-180. 
213 C. Boyce, P. Neale, Conducting in-depth interviews: A guide for designing and conducting in-depth  

     interviews for evaluation input, „Pathfinder international” 2006, nr 2, s. 3. 
214 R. Miński, Wywiad pogğňbiony jako technika badawcza. MoŨliwoŜci wykorzystania IDI w badaniach  

     ewaluacyjnych, w: PrzeglŃd socjologii jakoŜciowej, red. T. Konecki, Uniwersytet Łódzki, Łódź 2017, s. 39. 
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Dobór respondentów miał charakter celowy, zgodnie z założeniami metodologii badań 

jakościowych. Kluczowym kryterium selekcji była ekspercka wiedza oraz instytucjonalna rola 

w procesie kształtowania polityki zrównoważonego transportu miejskiego we Wrocławiu. 

Respondentami zostali: 

- Tomasz Stefanicki – Zastępca Dyrektora Biura Zrównoważonej Mobilności, 

- Adam Molecki – Kierownik Centrum Zarządzania Ruchem i Transportem Publicznym, 

- Dr hab. Maja Kiba-Janiak – ekspert z zakresu logistyki miejskiej i zrównoważonego 

rozwoju, profesor Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocławiu, 

- Dr hab. Agnieszka Tubis – ekspert ds. miejskich systemów transportowych i access 

economy, profesor Politechniki Wrocławskiej. 

Każda z tych osób posiada unikalne kompetencje w zakresie planowania, zarządzania  

i analizowania rozwiązań transportowych, co czyni je wiarygodnymi źródłami wiedzy 

eksperckiej. 

Przygotowano spójny scenariusz badania, zawierający zestaw pytań otwartych,  

które pogrupowane zostały według następujących zagadnień: wdrażanie nowych technologii, 

stan obecny infrastruktury, polityka ograniczania transportu indywidualnego,  

możliwości implementacji systemu MaaS oraz perspektywy rozwoju zintegrowanej mobilności 

miejskiej. Pytania zostały dostosowane do specjalizacji i obowiązków zawodowych 

rozmówców, przy jednoczesnym zachowaniu wspólnej struktury, co pozwoliło  

na porównywalność wypowiedzi. Scenariusz uwzględniał także elementy eksploracyjne – 

pytania sformułowane tak, by umożliwić sondowanie poglądów i doświadczeń,  

a także podsumowujące pytanie otwarte – określające, czy dany rozmówca chciałby coś dodać, 

uzupełnić w kontekście badanego tematu co jest istotne z jego punktu widzenia  

jako osoby pytanej, a nie zostało poruszone w trakcie rozmowy właściwej. 

Wywiady zostały zrealizowane w formule indywidualnych rozmów (na żywo –  

twarzą w twarz lub online), w komfortowych warunkach, sprzyjających swobodnej  

i refleksyjnej wypowiedzi respondentów. Długość rozmów wynosiła od 35 do 75 minut,  

w zależności od rozmówcy. W toku badania prowadzono tzw. „elastyczną moderację” – w razie 

potrzeby zmieniano kolejność pytań, a także pogłębiano niektóre wątki zgodnie z zasadą 

swobodnego prowadzenia wywiadu.  
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Nagrania dźwiękowe, po uprzednio udzielonych zgodach na nagrywanie, zostały poddane 

transkrypcji. W procesie tym zwracano uwagę nie tylko na treść wypowiedzi,  

lecz także na istotne elementy komunikacji niewerbalnej (pauzy, podkreślenia, zmiany tonu), 

które wzbogaciły interpretację danych. Zapis tekstowy posłużył jako materiał źródłowy  

do analizy jakościowej. 

Dane empiryczne poddane zostały natomiast analizie tematycznej, w kontekście której 

wypowiedzi zostały pogrupowane wokół kluczowych kategorii badawczych takich jak:  

poziom integracji systemów technologicznych, bariery wdrożeniowe, rola instytucji 

publicznych w procesie cyfryzacji transportu oraz społeczna akceptacja projektowanych 

rozwiązań. Analiza ta pozwoliła na identyfikację zbieżności, ale także i różnic  

między perspektywą decydentów, operatorów a środowiskiem naukowym, co stanowi swoistą 

bazę do formułowania wniosków i rekomendacji przedstawionych w dalszych częściach pracy. 

Rozmowy przeprowadzone z osobami bezpośrednio zaangażowanymi w kształtowanie 

lokalnego systemu transportowego – w ramach indywidualnych wywiadów pogłębionych – 

pozwoliły na uchwycenie instytucjonalnych uwarunkowań wdrażania technologii 

transportowych w mieście, a także ocenę ich realnego wpływu na ograniczanie ruchu 

samochodowego. Wśród respondentów znaleźli się zarówno przedstawiciele władz miejskich, 

jak i eksperci naukowi specjalizujący się w logistyce miejskiej. Ich wiedza oraz doświadczenie 

stanowią cenne źródło perspektyw, a także dobrych praktyk w kontekście rozwoju 

nowoczesnych narzędzi wspierających zrównoważoną mobilność w mieście. 

4.1.2. Ocena stanu i kierunków rozwoju zrównoważonej mobilności we Wrocławiu  

w świetle wywiadów z przedstawicielami władz i ekspertami z branży 

 

Z przeprowadzonych indywidualnych wywiadów pogłębionych z przedstawicielami władz 

lokalnych oraz środowiska akademickiego wyłania się złożony, lecz spójny obraz aktualnego 

stanu wdrażania koncepcji zrównoważonej mobilności we Wrocławiu. Mimo zauważalnych 

wysiłków podejmowanych przez miasto w zakresie cyfryzacji i integracji transportu 

zbiorowego, system mobilności nadal pozostaje w fazie fragmentarycznej implementacji – 

opartej na niezintegrowanych komponentach technicznych i funkcjonalnych. 
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Tabela 19. Podział systemu miejskiego transportu zbiorowego we Wrocławiu  

na obszary technologiczno-funkcjonalne 

Obszar Składniki systemowe Funkcja w integracji  

Tabor i priorytetyzacja - tramwaje i autobusy,  

- komputery pokładowe,  

- detektory ITS,  

- priorytety sygnalizacyjne 

Koordynacja ruchu  

i nadawanie priorytetu. 

System informacji pasażerskiej - tablice DIP,  

- aplikacje mobilne,  

- rozkłady jazdy  

  w czasie rzeczywistym,  

- głosowe zapowiedzi 

Informacja dla pasażerów  

i synchronizacja przepływów. 

Zarządzanie ruchem - Centrum Zarządzania Ruchem, 

- sterowniki sygnalizacji,  

- ITS,  

- kamery,  

- system wideodetekcji 

Dynamiczna regulacja natężenia  

i płynności ruchu. 

Informacja dla kierowców - tablice VMS,  

- czujniki Bluetooth,  

- kamery ARTR,  

- dane o czasie przejazdu 

Redukcja kongestii  

i wybór tras alternatywnych. 

Systemy płatności - karty Urbancard,  

- płatności mobilne,  

- bilety elektroniczne 

Bezproblemowa obsługa 

finansowa w różnych formach 

transportu. 

Analityka i systemy danych - repozytorium danych,  

- systemy BI,  

- raporty efektywności, 

- przetwarzanie danych 

Strategiczne zarządzanie  

i decyzje oparte na danych. 

Portal internetowy i aplikacje - portal ITS,  

- jakdojade.pl,  

- aplikacje miejskie 

Integracja informacji,  

interfejs użytkownika. 

Integracja przestrzenna - węzły przesiadkowe, 

- infrastruktura 

Łączność fizyczna  

między środkami transportu. 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Tabela 19. przedstawia systemowy podział miejskiego transportu zbiorowego we Wrocławiu  

na osiem głównych obszarów technologiczno-funkcjonalnych, które razem tworzą szkielet 

zintegrowanego modelu mobilności miejskiej. Ujęcie to umożliwia całościową ocenę stopnia 

zaawansowania i wzajemnego powiązania poszczególnych komponentów – od taboru  

i systemów sterowania ruchem, przez narzędzia informacyjne i płatnicze, aż po zaplecze 

analityczne i przestrzenne. Każdy z wyróżnionych obszarów pełni odrębną,  

ale komplementarną funkcję w procesie integracji usług transportowych –  

technicznej, informacyjnej, operacyjnej i użytkowej – co z pewnością stanowi fundament  

dla przyszłego wdrożenia koncepcji MaaS. Zestawienie to wskazuje również na konieczność 
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dalszej synchronizacji narzędzi w celu osiągnięcia rzeczywiście spójnego systemu mobilności 

miejskiej.  

Na potrzeby niniejszej pracy przeprowadzono analizę wywiadów eksperckich,  

których konstrukcja i interpretacja zostały oparte na zestawie siedmiu głównych kategorii 

analitycznych: technologie kluczowe, bariery wdrażania technologii, braki systemowe, 

funkcjonalne potrzeby systemowe, wnioski dotyczące zarządzania, kierunki rozwoju  

oraz rekomendacje. Kategorie te stanowiły oś konstrukcyjną, która pozwoliła na systematyczną 

analizę wypowiedzi każdego z rozmówców oraz uchwycenie zarówno wspólnych,  

jak i specyficznych perspektyw w zakresie rozwoju zrównoważonej mobilności miejskiej. 

W pierwszym z analizowanych wywiadów – przeprowadzonym z profesor Agnieszką Tubis, 

ekspertem w zakresie zarządzania procesami transportowymi – szczególny nacisk położony 

został na potencjał technologii cyfrowych w kontekście integracji systemów miejskiego 

transportu zbiorowego. Wśród kluczowych technologii rozmówczyni wymieniła:  

cyfrowe bliźniaki, systemy Big Data, Internet Rzeczy, systemy zarządzania ruchem ITS  

oraz aplikacje mobilne bazujące na danych w czasie rzeczywistym. Podkreślona została jednak 

znaczna luka między potencjałem tych rozwiązań a poziomem ich faktycznego wykorzystania, 

co wynika m.in. z braku edukacji użytkowników, ograniczeń finansowych,  

a także fragmentaryczności podejmowanych działań (tzw. suboptymalizacji systemowej). 

Rozmówczyni zwróciła również uwagę na braki systemowe, takie jak: brak spójnej platformy 

integracyjnej, niewystarczająca interoperacyjność między operatorami transportowymi  

oraz niejednorodność technologiczna podsystemów. Wśród potrzeb funkcjonalnych wyróżniła 

zaś konieczność rozwoju informacji pasażerskiej w czasie rzeczywistym,  

możliwości planowania podróży „od drzwi do drzwi” oraz wdrażania usług transportu  

na żądanie. 

W wymiarze organizacyjnym dostrzegalna jest potrzeba wypracowania spójnej strategii 

zarządzania rozwojem cyfrowych komponentów systemu transportowego.  

Wrocław, mimo wprowadzenia pionierskich rozwiązań (np. kasowników zbliżeniowych), 

wciąż nie spełnia ustawowych wskaźników elektromobilności i cierpi na niedostatek 

skoordynowanej polityki w zakresie integracji transportu publicznego. 

Jako kierunki rozwoju wskazano konieczność głębszej integracji danych, wdrażania narzędzi 

predykcyjnych oraz większego otwarcia administracji na wymianę danych między 

zainteresowanymi stronami. Rekomendacje płynące z wywiadu obejmują między innymi 
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potrzebę wzmocnienia kompetencji technologicznych w strukturach zarządczych,  

poprawę komunikacji z pasażerami oraz inwestycję w inteligentne systemy pomiaru 

zapełnienia pojazdów. Rozmówczyni wskazuje także, że bez zmiany mentalności i poziomu 

świadomości użytkowników, nawet najbardziej zaawansowane rozwiązania technologiczne  

nie przyniosą oczekiwanych rezultatów w ograniczaniu indywidualnego transportu 

samochodowego. 

Tabela 20. Tabela kontekstów - wywiad: profesor Agnieszka Tubis 

Kategoria Treść 

Technologie kluczowe Cyfrowe bliźniaki, Big Data, Internet Rzeczy, ITS,  

systemy zarządzania ruchem, aplikacje mobilne,  

sensory do wykrywania zatłoczenia, cloud computing. 

Bariery wdrażania technologii Brak edukacji użytkowników – zmiana zachowań konsumpcyjnych 

mieszkańców, niedostosowanie przepisów, wysokie koszty wdrożenia, 

fragmentaryczność działań – suboptymalizacja jedynie 

najpotrzebniejszych obszarów. 

Braki systemowe Brak centralnej platformy MaaS, niska interoperacyjność  

między systemami komunikacyjnymi, wysokie zróżnicowanie 

techniczne i technologiczne podsystemów transportowych. 

Funkcjonalne potrzeby systemowe Informacja pasażerska w czasie rzeczywistym, zarządzanie popytem, 

lepsze dopasowanie oferty do potrzeb, podróże „od drzwi do drzwi”, 

transport na żądanie. 

Wnioski dotyczące zarządzania Potrzeba koordynacji działań, lepsza współpraca między jednostkami, 

brak wspólnej strategii. 

Kierunki rozwoju Integracja danych, rozwój systemów predykcyjnych, cyfryzacja usług, 

współdzielenie danych – bilet aglomeracyjny, pojazdy autonomiczne. 

Rekomendacje Edukacja społeczna, wzmocnienie kompetencji technologicznych 

administracji, tworzenie zintegrowanych platform,  

usprawnienie komunikacji z pasażerami,  

pomiar w czasie rzeczywistym zapełnienia pojazdów. 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Analizie poddano także wypowiedź profesor Mai Kiby-Janiak – uznanej ekspertki  

w dziedzinie logistyki miejskiej i zarządzania zrównoważonym łańcuchem dostaw –  

której opinie również  odniesiono do tych samych siedmiu kluczowych kategorii badawczych. 

Wśród technologii o szczególnym znaczeniu dla procesu integracji miejskiego transportu 

zbiorowego rozmówczyni wskazała na potrzebę rozwoju zintegrowanych systemów 

informatycznych, umożliwiających skoordynowanie przepływu informacji zarówno po stronie 

użytkowników (np. aplikacje mobilne), jak i miejskich centrów sterowania ruchem. Przykłady 

skutecznych rozwiązań z Berlina czy Australii unaoczniają potencjał systemów ICT, które –  

dzięki zastosowaniu kamer, sensorów, danych Big Data i Internetu Rzeczy – umożliwiają 

dynamiczne zarządzanie ruchem oraz optymalizację przepływu pasażerów i ładunków. 
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Istotnymi barierami ograniczającymi implementację takich rozwiązań są przede wszystkim 

niedobory kadrowe, wysokie koszty inwestycyjne, a także instytucjonalne upolitycznienie 

struktur decyzyjnych. Zwrócono uwagę na fakt, że długofalowe projekty rozwojowe  

są niejednokrotnie przerywane wskutek zmieniających się priorytetów politycznych,  

co utrudnia realizację spójnych strategii technologicznych. 

Wśród braków systemowych rozmówczyni wymieniła przede wszystkim niedostateczne 

powiązanie planowania przestrzennego z mobilnością miejską – co objawia się  

m.in. w niekontrolowanym rozwoju stref podmiejskich (suburbii) bez zapewnienia 

odpowiedniej infrastruktury transportowej. W efekcie pogłębia się problem kongestii  

oraz rośnie presja na wykorzystanie indywidualnego transportu samochodowego.  

Natomiast w kontekście potrzeb funkcjonalnych profesor Kiba-Janiak akcentuje konieczność 

lepszej integracji informacji o transporcie pasażerskim, zarówno w zakresie dostarczania 

danych w czasie rzeczywistym, jak i zrozumiałego interfejsu użytkownika. Systemy te –  

jeśli skutecznie wdrożone – mogłyby zwiększyć transparentność i atrakcyjność miejskiego 

transportu zbiorowego. 

Zarządzanie miejską mobilnością – w opinii rozmówczyni – wymaga silniejszego oparcia  

o ekspertyzy środowisk naukowych oraz partnerskich relacji z interesariuszami.  

Uczelnie, jako neutralne jednostki badawcze, mogą pełnić funkcję koordynatora w ramach 

lokalnych partnerstw na rzecz zrównoważonej mobilności, integrując sektor publiczny, 

operatorów transportowych i przede wszystkim – mieszkańców. 

Wśród kierunków rozwoju zidentyfikowano potrzebę wzmocnienia interdyscyplinarnego 

planowania przestrzenno-transportowego, wdrożenia elektronicznego biletu obejmującego 

różne środki transportu (także regionalne), rozwój Zielonej Fali, systemów odcinkowego 

sterowania ruchem oraz wdrażanie elementów koncepcji miasta 15-minutowego. 

Transformacja w kierunku MaaS – choć postrzegana jako pożądana i możliwa –  

wymaga najpierw przeprowadzenia inwentaryzacji obecnych połączeń transportowych,  

ich oceny i stopniowej integracji funkcjonalnej. 

Rekomendacje zawarte w wypowiedzi koncentrują się wokół budowy trwałych struktur 

współpracy – partnerstw na rzecz mobilności miejskiej, promocji idei MaaS wśród 

mieszkańców (ze szczególnym uwzględnieniem młodego pokolenia), rozwoju transportu  

„na żądanie” oraz zwiększania świadomości i kompetencji decydentów w zakresie rozwiązań 

cyfrowych. 
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Z wypowiedzi profesor Kiby-Janiak wyłania się obraz Wrocławia (Tabela 21.) jako miasta  

o dużym potencjale technologicznym i wysokiej otwartości na innowacje, które jednak 

potrzebuje spójnej strategii integracyjnej, stabilnego przywództwa oraz skutecznej koordynacji 

międzyinstytucjonalnej. W opinii ekspertki – jeśli tylko znajdzie się lider gotowy zainicjować 

proces cyfrowej transformacji miejskiej mobilności – MaaS we Wrocławiu staje się realnym 

scenariuszem najbliższej dekady. 

Tabela 21. Tabela kontekstów - wywiad: profesor Maja Kiba -Janiak 

Kategoria Treść 

Technologie kluczowe Zintegrowany system informatyczny, aplikacje systemowe,  

system ICT, Big Data, Internet Rzeczy. 

Bariery wdrażania technologii Ograniczone zasoby ludzkie, rozdrobnienie działań oraz obszarów 

niezbędnych do usprawnień, ograniczenia finansowe –  

kwestie pozyskania funduszy unijnych,  

upolitycznienie jednostek decyzyjnych. 

Braki systemowe Niedobór analiz strategicznych, braki miasta w zakresie planowania 

przestrzennego terenu – powstawanie suburbii. 

Funkcjonalne potrzeby systemowe Integracja informacji o transporcie pasażerskim,  

zwiększenie transparentności systemu. 

Wnioski dotyczące zarządzania Niedostateczna partycypacja ekspertów zewnętrznych, brak synergii 

nauka–miasto, wiele różnych oczekiwań każdej z grup interesariuszy, 

władze mają pilniejsze sprawy oraz inicjatywy niż myślenie  

o zaawansowanych systemach. 

Kierunki rozwoju Interdyscyplinarne podejście do mobilności, planowanie w oparciu  

o dane – inwentaryzacja sieci połączeń transportu miejskiego, 

urbanistyka zrównoważona, Zielona Fala,  

koncept miasta 15-minutowego, system odcinkowego sterowania 

ruchem pojazdów, koncepcja jednego biletu elektronicznego  

na przejazd. 

Rekomendacje Stała współpraca miasta z uczelniami – partnerstwo na rzecz 

zrównoważonej mobilności transportu pasażerskiego, 

wykorzystywanie ekspertyz, kształcenie kadr zarządzających. 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Analiza wypowiedzi Tomasza Stefanickiego – Zastępcy Dyrektora Biura Zrównoważonej 

Mobilności Urzędu Miejskiego Wrocławia – ukazuje natomiast wielowarstwowy obraz 

miejskiej polityki transportowej, koncentrującej się na stopniowym przechodzeniu w stronę 

modelu zintegrowanej mobilności. Rozmówca zwraca uwagę, że choć idea MaaS znajduje się 

w kręgu zainteresowań władz lokalnych, to obecny etap rozwoju systemu transportowego 

Wrocławia nie sprzyja jeszcze pełnej implementacji tej koncepcji w formie jednej 

zunifikowanej usługi. Zamiast tego miasto przyjmuje strategię stopniowej cyfryzacji,  

publikacji danych i wspierania integratorów rynkowych poprzez otwieranie interfejsów danych 

w czasie rzeczywistym. 
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Z perspektywy technologicznej rdzeń systemu miejskiej mobilności stanowią obecnie trzy 

główne narzędzia:  

- ITS (Inteligentny System Transportowy) – wspierający dynamiczne sterowanie ruchem 

i nadający priorytet pojazdom komunikacji zbiorowej; 

- BusMan – system analizy czasu przejazdu i punktualności, wykorzystywany  

w planowaniu zmian w rozkładach jazdy; 

- Model Ruchu – zaawansowane matematyczno-informatyczne narzędzie do planowania 

transportu i analizy obciążeń infrastrukturalnych.  

Technologie te wspomagają procesy zarządcze, jednak – jak podkreśla rozmówca –  

ich skuteczność zależy od koordynacji między instytucjami oraz gotowości do podejmowania 

decyzji na podstawie analizy danych, a nie tylko opinii czy intuicji decydentów. 

Miasto stosuje hybrydowy model integracji, zakładający otwartość danych jako fundament 

systemowy i przekazanie inicjatywy integracyjnej w ręce podmiotów zewnętrznych.  

W tym kontekście szczególnie interesujące jest porzucenie przez miasto ambicji tworzenia 

własnych aplikacji integrujących, takich jak iMPK, na rzecz wspierania rozwiązań rynkowych, 

np. jakdojade.pl. Taka strategia – oparta na przekonaniu o efektywności rynku – jest zgodna  

z miękkim podejściem do zarządzania (ang. soft governance), lecz jednocześnie  

może skutkować brakiem pełnej kontroli nad kierunkiem rozwoju cyfrowych usług 

mobilnościowych i ich jakością integracyjną. 

Mimo istnienia nowoczesnych systemów, Wrocław zmaga się z poważnymi barierami 

systemowymi i strukturalnymi. Brakuje jednolitego biletu aglomeracyjnego,  

integracji taryfowej oraz wspólnej platformy komunikacyjnej, która pozwalałaby 

użytkownikowi poruszać się po całym mieście i jego otoczeniu bez konieczności korzystania  

z wielu nieskoordynowanych aplikacji. Dodatkowo, ze względu na rozproszenie kompetencji 

między różnymi operatorami, a także ograniczenia infrastrukturalne,  

wdrażanie zaawansowanych narzędzi cyfrowych nie przebiega w sposób kompleksowy.  

Model komunikacji miejskiej oparty jest obecnie na częstych przesiadkach, ale z dużą 

częstotliwością kursów, co – przy zachowaniu odpowiednich warunków – nie generuje  

dla pasażera uciążliwości, a pozwala na większą elastyczność planowania tras. 

Wrocław rozwija system mobilności w kierunku zrównoważonego miasta, w którym udział 

indywidualnego transportu samochodowego nie przekracza 30–35%. Aktualnie, jak wskazuje 

Stefanicki, poziom ten sięga ok. 40%, a działania strategiczne – takie jak analiza opóźnień  
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na liniach autobusowych, wydzielanie buspasów, tworzenie nowych połączeń tramwajowych 

– ukierunkowane są na zmianę tych proporcji. Szczególną wagę przywiązuje się  

do dynamicznego zarządzania siecią połączeń, na bieżąco dostosowywaną w oparciu o dane 

zgromadzone w systemach miejskich, analizę zgłoszeń mieszkańców oraz obserwacje 

wynikające z Modelu Ruchu. 

Z wywiadu wyłania się obraz miasta (Tabela 22.), które – mimo licznych wyzwań 

instytucjonalnych i infrastrukturalnych – przyjęło strategię otwartości danych i elastycznego 

dostosowywania systemu transportowego do potrzeb użytkowników.  

Jednakże, pełna transformacja w kierunku MaaS, obejmująca zunifikowaną platformę 

integrującą taryfy, środki transportu i dane o użytkownikach, wymaga jeszcze 

wielopłaszczyznowych działań: od wypracowania wspólnej polityki zarządzania,  

przez ujednolicenie systemów technologicznych, aż po zapewnienie odpowiednich ram 

prawnych i finansowych. Kluczowe wydają się również działania na rzecz zbudowania 

interoperacyjnych systemów informatycznych i silniejsze ukierunkowanie polityki mobilności 

na współpracę z operatorami regionalnymi i prywatnymi. 

Tabela 22. Tabela kontekstów - wywiad: Tomasz Stefanicki 

Kategoria Treść 

Technologie kluczowe ITS, BusMan, Model Ruchu, systemy informowania kierowców, 

kamery ITS, systemy zliczające ilość pasażerów w środku. 

Bariery wdrażania technologii Podział kompetencji, brak jednolitego systemu biletowego, 

ograniczenia infrastrukturalne. 

Braki systemowe Brak biletu aglomeracyjnego, brak jednej wspólnej aplikacji, 

niedostateczna integracja taryfowa, szereg nowych elementów,  

które nie są w chwili obecnej możliwe do regulacji czy uznania  

w mieście. 

Funkcjonalne potrzeby systemowe Integracja danych z systemów ITS, dynamiczne zarządzanie ruchem, 

interoperacyjność międzysektorowa. 

Wnioski dotyczące zarządzania Rozproszenie kompetencji, brak jednolitej strategii wdrażania 

technologii, brak dostatecznego finansowania, miasto chce,  

żeby mobilność była usługą, ale niekoniecznie, żeby była to usługa 

transportu zbiorowego. Model komunikacji zbiorowej –  

z częstymi przesiadkami, ale dużą częstotliwością kursowania  

po liniach relacji prostych. 

Kierunki rozwoju Rozwój MaaS, ujednolicenie systemów, integracja danych  

o zatłoczeniu i opóźnieniach. 

Rekomendacje Inwestycje w systemy wspólne dla regionu, stworzenie zintegrowanej 

platformy, rozwój polityk Smart City. 

Źródło: opracowanie własne. 
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Wypowiedź Adama Moleckiego – Kierownika Działu ds. Centrum Zarządzania Ruchem  

i Transportem Publicznym we Wrocławiu – skupia uwagę na technologicznym  

i organizacyjnym potencjale systemów zarządzania ruchem, ze szczególnym uwzględnieniem 

funkcjonowania Inteligentnego Systemu Transportowego oraz możliwości jego dalszej 

integracji z infrastrukturą komunikacyjną miasta. 

Wrocław dysponuje dziś podstawowymi narzędziami umożliwiającymi priorytetyzację 

pojazdów komunikacji zbiorowej, zwłaszcza w kontekście wydzielonych pasów autobusowych 

i tramwajowych. Detekcja pojazdów realizowana jest w oparciu o istniejące komponenty 

systemu ITS, co pozwala na dynamiczne sterowanie sygnalizacją świetlną. Jednak, jak zauważa 

Molecki, pełne wykorzystanie możliwości technologicznych pozostaje ograniczone zarówno 

przez fragmentaryczność systemu, jak i brak jednolitych standardów komunikacyjnych między 

urządzeniami sterującymi a systemami zarządzania. Przykładem tego jest niedostateczna 

synchronizacja sterowników na skrzyżowaniach czy brak interoperacyjności  

między poszczególnymi podsystemami. 

W wywiadzie zarysowany zostaje również kierunek rozwoju, który wpisuje się w szerszy nurt 

cyfryzacji zarządzania ruchem miejskim. Szczególnie istotnym aspektem jest planowane 

wdrożenie algorytmów sztucznej inteligencji, które – bazując na analizie obrazu z kamer –  

będą zdolne do rozpoznawania pojazdów komunikacji zbiorowej na pasach współdzielonych. 

Rozwiązanie to mogłoby umożliwić dynamiczne uprzywilejowanie autobusów nawet tam, 

gdzie nie funkcjonują dedykowane buspasy. Jednak podjęcie decyzji o wdrożeniu takich 

rozwiązań pozostaje w gestii Wydziału Inżynierii Miejskiej, co wskazuje na konieczność ścisłej 

koordynacji między jednostkami administracyjnymi. 

Zarządzanie systemem ITS we Wrocławiu odbywa się w warunkach znacznego zróżnicowania 

technologicznego – część urządzeń nie jest przystosowana do nowoczesnych standardów 

przesyłu i analizy danych. Zdaniem rozmówcy, dalszy rozwój wymagać będzie centralizacji 

danych, budowy wspólnych punktów przetwarzania informacji oraz modernizacji 

infrastruktury monitorującej, zarówno w warstwie sprzętowej, jak i programowej.  

Konieczne wydaje się również opracowanie jednolitego systemu zarządzania, który pozwoliłby 

na skuteczniejsze przetwarzanie i interpretację danych w czasie rzeczywistym. 

Wrocław dysponuje zatem potencjałem, który – odpowiednio ukierunkowany –  

może przyczynić się do istotnego wzrostu efektywności zarządzania ruchem miejskim  

oraz wzrostu konkurencyjności transportu zbiorowego względem transportu indywidualnego. 
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Kluczowe będzie jednak wdrożenie spójnej strategii cyfryzacji, opartej na współdzieleniu 

danych między systemami, automatyzacji procesów oraz inwestycji w nowoczesną 

infrastrukturę. Zintegrowanie ITS z systemami informacji pasażerskiej, transportu publicznego 

i narzędziami analitycznymi może stanowić solidną podstawę dla przyszłych działań  

w kierunku systemu MaaS – o ile zostanie to odpowiednio zaplanowane i przeprowadzone  

na poziomie strategicznym. 

Tabela 23. Tabela kontekstów - wywiad: Adam Molecki 

Kategoria Treść 

Technologie kluczowe System Centrum Zarządzania Ruchem i Transportem Publicznym 

(CZRiTP), tablice zmiennej treści, monitoring ruchu,  

sygnalizacja priorytetowa. 

Bariery wdrażania technologii Brak narzędzi integrujących, ograniczenia sprzętowe starszych 

urządzeń, brak interoperacyjności. 

Braki systemowe Fragmentaryczność systemu, niewystarczająca synchronizacja 

sterowników na skrzyżowaniach. 

Funkcjonalne potrzeby systemowe Zbieranie danych o priorytecie, pełna synchronizacja ITS,  

lepsza komunikacja systemów pasażerskich i drogowych. 

Wnioski dotyczące zarządzania Niezbędność centralizacji danych, lepsze planowanie,  

brak pełnej automatyzacji procesów. 

Kierunki rozwoju Cyfryzacja zarządzania ruchem, tworzenie centralnych punktów 

przetwarzania danych. 

Rekomendacje Zintegrowanie infrastruktury ITS, rozwój jednolitego oprogramowania, 

wymiana urządzeń monitorujących. 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Z przeprowadzonych rozmów wyłania się spójny obraz Wrocławia jako miasta będącego  

na etapie dynamicznego, lecz nie w pełni skoordynowanego rozwoju technologicznego  

w obszarze miejskiego transportu zbiorowego. Eksperci zgodnie przyznają, że miasto 

dysponuje narzędziami pozwalającymi na rozwój zrównoważonej mobilności,  

jednak warunkiem koniecznym do ich skutecznego wdrożenia jest integracja rozproszonych 

systemów oraz wzmocnienie zarządzania danymi i procesami. 

Profesor Agnieszka Tubis podkreśliła olbrzymi potencjał technologiczny Wrocławia –  

cyfrowe bliźniaki, Big Data czy sensory zatłoczenia to narzędzia już dostępne, ale nie w pełni 

wykorzystywane. Jej wypowiedź silnie akcentuje potrzebę edukacji pasażerów  

i przełamywania barier poznawczych. Zwraca uwagę na „suboptymalizację” –  

częściowe wdrażanie technologii bez długofalowej wizji, a także na brak strategicznego 

wykorzystania danych przez jednostki zarządzające. 
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Profesor Maja Kiba-Janiak wskazała z kolei na rolę uniwersytetów jako neutralnych 

integratorów wiedzy i koordynatorów partnerstw na rzecz zrównoważonej mobilności.  

Jej wypowiedź koncentrowała się na znaczeniu współpracy między interesariuszami  

i konieczności prowadzenia kompleksowych analiz przestrzennych, które powinny poprzedzać 

jakiekolwiek wdrażanie systemów MaaS. Profesor wyraźnie zaznaczyła, że bez analizy potrzeb 

oraz zrozumienia oczekiwań mieszkańców, technologia sama w sobie nie rozwiąże problemów 

mobilności. 

Tomasz Stefanicki, reprezentujący Biuro Zrównoważonej Mobilności, opisał podejście 

miasta jako świadomego dostawcy danych i koordynatora polityki transportowej,  

jednak z wyraźnym odstąpieniem od tworzenia jednej zunifikowanej aplikacji MaaS.  

Według niego rynek powinien sam wypracować odpowiednie integratory, a rolą miasta  

jest udostępnianie otwartych danych i modelowanie ruchu w oparciu o narzędzia takie jak ITS, 

BusMan czy Model Ruchu. Jego wypowiedź ukazuje pragmatyczne, choć zachowawcze 

podejście – nacisk na dostępność danych, ale brak bezpośredniego dążenia do pełnej integracji 

usług. 

Adam Molecki natomiast, jako przedstawiciel Centrum Zarządzania Ruchem i Transportem 

Publicznym, zwrócił uwagę na potencjał uprzywilejowania transportu zbiorowego przy użyciu 

sztucznej inteligencji i wideodetekcji, ale jednocześnie wskazał na problemy  

z fragmentarycznością systemu ITS. Podkreślił, że skuteczność zarządzania ruchem wymaga 

centralizacji danych i modernizacji infrastruktury, a decyzje o wdrażaniu nowoczesnych 

rozwiązań pozostają często w rękach jednostek administracyjnych o ograniczonym zasobie 

operacyjnym. 

Tabela 24. Tabela kontekstów - zbiorcza analiza wywiadów 

Kategoria Wspólne wątki 

Technologie kluczowe ITS, BusMan, Model Ruchu, Big Data, Internet Rzeczy,  

cyfrowe bliźniaki, cloud computing, mobilne aplikacje pasażerskie, 

system zarządzania ruchem w czasie rzeczywistym, ICT, sensory, 

kamery, czujniki, sygnalizacja, tablice zmiennej treści. 

Bariery wdrażania technologii Kosztochłonność cyfrowych rozwiązań technologicznych,  

brak uregulowań prawnych, podziały kompetencyjne,  

niska świadomość użytkowników, brak infrastruktury cyfrowej,  

opór kulturowy, ograniczone zasoby ludzkie,  

upolitycznienie jednostek decyzyjnych. 

Braki systemowe Brak MaaS, brak biletu aglomeracyjnego, brak jednej platformy 

komunikacyjnej, fragmentaryzacja systemów,  

zróżnicowanie technologiczne podsystemów transportu, 
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niewystarczająca synchronizacja sterowników,  

zaniedbania w zakresie planowania przestrzennego terenu. 

Funkcjonalne potrzeby systemowe Dostęp do danych o zatłoczeniu z systemów ITS, zintegrowany model 

taryfowy, wspólna aplikacja, możliwość podróży transportem 

zbiorowym „od drzwi do drzwi”, dynamiczne dane – dostęp do danych 

pasażerskich w czasie rzeczywistym, transport na żądanie. 

Wnioski dotyczące zarządzania Brak spójnej strategii wdrażania technologii, suboptymalizacja 

zasobów, rozproszenie decyzyjne, niska partycypacja ekspertów, 

centralizacja danych, koordynacja działań. 

Kierunki rozwoju Edukacja mieszkańców, cyfryzacja usług, MaaS, dynamiczne 

zarządzanie ruchem, integracja systemów i danych, rozwój systemów 

predykcyjnych, współdzielenie danych – bilet aglomeracyjny,  

system odcinkowego sterowania ruchem pojazdów,  

tworzenie centralnych punktów przetwarzania danych. 

Rekomendacje Wdrożenie zunifikowanej platformy, inwestycje w infrastrukturę 

cyfrową, centralizacja danych, współpraca miasto–uczelnia–operator, 

czyli partnerstwo na rzecz zrównoważonej mobilności transportu 

pasażerskiego, zwiększenie interoperacyjności,  

integracja infrastruktury ITS, rozwój polityk Smart City. 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Pomimo różnic w punktach widzenia, wszyscy rozmówcy są zgodni co do tego,  

że nowe technologie mogą wspierać ograniczanie ruchu samochodowego, ale tylko  

pod warunkiem ich pełnej integracji, współdzielenia danych i budowy zaufania  

między podmiotami. Wrocław postrzegany jest jako miasto z dużym potencjałem,  

w którym brakuje jeszcze silnego, stabilnego przywództwa w zakresie cyfrowej transformacji 

mobilności miejskiej. Fundamentem przyszłego rozwoju – jak wskazują eksperci –  

powinna być nie tylko infrastruktura twarda, ale również „infrastruktura relacyjna” –  

sieć współpracujących podmiotów publicznych, prywatnych oraz naukowych. Właśnie na tej 

osi może powstać rzeczywisty system MaaS, który odpowie zarówno na potrzeby 

mieszkańców, jak i cele środowiskowe oraz organizacyjne miasta. 

Tabela 25. przedstawia zarys tematów i powiązań, który opracowany został na podstawie 

analizy treści wywiadów pogłębionych. Tematy rozmów pogrupowano w dziewięć kluczowych 

kategorii, obejmujących zarówno problemy systemowe, jak i potencjalne rozwiązania 

technologiczne, społeczne oraz instytucjonalne. Każda z kategorii łączy się z pojęciami 

szczegółowymi, które zostały najczęściej poruszane przez rozmówców. 
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Tabela 25. Analiza słów kluczowych przeprowadzonych wywiadów 

Kategoria Słowa kluczowe Punkty wspólne rozmówców 

Brak integracji - brak wspólnej aplikacji,  

- różni operatorzy,  

- systemy niepowiązane 

- Potencjał do integracji istniejący,  

  ale niewykorzystany  

  (brak jednej aplikacji). 

- Technologia wspiera mobilność,  

  ale jej skuteczność zależy  

  od poziomu integracji. 

- Brak platformy centralnej –  

  funkcjonuje wiele narzędzi,  

  ale są one rozproszone. 

Wyzwania technologiczne - cyfryzacja,  

- ITS,  

- wideodetekcja,  

- otwarte dane,  

- infrastruktura,  

- aplikacje komercyjne 

- Wszyscy rozmówcy wskazują  

  na konieczność wykorzystania  

  danych w czasie rzeczywistym. 

- Samo posiadanie technologii  

  cyfrowych nie jest wystarczające.  

– Potrzebna jest umiejętność  

  wdrożenia i skoordynowanego  

  zarządzania technologii  

  cyfrowych. 

Bariery instytucjonalne - rozdział kompetencji,  

- brak lidera,  

- brak zaufania,  

- polityczność struktur 

- Różnice administracyjne między  

  Koleją Dolnośląską a MPK  

  prowadzą do braku wspólnego  

  biletu aglomeracyjnego  

  i podważają ideę jednego  

  systemu transportowego. 

- Fragmentaryczność działań –  

  MPK, Koleje Dolnośląskie,  

  miasto działają odrębnie.  

- Zmieniające się koncepcje  

  polityczne uniemożliwiają  

  długofalowe projekty. 

- Miasto bardziej publikuje dane  

  niż integruje usługi. 

Wyzwania społeczne - nieświadomość mieszkańców, 

- wiek,  

- brak zaufania,  

- potrzeba edukacji,  

- młodzież jako grupa docelowa 

- Wykształcenie nawyku  

  korzystania z komunikacji  

  miejskiej wymaga  

  uświadamiania i edukowania. 

- Brak zaufania i obawa przed  

  technologią stanowi największy  

  hamulec transformacji. 

Rola uniwersytetów - neutralność,  

- ekspertyzy,  

- wiarygodność,  

- rola integratora, koordynatora 

- Współpraca z uczelniami  

  jako instytucjami neutralnymi  

  i integrującymi. 

- Edukacja wśród młodych  

  mieszkańców – studentów. 

- Empatia projektowa: systemy  

  zorientowane na użyteczność. 

Rozwiązania MaaS - aplikacja na żądanie,  

- bilet zintegrowany,  

- system informacji pasażerskiej 

- MaaS jako docelowy model  

  integracji, jednak brak jest  

  gotowości systemowej. 
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- Wdrożenie „transportu  

  na żądanie” mogłyby być  

  pierwszym krokiem na drodze  

  do zrównoważonej mobilności. 

ITS i przepływ danych - BusMan,  

- priorytet tramwajów,  

- skrzyżowania,  

- algorytmy AI,  

- analiza spóźnień 

- Wrocław posiada potencjał  

  technologiczny, ale brakuje  

  jednego koordynatora. 

- MaaS wymaga połączenia wielu  

  usług: tabor, taryfy,  

  systemy informacyjne. 

System biletowy - bilet aglomeracyjny,  

- brak wspólnego systemu opłat 

- Koncepcja jednego biletu  

  elektronicznego. 

- Ujednolicenie systemu  

  taryfowego do jednego biletu  

  na wszystkie środki miejskiego  

  transportu zbiorowego. 

Infrastruktura,  

zagospodarowanie przestrzenne 

- podmiejskie osiedla,  

- suburbia,  

- niedostateczna infrastruktura 

- Problem suburbiów:  

  brak powiązania planowania  

  przestrzennego z planowaniem  

  transportowym. 

- Planowanie inwestycji  

  infrastrukturalnych nie nadąża  

  za rozwojem miasta. 

- Technologie nie działają  

  skutecznie bez wsparcia  

  w postaci odpowiedniej  

  infrastruktury. 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Rozmówcy zgodnie wskazują na brak centralnego narzędzia integrującego dane przewozowe  

i taryfowe różnych podmiotów zaangażowanych. Aplikacje takie jak jakdojade.pl pełnią 

funkcję pośrednią, ale nie odpowiadają idei MaaS jako pełnej platformy usługowej.  

Przeszkodą jest m.in. złożoność systemu, rozproszenie danych i brak decyzyjnego lidera,  

który pełniłby funkcję integratora. Wrocław cierpi z powodu rozdziału odpowiedzialności 

pomiędzy różne szczeble administracji – zwłaszcza między miasto a województwo.  

Integracja wymaga współpracy MPK, Kolei Dolnośląskich, Urzędu Marszałkowskiego  

oraz operatorów prywatnych. Brak jest podmiotu koordynującego – np. partnerstwa publiczno-

naukowego.  

System ITS owszem istnieje, lecz wykorzystywany jest fragmentarycznie. Dane z systemów 

(np. BusMan) analizowane są wewnętrznie i nie są powszechnie dostępne ani wykorzystywane 

w integracji usług. Wciąż nie ma pełnej detekcji zapełnienia pojazdów, która mogłaby posłużyć 

do dynamicznego zarządzania taborem.  
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Eksperci podkreślają, że mieszkańcy nie znają pojęcia MaaS, choć korzystają z jego 

elementów, m.in. z aplikacji czy elektronicznych biletów. Kluczowe jest zatem prowadzenie 

edukacji, zwłaszcza wśród młodzieży. Osoby starsze, dominujące w radach osiedli,  

wykazują opór wobec cyfryzacji. Natomiast uniwersytety – jako podmioty neutralne  

i opiniotwórcze – mogą pełnić rolę integratora i koordynatora w procesie wdrażania MaaS. 

Katedra Zarządzania Strategicznego i Logistyki Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocławiu 

na czele z profesor Mają Kibą-Janiak już odgrywa istotną rolę w procesach partnerstwa  

i transferu wiedzy. 

W Tabeli 26. przedstawiono kluczowe zależności przyczynowo-skutkowe, które wyłoniły się  

z analizy wywiadów pogłębionych. Zidentyfikowane związki stanowią próbę 

usystematyzowania głównych barier strukturalnych i organizacyjnych, które utrudniają 

wdrażanie zintegrowanych technologii mobilności miejskiej we Wrocławiu – w szczególności 

koncepcji mobilności jako usługi (MaaS). Każda przyczyna odnosi się do systemowo 

zidentyfikowanego problemu, natomiast skutek obrazuje jego praktyczne konsekwencje  

dla funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego oraz dla użytkowników końcowych. 

Tabela pozwala wskazać nie tylko źródła wyzwań, ale również przestrzenie wymagające 

priorytetowego działania w kierunku zrównoważonej i cyfrowo dojrzałej mobilności miejskiej. 

Tabela 26. Zależności przyczynowo-skutkowe w procesie wdrażania zintegrowanej 

mobilności miejskiej we Wrocławiu 

Przyczyna Skutek 

Brak jednolitej aplikacji, która mogłaby zintegrować 

wszystkie rodzaje dostępnych środków transportu 

Utrudniona dostępność usług dla użytkownika;  

niska atrakcyjność miejskiego transportu zbiorowego 

Fragmentacja kompetencyjna  

między miastem a województwem 

Brak wspólnego biletu aglomeracyjnego 

Niska cyfrowa świadomość społeczna Ograniczona akceptacja  

nowych rozwiązań cyfrowych 

Niewystarczające wykorzystanie danych z ITS Brak dynamicznego zarządzania ruchem 

Przeciążenie instytucji miejskich i biurokracja Opóźnienie strategicznych wdrożeń 

technologicznych 

Brak lidera integrującego interesariuszy Spowolnione wdrażanie MaaS 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Kluczowym problemem jest brak koordynacji działań oraz fragmentacja kompetencji 

instytucjonalnych, co przekłada się na niespójność implementowanych rozwiązań i opóźnienia 

w ewentualnym wdrażaniu zintegrowanych systemów MaaS. Wyraźny jest też rozdźwięk 

między potencjałem technologicznym miasta a jego faktycznym wykorzystaniem – dane są 

dostępne, jednak nieprzetwarzane w sposób dynamiczny i zorientowany na użytkownika. 
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Dodatkowo, zauważalna jest rozbieżność między technologiczną gotowością systemu a niską 

cyfrową świadomością społeczeństwa i brakiem instytucjonalnego lidera zmian. W efekcie, 

nawet najlepsze rozwiązania techniczne napotykają opór poznawczy i organizacyjny,  

co skutkuje brakiem skoordynowanej aplikacji, integracji taryfowej i pełnego wykorzystania 

narzędzi ITS. Wrocław zdaje się być na progu transformacji, jednak bez spójnej wizji,  

silnego przywództwa i konsekwentnej polityki integracyjnej – pozostaje w fazie rozproszonego 

i doraźnego doskonalenia wybranych obszarów. 

Analiza czterech wywiadów pogłębionych przeprowadzonych z kluczowymi 

interesariuszami miejskiego systemu transportowego we Wrocławiu – w tym  

z przedstawicielami administracji samorządowej, nauki oraz ekspertami branżowymi – 

pozwoliła uchwycić aktualny stan wdrażania rozwiązań opartych o nowoczesne technologie 

cyfrowe w obszarze zrównoważonej mobilności miejskiej. Wypowiedzi rozmówców 

dostarczyły wielowymiarowego wglądu w mechanizmy zarządzania, problemy funkcjonalne 

oraz kierunki transformacji systemu transportowego Wrocławia w duchu koncepcji MaaS. 

Z wypowiedzi ekspertów wyłania się obraz miasta, które dysponuje już zaawansowanymi 

narzędziami analitycznymi (m.in. system ITS, Model Ruchu, system BusMan),  

jednak potencjał tych narzędzi nie jest w pełni wykorzystywany w praktyce operacyjnej.  

Mimo wdrożenia priorytetów sygnalizacyjnych dla komunikacji miejskiej,  

dynamicznej informacji pasażerskiej i cyfrowej obsługi taryfowej – system nadal cechuje się 

fragmentarycznością, brakiem spójnej wizji technologicznej oraz niedostateczną integracją 

zarówno funkcjonalną, jak i instytucjonalną. Rozproszenie kompetencji między poziomem 

miejskim a regionalnym (np. w kontekście biletu aglomeracyjnego) dodatkowo pogłębia 

trudności we wdrażaniu skoordynowanych rozwiązań. 

Eksperci są zgodni co do tego, że sama dostępność technologii nie wystarcza – potrzebne jest 

równoległe działanie edukacyjne i instytucjonalne. Miasto nie posiada obecnie zintegrowanej 

aplikacji MaaS, a jednocześnie nie wyznaczyło lidera lub jednostki odpowiedzialnej  

za koordynację tego typu procesów. Brakuje również podmiotu neutralnego, który –  

jak w modelach zachodnich – mógłby pełnić funkcję integratora danych i interesariuszy  

(np. uczelni wyższej lub konsorcjum publiczno-naukowego). Wrocław wciąż skupia się  

na rozwoju infrastruktury twardej (torowiska, pojazdy zeroemisyjne), zaniedbując cyfrowy 

wymiar zrównoważonej mobilności miejskiej. 



147 

 

Miasto Wrocław znajduje się na etapie przejściowym, pomiędzy tradycyjnym podejściem 

infrastrukturalnym a potrzebą wdrożenia zintegrowanych, cyfrowych systemów 

transportowych. Owszem, podjęto szereg rozproszonych działań, lecz nadal brakuje wspólnej 

architektury informacyjnej i zarządczej. Technologie są dostępne i częściowo wdrożone,  

jednak barierą jest zarówno niedostateczna świadomość cyfrowa użytkowników,  

jak i instytucjonalna niegotowość do pełnej integracji. Dodatkowo, Wrocław nie spełnia jeszcze 

wymogów Ustawy o elektromobilności i nie oferuje zunifikowanego systemu biletowego  

dla całego obszaru aglomeracji. Systemowe ograniczenia mają charakter strukturalny – 

fragmentaryczność zarządzania, brak interoperacyjności, niewystarczające wykorzystywanie 

danych w czasie rzeczywistym i brak lidera odpowiedzialnego za wdrażanie modelu MaaS. 

W świetle przeprowadzonych wywiadów, konieczne staje się podjęcie zdecydowanych  

i skoordynowanych działań ukierunkowanych na rozwój cyfrowej mobilności zbiorowej  

we Wrocławiu. W pierwszej kolejności zaleca się zawiązanie trwałego porozumienia – 

partnerstwa na rzecz zrównoważonej mobilności transportu pasażerskiego pomiędzy 

kluczowymi interesariuszami, obejmującego przedstawicieli uczelni, administracji publicznej, 

operatorów transportowych oraz reprezentantów mieszkańców. Tego rodzaju partnerstwo  

nie tylko usprawni przepływ informacji, ale również pozwoli na wspólne wypracowanie 

strategii wdrożeniowej systemu MaaS, zakorzenionej w lokalnym kontekście społecznym  

i przestrzennym. 

Istotnym postulatem wynikającym z analiz jest konieczność stworzenia regionalnego biletu 

elektronicznego, który objąłby zarówno miejski, jak i regionalny transport zbiorowy.  

Z perspektywy użytkownika integracja taryfowa stanowi podstawowy wymiar funkcjonalności 

systemu MaaS, warunkując jego użyteczność oraz wpływając bezpośrednio na decyzje 

mobilnościowe mieszkańców. Aby jednak taki system mógł powstać, niezbędne jest 

opracowanie jednolitej platformy cyfrowej, która scalając dane operacyjne różnych 

operatorów, oferowałaby pasażerowi przejrzystą i spersonalizowaną usługę transportową. 

Kluczowym wyzwaniem pozostaje zatem nie tyle wdrożenie samej technologii,  

co skoordynowanie jej z istniejącymi strukturami instytucjonalnymi i kompetencyjnymi. 

W tym kontekście nie sposób pominąć roli edukacji – zarówno na poziomie indywidualnym, 

jak i systemowym. Wrocław potrzebuje kampanii informacyjnej, która z jednej strony 

podniesie świadomość mieszkańców w zakresie funkcjonowania systemów ITS i korzyści 

płynących z mobilności zbiorowej, z drugiej zaś – ułatwi akceptację nowych rozwiązań 
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cyfrowych. Technologie cyfrowe, jak wielokrotnie podkreślali rozmówcy, nie mogą być 

wdrażane w próżni – wymagają zmiany nawyków, kompetencji oraz zaufania społecznego. 

Równolegle, wrocławska polityka mobilności powinna przejść od modelu skupionego  

na infrastrukturze twardej do strategii hybrydowej, w której równorzędne znaczenie zyskują 

systemy zarządzania danymi, aplikacje użytkowe oraz rozwiązania predykcyjne. Kluczowe jest 

również powołanie neutralnego podmiotu – najlepiej spoza struktur operatorów transportu – 

który będzie odpowiedzialny za zarządzanie danymi i koordynację zintegrowanych usług 

transportowych. Rekomenduje się, by instytucją tą została uczelnia wyższa,  

pełniąca już obecnie funkcję ekspercką i integracyjną w wielu projektach miejskich. 

Choć Wrocław nie posiada jeszcze technicznie kompletnego systemu MaaS, zidentyfikowane 

potencjały, kompetencje oraz dostępne narzędzia technologiczne wskazują, że jego 

uruchomienie jest możliwe. Kluczowym warunkiem jest jednak pojawienie się lidera –  

osoby lub instytucji o silnym mandacie społecznym i organizacyjnym, zdolnej do połączenia 

rozproszonych inicjatyw w jeden spójny program działań. Dopiero wtedy możliwe będzie 

stopniowe wdrażanie idei mobilności jako usługi, której osią nie jest technologia sama w sobie, 

lecz jej społecznie ugruntowane, inkluzywne i zrównoważone zastosowanie. 

W najbliższych latach spodziewać się można umiarkowanego postępu, głównie w zakresie 

optymalizacji istniejących rozwiązań i rozwoju infrastruktury transportowej.  

Przełomowe wdrożenia (np. pełna platforma MaaS) możliwe będą jedynie w ramach projektów 

z udziałem partnerów zewnętrznych i ewentualnych funduszy pochodzących ze środków  

Unii Europejskiej. 

4.2. Mobilność mieszkańców Wrocławia – zachowania i preferencje transportowe 

 

4.2.1. Badanie ankietowe wśród mieszkańców Wrocławia – opis metodologii 

 

W celu pogłębienia analizy skuteczności oraz społecznej oceny działań podejmowanych  

w ramach polityki zintegrowanej mobilności miejskiej we Wrocławiu, przeprowadzono 

badanie ankietowe wśród mieszkańców miasta. Jego głównym celem była weryfikacja stopnia, 

w jakim wdrażane inicjatywy – obejmujące zarówno rozwój infrastruktury transportu 

zbiorowego, jak i mechanizmy ograniczające ruch indywidualny – odpowiadają na realne 

potrzeby i oczekiwania użytkowników przestrzeni miejskiej. 
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Badanie miało charakter jakościowo-ilościowy i zostało zrealizowane za pośrednictwem 

elektronicznego formularza ankietowego (Forms), zawierającego zestaw pytań zamkniętych 

oraz otwartych. Osobom starszym (w podeszłym wieku) ankietę wypełniał przeprowadzający 

badanie – poprzez zaznaczenie odpowiedzi, na którą wcześniej zdecydował się ankietowany. 

Tak skonstruowana metodologia pozwoliła nie tylko na uzyskanie danych statystycznych 

dotyczących m.in. preferowanych form przemieszczania się, częstotliwości korzystania  

z różnych środków transportu czy opinii na temat konkretnych rozwiązań infrastrukturalnych, 

ale również na pozyskanie pogłębionych, subiektywnych refleksji respondentów,  

odnoszących się do ich codziennych doświadczeń mobilnościowych. 

Zgromadzone odpowiedzi stanowią cenne źródło wiedzy o społecznych uwarunkowaniach 

mobilności we Wrocławiu, a także umożliwiają identyfikację kluczowych obszarów,  

w których występuje rozbieżność między założeniami polityki miejskiej a rzeczywistymi 

oczekiwaniami jej adresatów. 

Ankieta została zaprojektowana w sposób umożliwiający kompleksową analizę postaw  

i preferencji transportowych mieszkanek i mieszkańców Wrocławia. Struktura badania oparta 

była na dwóch głównych segmentach. Pierwsza część poświęcona została diagnozie 

codziennych praktyk mobilnościowych – respondenci pytani byli o sposoby poruszania się  

po mieście, preferowane środki transportu oraz motywacje stojące za podejmowanymi 

wyborami komunikacyjnymi. Analizie poddano zarówno indywidualne schematy 

podróżowania, jak i czynniki determinujące decyzje transportowe w kontekście dostępności 

oraz użyteczności poszczególnych form przemieszczania się. 

Druga część badania miała charakter ewaluacyjny i dotyczyła jakości funkcjonowania 

miejskiego transportu zbiorowego. Uczestnicy proszeni byli o ocenę wybranych aspektów 

organizacyjnych i technicznych – takich jak punktualność kursowania, wyposażenie pojazdów 

(m.in. w klimatyzację, udogodnienia dla osób o ograniczonej mobilności), czytelność systemu 

informacji pasażerskiej czy dostępność biletów. Szczególną uwagę poświęcono także kwestiom 

związanym z postrzeganą skutecznością wdrażania miejskich polityk mobilności przez władze 

samorządowe. 

Końcowa część kwestionariusza miała charakter postulatywny – respondenci formułowali 

własne oczekiwania względem dalszego kierunku rozwoju zrównoważonej mobilności 

miejskiej. Wskazywali rozwiązania, których ich zdaniem brakuje oraz priorytety działań,  

jakie powinny zostać podjęte w pierwszej kolejności. Badanie umożliwiło zatem 
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skonfrontowanie miejskich polityk transportowych z rzeczywistymi potrzebami użytkowników 

systemu, a także uchwycenie społecznego potencjału ich dalszego doskonalenia. 

Kwestionariusz ankietowy wypełniło łącznie 114 osób. 

4.2.2. Wyniki przeprowadzonej ankiety  

 

Pierwsza część ankiety koncentrowała się na zwyczajach transportowych mieszkańców 

Wrocławia. Jej głównym celem było: 

- zbadanie, jakimi środkami transportu mieszkańcy poruszają się po mieście  

(np. samochodem, rowerem, pieszo, komunikacją zbiorową); 

- poznanie preferencji i wyborów komunikacyjnych mieszkańców – czyli dlaczego 

wybierają właśnie ten, a nie inny sposób przemieszczania się; 

- zrozumienie indywidualnych wzorców mobilności – np. czy wrocławianie korzystają  

z komunikacji codziennie, tylko do pracy, czy tylko w weekendy. 

Innymi słowy, część ta dotyczyła praktyki codziennego przemieszczania się: kto, jak i dlaczego 

przemieszcza się w określony sposób po Wrocławiu. 

Na podstawie przeprowadzonych badań ankietowych dotyczących zintegrowanej 

mobilności miejskiej we Wrocławiu, przeanalizowano strukturę wiekową respondentów,  

co umożliwiło lepsze zrozumienie perspektyw oraz oczekiwań różnych grup społecznych 

wobec systemu transportowego miasta. 

 

Wykres 5. Struktura respondentów według wieku 

Źródło: opracowanie własne. 
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Wykres 5. stanowi, że w strukturze badanej populacji zdecydowanie dominują osoby w wieku 

produkcyjnym, zwłaszcza w przedziale 25-44 lata, które stanowią aż 47% wszystkich 

respondentów. To właśnie ta grupa, najczęściej aktywna zawodowo i społecznie, 

najintensywniej uczestniczy w codziennym ruchu miejskim, co czyni ich opinię szczególnie 

istotną w kontekście planowania zrównoważonego transportu zbiorowego. 

Na drugim miejscu uplasowała się młodzież i młodzi dorośli w wieku 20-24 lata,  

którzy odpowiadają za 25% próby badawczej. To grupa często korzystająca z komunikacji 

miejskiej z racji ograniczonego dostępu do samochodów prywatnych oraz intensywnej 

obecności w przestrzeni miejskiej – w związku z edukacją, pracą dorywczą czy życiem 

społecznym. 

Młodsze grupy wiekowe, tj. osoby w wieku 16-19 lat i dzieci w wieku 6-15 lat,  

stanowią odpowiednio 5% oraz 3% respondentów. Choć ich udział jest relatywnie niski,  

to obecność tych grup w badaniu pozwala dostrzec potrzeby użytkowników transportu,  

którzy często przemieszczają się pod opieką dorosłych bądź w ramach zorganizowanego 

systemu szkolnego. 

Osoby starsze, w wieku 45-65 lat, stanowią 14% badanych – ich doświadczenie  

jako długoletnich użytkowników infrastruktury transportowej oraz potencjalnie mniejsze 

zaufanie do nowych technologii komunikacyjnych stanowi ważny głos w kontekście 

planowania rozwiązań dostępnych i przyjaznych także dla mniej mobilnych użytkowników. 

Mniejszy udział odnotowano w grupie osób powyżej 65. roku życia – 6% respondentów.  

Choć wartość ta może wydawać się niska, warto zwrócić uwagę, że potrzeby osób starszych  

w zakresie dostępności, bezpieczeństwa oraz komfortu podróży odgrywają kluczową rolę  

w kształtowaniu uniwersalnego i włączającego systemu mobilności miejskiej. 
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Na podstawie deklarowanego podstawowego zajęcia respondentów w badaniu ankietowym, 

można zauważyć wyraźną dominację osób aktywnych zawodowo oraz edukacyjnie. 

 

Wykres 6. Struktura respondentów według podstawowego zajęcia 

Źródło: opracowanie własne. 
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które odpowiadały za 46% wszystkich badanych. To właśnie ta grupa najczęściej doświadcza 

bezpośrednich skutków jakości funkcjonowania transportu miejskiego – zarówno w kontekście 

punktualności, częstotliwości kursowania, jak i dostępności przystanków czy kosztów 

przejazdów. Ich opinie mają zatem kluczowe znaczenie przy projektowaniu rozwiązań 

zwiększających efektywność codziennego przemieszczania się po mieście. 

Na drugim miejscu znaleźli się studenci, którzy stanowili 27% uczestników badania.  

Wysoki udział tej grupy świadczy o istotnym znaczeniu komunikacji zbiorowej w życiu 

młodych dorosłych, często niemających jeszcze dostępu do własnych środków transportu. 

Oczekiwania tej grupy względem jakości, dostępności oraz nowoczesnych rozwiązań  

(np. zintegrowanych aplikacji transportowych) mogą istotnie różnić się od potrzeb starszych 

użytkowników. 
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Kolejną znaczącą kategorią byli uczniowie, którzy stanowili 8% respondentów.  

Choć często podróżują pod opieką dorosłych lub w zorganizowany sposób (np. do szkoły),  

ich doświadczenia związane z bezpieczeństwem, komfortem i dostępnością transportu mają 

istotne znaczenie, szczególnie w kontekście planowania tras szkolnych i ich integracji  

z miejskim transportem zbiorowym. 

Osoby pracujące zdalnie lub w trybie hybrydowym stanowiły 13% badanych. Ich obecność  

w badaniu jest istotna, ponieważ zmieniający się model pracy wpływa na nowe wzorce 

mobilności – mniejsza częstotliwość podróży w godzinach szczytu, większe znaczenie 

lokalnych usług transportowych oraz rosnące oczekiwania co do elastyczności oferty 

transportowej. 

Emeryci i renciści, którzy stanowili 4% ogółu respondentów, to grupa o szczególnych 

potrzebach – związanych przede wszystkim z dostępnością przestrzeni miejskiej, komfortem 

przejazdów i przejrzystością informacji. Mimo relatywnie niskiego udziału, ich głos powinien 

być szczególnie chroniony w polityce inkluzywnej mobilności. 

Ostatnią, najmniej liczną grupą byli respondenci zakwalifikowani jako „pozostali”  

(np. osoby nieaktywne zawodowo, zajmujące się domem, bezrobotni), którzy stanowili 2% 

badanej populacji. Choć ich udział jest niewielki, również oni korzystają z miejskiego systemu 

transportowego – niekiedy w bardzo specyficznych godzinach i w odmiennym rytmie  

niż pracownicy czy uczniowie – co również powinno być brane pod uwagę przy projektowaniu 

rozwiązań transportowych. 

W analizie dotyczącej posiadania prawa jazdy przez mieszkańców Wrocławia, którzy wzięli 

udział w badaniu ankietowym, ujawnia się interesująca zależność, mająca istotne znaczenie  

w kontekście planowania zrównoważonej mobilności miejskiej (Wykres 7.). 

Aż 71% respondentów zadeklarowało posiadanie prawa jazdy, co wskazuje na wysoki stopień 

indywidualnej mobilności oraz potencjalnej gotowości do korzystania z samochodu  

jako głównego środka transportu. Taki wynik odzwierciedla wysoki poziom motoryzacji  

w mieście oraz znaczną obecność kierowców w strukturze mieszkańców – zarówno tych,  

którzy już aktywnie korzystają z własnych pojazdów, jak i tych, którzy mogą to czynić 

sporadycznie lub w określonych okolicznościach (np. w czasie weekendów, dojazdów  

poza Wrocław, odbiorów dzieci ze szkoły itp.). 
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Wykres 7. Struktura respondentów według posiadania dokumentu potwierdzającego 

uprawnienia do kierowania pojazdem 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Pozostałe 29% uczestników badania nie posiada uprawnień do kierowania pojazdami,  

co z jednej strony może wskazywać na świadomy wybór stylu życia opartego  

na alternatywnych środkach transportu (komunikacja miejska, rower, ruch pieszy), a z drugiej 

– na ograniczenia mobilności wynikające m.in.: z wieku, sytuacji ekonomicznej, stanu zdrowia. 

Ta grupa szczególnie mocno uzależniona jest od jakości i dostępności transportu zbiorowego, 

dlatego jej potrzeby powinny być szczególnie uwzględnione w polityce miejskiej. 

Struktura wyników wyraźnie pokazuje, że pomimo dominującego udziału osób 

zmotoryzowanych, prawie co trzeci mieszkaniec nie ma dostępu do indywidualnego środka 

transportu, co jednoznacznie potwierdza potrzebę rozwoju nowoczesnej, inkluzywnej  

i dostępnej komunikacji publicznej. 

Wyniki dotyczące posiadania biletu okresowego na komunikację miejską  

przez mieszkańców Wrocławia ukazują wyraźny obraz aktualnych nawyków i preferencji 

transportowych. 

Zaledwie 8% respondentów zadeklarowało posiadanie ważnego biletu okresowego, co oznacza, 

że jedynie niewielka część mieszkańców korzysta z komunikacji miejskiej w sposób regularny 

i zaplanowany. Ten wynik sugeruje, że miejski transport zbiorowy, mimo dostępności i stale 

modernizowanej oferty, nie stanowi dla większości mieszkańców preferowanej formy 

przemieszczania się na co dzień. 
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Wykres 8. Struktura respondentów według posiadania biletu okresowego  

na komunikację zbiorową we Wrocławiu 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Aż 92% badanych nie posiada biletu okresowego, co może mieć różnorodne przyczyny.  

Z jednej strony może to wskazywać na niską atrakcyjność komunikacji miejskiej w oczach 

mieszkańców – zarówno pod względem funkcjonalnym (czas przejazdu, punktualność, 

dostępność linii), jak i ekonomicznym (relacja kosztu biletu do jakości usługi). Z drugiej strony, 

wynik ten może także świadczyć o rosnącym znaczeniu innych form mobilności: transportu 

indywidualnego (samochód, rower, hulajnoga), pracy zdalnej (redukującej potrzebę 

codziennych dojazdów) czy okazjonalnego korzystania z biletów jednorazowych  

lub czasowych. 

Na podstawie Wykresu 9. można zaobserwować wyraźne zróżnicowanie motywacji 

podróżnych w zależności od pełnionej przez nich roli społeczno-zawodowej. 

Uczniowie w zdecydowanej większości poruszają się na trasie „dom-szkoła”  

oraz „szkoła-dom”, co jednoznacznie wskazuje na edukacyjny charakter ich codziennej 

mobilności. W niewielkim stopniu podróżują również w celach rekreacyjnych lub zakupowych 

(tzw. handel), jednak cele te nie stanowią istotnego odsetka w tej grupie. W przypadku 

studentów, dominującym motywem przemieszczania się jest udział w zajęciach na uczelni –  

przeważają zatem relacje „dom-uczelnia” i „uczelnia-dom”. Jednocześnie, studenci cechują się 

większą mobilnością pozazawodową – oprócz dojazdu do pracy, często korzystają  
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z komunikacji miejskiej w celach rekreacyjnych oraz zakupowych, co może wynikać z bardziej 

elastycznego rozkładu dnia oraz aktywnego stylu życia. 

 

Wykres 9. Motywacje podróży respondentów według ich podstawowego zajęcia 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Zupełnie inaczej przedstawia się struktura motywacji wśród osób pracujących poza miejscem 

zamieszkania. W ich przypadku zdecydowanie dominują relacje „dom-praca”  

oraz „praca-dom”, co świadczy o regularnym, rutynowym modelu podróżowania w ściśle 

określonych ramach czasowych. Pojawiają się także podróże związane z zakupami i rekreacją, 

które mogą mieć charakter uzupełniający, realizowany przy okazji powrotów z pracy  

lub w czasie wolnym. Z kolei osoby pracujące zdalnie lub w modelu hybrydowym cechują się 

znacznie bardziej rozproszonymi motywacjami – nie są one zdominowane przez cele 

zawodowe, lecz obejmują również przemieszczenia związane z zakupami, rekreacją  
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czy innymi aktywnościami. Taki rozkład może wynikać z większej elastyczności tej grupy  

w zarządzaniu czasem i potrzebami mobilności. 

W przypadku emerytów i rencistów dominują podróże ukierunkowane na rekreację, zakupy  

i cele inne niż zawodowe czy edukacyjne. To potwierdza, że mobilność seniorów ma przede 

wszystkim charakter związany z utrzymaniem jakości życia, załatwianiem codziennych spraw 

oraz uczestnictwem w życiu społecznym. Osoby zaklasyfikowane jako „pozostali”  

również charakteryzują się podróżami o nieregularnym charakterze, skoncentrowanymi wokół 

kategorii „inne”, co może wskazywać na okazjonalne lub trudne do jednoznacznego 

sklasyfikowania cele przemieszczeń, np. wizyty u lekarza lub innych specjalistów. 

Analiza motywacji podróżnych – w odniesieniu do wykorzystywanych środków transportu 

– pozwala na głębsze zrozumienie zależności pomiędzy celem przemieszczenia się a wyborem 

konkretnego sposobu poruszania się po mieście. 

 

Wykres 10. Motywacje podróży respondentów według sposobu realizacji podróży 

Źródło: opracowanie własne. 
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Dane zebrane na Wykresie 10. wyraźnie wskazują, że samochód pozostaje dominującym 

środkiem transportu w kontekście podróży do pracy i z pracy do domu. Relacje „dom-praca” 

oraz „praca-dom” – odnotowują zdecydowanie najwyższe wskazania dla transportu 

indywidualnego, co potwierdza jego silną pozycję w strukturze mobilności mieszkańców, 

zwłaszcza w codziennych, regularnych przemieszczeniach o charakterze zawodowym. 

Z kolei w przypadku celów edukacyjnych, takich jak dojazdy do szkoły i uczelni,  

można zaobserwować bardziej zróżnicowany rozkład środków transportu. Choć i tutaj pojazdy 

prywatne wciąż pełnią istotną rolę, wyraźnie zaznacza się również obecność komunikacji 

zbiorowej. Zwłaszcza trasy „dom-uczelnia” oraz „uczelnia-dom” są częściej realizowane  

z wykorzystaniem autobusów lub tramwajów, co może być efektem dogodnych połączeń  

z kampusami uczelni wyższych oraz większej akceptacji dla współdzielenia przestrzeni 

podróży wśród studentów. 

Podróże o charakterze rekreacyjnym i zakupowym – jak „dom-rekreacja”, „rekreacja-dom”, 

„dom-handel” czy „handel-dom” – cechują się większą różnorodnością wykorzystywanych 

środków transportu. Choć również tutaj dominuje samochód, zauważalny jest także udział 

komunikacji miejskiej oraz – w mniejszym stopniu – rowerów. Może to świadczyć o rosnącym 

znaczeniu aktywnych form mobilności w sferze spędzania czasu wolnego oraz realizowania 

codziennych potrzeb bytowych. 

Co ciekawe, w przypadku podróży wykonywanych pieszo największą aktywność odnotowano 

w odniesieniu do celu „handel-dom”, co może oznaczać, że część mieszkańców dokonuje 

zakupów w lokalnych punktach handlowych, do których nie jest konieczne użycie pojazdu 

mechanicznego. Może to świadczyć o potencjale tzw. mobilności sąsiedzkiej oraz potrzebie 

wspierania rozwoju mikromobilności i dostępności usług w najbliższym otoczeniu miejsca 

zamieszkania. 

Analiza godzin rozpoczęcia podróży mieszkańców Wrocławia ukazuje wyraźny dobowy 

rytm mobilności miejskiej, silnie skorelowany z codziennymi obowiązkami zawodowymi  

i edukacyjnymi. Największe natężenie aktywności transportowej przypada na poranne  

i popołudniowe godziny szczytu, co typowe jest dla dużych aglomeracji miejskich. 
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Wykres 11. Godziny rozpoczynania podróży przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Wykres 11. pokazuje, że najwięcej podróży inicjowanych jest w przedziale godzinowym  

8:00-8:59 (14%) oraz 16:00-16:59 (również 14%), co wyraźnie wskazuje na dwie fale szczytu 

komunikacyjnego – poranną, związaną głównie z dojazdem do miejsc pracy, szkół i uczelni 

oraz popołudniową – wynikającą z powrotów do domu. Bardzo wysoki odsetek podróży notuje 

się również w godzinach 7:00-7:59 (13%) oraz 15:00-15:59 (również 13%),  

co może wskazywać na zróżnicowane godziny rozpoczęcia pracy czy zajęć szkolnych. 

Względnie wysoką intensywność przemieszczania się odnotowano również w przedziałach 

9:00-9:59 (8%), 10:00-10:59 (6%) i 14:00-14:59 (7%) – prawdopodobnie związanych  

z podróżami o charakterze usługowo-zakupowym, administracyjnym, rekreacyjnym  

lub związanym z niestandardowymi godzinami pracy. 

W godzinach południowych i wczesnopopołudniowych – między 11:00 a 14:00 –  

obserwuje się spadek intensywności ruchu, choć nie do poziomu marginalnego.  

Może to wskazywać na obecność drugorzędnych fal mobilności, niezwiązanych z masowym 

ruchem do i z pracy, ale wciąż istotnych z punktu widzenia funkcjonowania miasta. 
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Wieczorne przemieszczenia, obejmujące przedziały 17:00-23:59, mają wyraźnie mniejsze 

natężenie – łącznie nie przekraczające 11%, przy czym po godzinie 20:00 niemal zanikają (1%). 

Jest to typowy trend dla mobilności miejskiej – po zakończeniu dnia pracy i zamknięciu 

większości instytucji oraz punktów usługowych aktywność transportowa wyraźnie się 

zmniejsza. 

Najmniejsze natężenie podróży występuje w nocy i nad ranem – między 0:00 a 4:59  

żaden z respondentów nie zadeklarował rozpoczęcia podróży, co jednoznacznie potwierdza 

marginalny charakter mobilności w tych godzinach i ograniczenie aktywności miejskiej  

do dziennych cykli. 

Natomiast analiza godzin rozpoczęcia podróży z uwzględnieniem podstawowego zajęcia 

ankietowanych pozwala na precyzyjne zidentyfikowanie charakterystycznych wzorców 

mobilności dla poszczególnych grup społecznych i zawodowych. Dane jednoznacznie 

potwierdzają istnienie zróżnicowanych rytmów dnia – zarówno pod względem intensywności 

przemieszczania się, jak i momentów jego największego natężenia. 

 

Wykres 12. Godziny rozpoczynania podróży przez respondentów  

według ich podstawowego zajęcia 

Źródło: opracowanie własne. 
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W grupie osób pracujących poza domem widoczna jest wyraźna dominacja porannych godzin 

szczytu – szczególnie między 6:00 a 9:00, gdzie rozpoczyna się łącznie 21 podróży,  

co odpowiada ponad połowie wszystkich ich przemieszczeń. Największe zagęszczenie 

występuje o 7:00 (12 osób), co zbiega się z typowymi godzinami rozpoczęcia pracy.  

W tej grupie wyraźnie zaznacza się także popołudniowy powrót, z kulminacją o 15:00 (8 osób) 

i 16:00 (10 osób), co wskazuje na zakończenie dnia pracy w typowych godzinach urzędowych 

i przemysłowych. 

Z kolei pracujący zdalnie lub hybrydowo cechują się bardziej rozproszonymi godzinami 

podróży – nie występuje u nich wyraźna fala poranna. Choć część z nich przemieszcza się  

o wczesnych godzinach, to istotny udział ich mobilności przypada na godziny późniejsze – 

popołudniowe, co świadczy o większej elastyczności godzin pracy oraz wykorzystywaniu 

transportu głównie do celów pozazawodowych, np. usługowych czy rekreacyjnych. 

Studenci wykazują aktywność rozciągniętą w czasie – świadczy to o zróżnicowanych 

godzinach rozpoczęcia zajęć dydaktycznych oraz o znaczącym udziale aktywności 

popołudniowej, typowej dla zajęć pozalekcyjnych lub pracy dorywczej. Uczniowie z kolei 

rozpoczynają podróże w sposób bardziej skoncentrowany – przede wszystkim  

między 7:00 a 8:59, co jednoznacznie koresponduje z godzinami rozpoczęcia lekcji. 

Pojedyncze przypadki aktywności pojawiają się również po południu, co może być związane  

z zajęciami dodatkowymi lub powrotami ze szkół do domów. 

Emeryci i renciści nie uczestniczą w mobilności porannej. Ich podróże koncentrują się  

w spokojniejszych porach dnia – głównie między 10:00 a 12:59, co potwierdza znany  

z literatury trend unikania godzin szczytu. Warto dodać, że mobilność tej grupy ma raczej 

charakter usługowy lub rekreacyjny, co wiąże się z ich elastycznym rytmem dnia. 

Przedstawiony poniżej Wykres 13. ukazuje rozkład podróży w ciągu dnia z rozróżnieniem 

na motywacje przemieszczeń oraz kierunki przepływu (np. „dom-praca”, „praca-dom”),  

co pozwala szczegółowo przeanalizować rytm dobowy mobilności miejskiej badanej populacji. 
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Wykres 13. Godziny rozpoczynania podróży przez respondentów  

według motywacji podróży 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Dane jasno potwierdzają istnienie klasycznego, dwuszczytowego modelu aktywności 

transportowej – porannego i popołudniowego – charakterystycznego dla funkcjonowania 

struktur miejskich podporządkowanych pracy zawodowej, edukacji i aktywnościom  

usługowo-rekreacyjnym. 

Najbardziej intensywnym pasmem czasowym, w którym występuje największe zagęszczenie 

podróży, jest okres między 6:00 a 9:00. Szczególnie wyróżnia się tu motywacja „dom-praca”, 

której szczyt przypada na godzinę 7:00-7:59. Jest to także moment wzmożonej aktywności 

innych relacji porannych, jak „dom-szkoła”, „dom-uczelnia” oraz „dom-rekreacja”,  

co wskazuje na zróżnicowane cele wyjazdów porannych, z dominującym jednak naciskiem  

na obowiązki zawodowe i edukacyjne. Powroty z tych miejsc zaczynają się stopniowo  

po południu – między 14:00 a 17:00, gdzie następuje wyraźne ożywienie w relacjach  



163 

 

„praca-dom” oraz „uczelnia-dom”. W szczycie popołudniowym (głównie 15:00-16:59) 

zaznacza się również intensyfikacja podróży powrotnych z celów usługowych i rekreacyjnych 

(np. „rekreacja-dom”, „handel-dom”). 

Warto zwrócić uwagę na pewne odrębności rytmu dziennego w zależności od rodzaju 

aktywności. Przykładowo, przemieszczenia o charakterze edukacyjnym – zarówno  

„dom-szkoła”, jak i „dom-uczelnia” – cechują się większym rozproszeniem w czasie,  

z kumulacjami nie tylko rano, ale i w przedziale 12:00-15:59, co może odzwierciedlać 

zróżnicowane plany zajęć i tryb studiowania. Ponadto, motywacje zakupowe i usługowe 

(„dom-handel”, „handel-dom”) wykazują większą aktywność w przedziale 10:00-15:00,  

czyli poza typowymi godzinami szczytu, co jest zbieżne z zachowaniami osób dysponujących 

większą elastycznością czasową – np. emerytów czy osób pracujących zdalnie. 

W godzinach wieczornych (tj. po 17:00) ruch wyraźnie wygasa, choć nadal pojawiają się 

pojedyncze przemieszczenia, głównie o charakterze powrotnym („praca-dom”,  

„rekreacja-dom”), co może wskazywać na zakończenie aktywności popołudniowych, 

zwłaszcza o charakterze prywatnym czy rozrywkowym. W nocy (0:00-4:59) nie odnotowano 

żadnych istotnych przemieszczeń, co potwierdza typowo dzienny charakter mobilności badanej 

populacji. 

Dane dotyczące czasu trwania podróży respondentów ujawniają, że zdecydowana większość 

przemieszczeń ma charakter krótkodystansowy i mieści się w granicach pół godziny. 

Według Wykresu 14. najczęściej deklarowanym czasem przejazdu jest przedział  

od 16 do 30 minut, który obejmuje aż 39% wszystkich odpowiedzi. Drugim najczęściej 

wskazywanym zakresem jest od 6 do 10 minut (27%), a następnie 11-15 minut (13%)  

oraz relatywnie krótki czas do 5 minut (11%). Oznacza to, że 90% wszystkich podróży  

trwa mniej niż pół godziny, co silnie wskazuje na lokalny charakter przemieszczeń,  

typowy dla środowiska miejskiego o stosunkowo dużej gęstości funkcji i dobrym dostępie  

do usług. 
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Wykres 14. Średni czas trwania podróży respondentów (w minutach) 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Nieco dłuższe podróże – trwające od 31 do 45 minut – stanowią już tylko 7% wszystkich 

przypadków, a jeszcze dłuższe relacje są incydentalne: przejazdy do godziny obejmują 2%,  

zaś powyżej 60 minut jedynie 1% odpowiedzi. Świadczy to o tym, że przemieszczenia na duże 

odległości są w tej próbie rzadkością, a mobilność mieszkańców koncentruje się wokół 

codziennych celów zlokalizowanych względnie blisko miejsca zamieszkania. 

Analiza średniego czasu podróży z uwzględnieniem motywacji przemieszczania się  

ukazuje wyraźne zróżnicowanie długości przejazdów w zależności od celu lub kierunku relacji. 

Najdłużej trwają przemieszczenia związane z edukacją oraz obowiązkami zawodowymi. 

Dojazdy na uczelnię zajmują średnio 35 minut, natomiast powroty z niej – 32 minuty,  

co czyni ten cel podróży najbardziej czasochłonnym spośród wszystkich analizowanych. 

Zbliżony poziom dotyczy przemieszczeń „dom-praca” (28 minut) oraz „praca-dom”  

(31 minut), co wpisuje się w charakterystykę codziennej mobilności do miejsca zatrudnienia, 

często zlokalizowanego poza najbliższą okolicą miejsca zamieszkania. 

11%

27%

13%

39%

8%

2%
1%

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

40%

do 5 od 6 do 10 od 11 do 15 od 16 do 30 od 31 do 45 od 46 do 60 powyżej 60

U
d

zi
ał

 p
ro

ce
n
to

w
y
 w

śr
ó

d
 r

es
p

o
n
d

en
tó

w

Średni czas trwania podróży [w minutach]



165 

 

 

Wykres 15. Średni czas trwania podróży respondentów według motywacji podróży  

(w minutach) 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Nieco krótsze są podróże związane z edukacją w niższych etapach nauczania – „dom-szkoła” 

(15 minut) oraz „szkoła-dom” (17 minut). Wskazuje to na większą lokalność  

tych przemieszczeń, co może być efektem przypisania dzieci i młodzieży do placówek 

oświatowych w obrębie dzielnicy czy osiedla. 

Podróże rekreacyjne, zarówno w jedną, jak i drugą stronę, zajmują średnio 20 minut,  

co może sugerować umiarkowany dystans dzielący miejsce zamieszkania od terenów 

zielonych, obiektów sportowych czy przestrzeni publicznych wykorzystywanych  

w celach wypoczynkowych. 

Z kolei przemieszczenia związane z zakupami należą do najkrótszych – średni czas dojazdu  

do punktów handlowych wynosi 14 minut, zaś powrót z nich 15 minut, co potwierdza jedynie 

hipotezę o łatwej dostępności sklepów w obrębie codziennego zasięgu pieszego  

lub rowerowego mieszkańców. 

Najmniej przewidywalne – i jednocześnie dość zróżnicowane – okazują się podróże 

zaklasyfikowane jako „inne”. Czas dojazdu do tych celów to średnio 26 minut, a powrót –  

aż 30 minut, co może świadczyć o ich rozproszeniu przestrzennym lub indywidualnym, 

niestandardowym charakterze (np. wyjazdy administracyjne – np.: wizyta w urzędzie  

lub obowiązki medyczne – wizyta u lekarza, specjalisty). 
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Analiza średniego czasu trwania podróży w zależności od wykorzystywanego środka 

transportu przedstawia istotne różnice w efektywności i charakterystyce poszczególnych form 

przemieszczania się po mieście. 

 

Wykres 16. Średni czas trwania podróży respondentów  

według sposobu realizacji podróży (w minutach) 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Najkrótsze czasy przejazdu odnotowano w przypadku ruchu pieszego – przeciętna podróż 

trwała 15 minut, co sugeruje realizację celów w obrębie najbliższego sąsiedztwa,  

zgodnie z założeniami miasta kompaktowego oraz idei „15-minutowego miasta”.215  

Podróże rowerowe, choć nieco dłuższe – ze średnią 18 minut – również wskazują na wysoką 

lokalność i sprawność tego środka transportu w warunkach miejskich.  

Komunikacja samochodowa osiąga średni czas przejazdu równy 28 minut, co czyni ją szybszą 

niż komunikacja zbiorowa, lecz wolniejszą od rozwiązań aktywnej mobilności. Warto jednak 

podkreślić, że czas ten obejmuje zarówno dojazdy do bardziej odległych celów,  

jak i potencjalne opóźnienia wynikające z miejskich warunków drogowych, jak kongestie, 

zatory na drogach czy problematyczne parkowanie. 

 
215 E. Ura, Prawa i wolnoŜci obywatelskie w Ŝwietle idei Ămiasta 15-minutowegoò,  

   „Przegląd Prawa Konstytucyjnego” 2023, nr 4(74), s. 86. 
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Najdłużej trwały przemieszczenia realizowane przy użyciu komunikacji zbiorowej,  

których średni czas wyniósł 34 minuty. Wskazuje to nie tylko na większe odległości,  

jakie pokonują jej użytkownicy, ale również na konieczność uwzględniania czasu oczekiwania, 

przesiadek oraz dostępu do i z przystanków. Mimo relatywnie dłuższego czasu podróży,  

miejski transport zbiorowy może być jednak postrzegany jako bardziej zrównoważony 

ekologicznie i przestrzennie. 

Na podstawie analizy preferencji i wzorców mobilności mieszkańców Wrocławia można 

dostrzec wyraźną dominację podróży realizowanych w celach zawodowych i edukacyjnych, 

skupionych w godzinach porannego i popołudniowego szczytu. Najczęściej wybieranym 

środkiem transportu pozostaje samochód, choć znaczna część przemieszczeń odbywa się 

również pieszo i komunikacją zbiorową. Podróże są w zdecydowanej większości krótkotrwałe 

– do 30 minut – co świadczy o lokalnym charakterze mobilności. Środki transportu dobierane 

są w zależności od celu i dostępności, a aktywne formy przemieszczania odgrywają istotną rolę 

w codziennych praktykach transportowych mieszkańców miasta. 

Druga część ankiety miała na celu pogłębioną analizę postaw mieszkańców Wrocławia 

wobec jakości i funkcjonalności dostępnych środków transportu zbiorowego.  

Respondenci zostali poproszeni o ocenę poziomu zaawansowania komunikacji miejskiej, 

zarówno pod względem technicznym (np. klimatyzacja, obecność pojazdów 

niskopodłogowych), jak i organizacyjnym (np. punktualność, częstotliwość kursowania, 

czytelność informacji pasażerskiej). Istotnym elementem była także identyfikacja motywacji 

wpływających na wybór konkretnego środka transportu oraz wskazanie czynników 

determinujących satysfakcję lub jej brak z podróży miejskim transportem zbiorowym. 
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Wśród ankietowanych mieszkańców Wrocławia, którzy zadeklarowali wybór tramwaju  

jako podstawowego środka transportu (Wykres 17.), zarysowuje się klarowny obraz motywacji,  

które determinują ten wybór. 

 

Wykres 17. Motywacje wyboru tramwaju do realizacji podróży przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Kluczowym czynnikiem, wskazywanym przez ponad połowę respondentów (54%),  

okazała się wygoda korzystania z tego środka komunikacji – rozumiana zarówno jako komfort 

podróży, jak i przewidywalność trasy oraz brak konieczności aktywnego udziału  

w prowadzeniu pojazdu. Równolegle niemal równie istotna okazała się szybkość dotarcia  

do celu (46%), co świadczy o wysokim poziomie operacyjnym tramwajów w strukturze 

miejskiej mobilności, szczególnie w kontekście unikania zatorów drogowych. 

Motywy ekonomiczne również znalazły swoje wyraźne odbicie – niski koszt przejazdów  

oraz brak opłat parkingowych i związanych z nimi problemów zostały wskazane przez 38% 

badanych, natomiast brak trudności z parkowaniem u celu podróży – przez 23%. Udział osób, 

które nie posiadają prawa jazdy (15%) lub nie dysponują prywatnym środkiem transportu,  

jak samochód czy rower (15%), potwierdza, że tramwaj wypełnia ważną lukę dostępności 

transportowej dla wybranych grup mieszkańców. Warto także podkreślić, że choć w mniejszym 

zakresie, to jednak część badanych (8%) podejmuje decyzję w oparciu o względy 

środowiskowe – wskazując na wzrost świadomości ekologicznej wśród użytkowników 

miejskiej komunikacji zbiorowej. 
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Wybór autobusu jako preferowanego środka transportu wśród respondentów  

został uwarunkowany przede wszystkim przez względy praktyczne oraz dostępnościowe 

(Wykres 18.). 

 

Wykres 18. Motywacje wyboru autobusu do realizacji podróży przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Zdecydowana większość ankietowanych (75%) wskazała na wygodę korzystania z tego środka 

komunikacji, co również – tak jak w przypadku tramwaju – może odnosić się zarówno  

do łatwego dostępu do przystanków, jak i braku konieczności aktywnego prowadzenia pojazdu. 

Równocześnie aż 63% respondentów uznało autobus za najszybszy sposób dotarcia do celu,  

co pokazuje, że postrzegany jest on jako konkurencyjna alternatywa względem transportu 

indywidualnego – zwłaszcza w obszarach dobrze skomunikowanych liniami miejskimi. 

Na znaczeniu nie tracą także motywacje finansowe – niski koszt podróży został wskazany  

przez połowę badanych (50%), podobnie jak zadowalająca jakość przejazdu,  

co może świadczyć o rosnącym poziomie usług przewoźników miejskich. Brak dostępu  

do prywatnych środków transportu (38%) oraz troska o środowisko (również 38%) dopełniają 

obrazu autobusu jako środka dostępnego, inkluzywnego i wspierającego ideę zrównoważonego 

rozwoju. 

Część ankietowanych (13%) wskazała także na zatłoczenie dróg jako czynnik, który sprawia, 

że wybór autobusu staje się bardziej racjonalny niż jazda własnym samochodem,  

zwłaszcza w kontekście kosztów parkowania – na brak opłat parkingowych oraz problemów  
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z parkowaniem u celu wskazało po 25% respondentów. Wyniki te dowodzą, że autobus 

postrzegany jest jako kompromis między wygodą a funkcjonalnością, szczególnie dla tych, 

którzy cenią przewidywalność i oszczędność w miejskich podróżach. 

Wybór samochodu jako podstawowego środka transportu wśród respondentów  

był zdecydowanie zdominowany przez kryterium wygody – aż 97% badanych wskazało ten 

czynnik jako kluczowy w podejmowaniu decyzji. 

 

Wykres 19. Motywacje wyboru samochodu osobowego do realizacji podróży  

przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Wynik ten jednoznacznie pokazuje, że komfort podróży, swoboda planowania trasy  

oraz niezależność od rozkładów jazdy stanowią dla mieszkańców Wrocławia najwyższy 

priorytet w codziennym przemieszczaniu się.  

Drugim istotnym czynnikiem okazał się krótszy czas podróży, wskazany przez 44% 

uczestników badania. Samochód w dalszym ciągu jest postrzegany jako środek umożliwiający 

najszybsze dotarcie do celu – zwłaszcza w sytuacjach, gdy trasa jest mniej dostępna transportem 

zbiorowym lub gdy istotna jest elastyczność godzinowa. Warto również zauważyć, że 34% 

respondentów uznało możliwość przewozu rzeczy za ważny powód wyboru samochodu,  

co wskazuje na praktyczny aspekt użytkowania auta, często niemożliwy do zrealizowania  

przy użyciu innych środków transportu. 
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Niski koszt podróży wskazało jedynie 23% badanych, co sugeruje, że użytkownicy 

samochodów prywatnych są świadomi wyższych kosztów eksploatacyjnych, jednak mimo to 

decydują się na ten środek ze względu na oferowaną przez niego wygodę i funkcjonalność. 

Jedynie 3% respondentów przyznało, że korzysta z samochodu z powodu braku alternatywy  

w dotarciu do celu, co może świadczyć o relatywnie dobrej dostępności innych form transportu 

– ale także o tym, że wybór auta jest raczej świadomym wyborem stylu mobilności  

niż koniecznością. 

Analiza deklaracji respondentów dotyczących najczęściej wykorzystywanego środka 

transportu jednoznacznie wskazuje na dominującą pozycję komunikacji samochodowej –  

aż 71% uczestników badania zadeklarowało, że to właśnie samochód stanowi podstawowe 

narzędzie ich codziennej mobilności (Wykres 20.). 

 

Wykres 20. Najczęściej wykorzystywany środek transportu - według ogólnej deklaracji 

respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Wynik ten nie tylko potwierdza silne przywiązanie mieszkańców do transportu 

indywidualnego, ale także unaocznia skalę wyzwań stojących przed polityką zrównoważonego 

transportu miejskiego we Wrocławiu. 
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Drugim w kolejności wyborem była komunikacja zbiorowa, z której najczęściej korzysta 21% 

badanych. Choć wynik ten potwierdza zauważalną rolę miejskiego transportu zbiorowego, 

nadal pozostaje on znacznie w tyle za transportem samochodowym. Sugeruje to,  

że mimo wdrażanych przez miasto udogodnień oraz działań na rzecz integracji systemu 

mobilności, nadal istnieje istotna przestrzeń do poprawy w zakresie atrakcyjności, dostępności 

i komfortu zbiorowych form przemieszczania się. 

Zdecydowanie mniej respondentów deklaruje codzienne korzystanie z transportu aktywnego – 

jedynie 6% wskazało na poruszanie się pieszo, a zaledwie 2% na rower lub hulajnogę.  

Choć udział tych form mobilności pozostaje niski, ich rola w dążeniu do miasta o niskiej 

emisyjności i większym udziale zrównoważonych środków transportu jest nie do przecenienia. 

Wyniki te wyraźnie wskazują, że mimo dostępnych alternatyw, zmiana wzorców mobilności 

mieszkańców Wrocławia wymaga jeszcze dalszych i intensywniejszych działań w obszarze 

polityki transportowej. 

Wśród respondentów deklarujących korzystanie z transportu zbiorowego,  

najczęściej wybieranym środkiem okazał się tramwaj – wskazało go 58% badanych.  

Wynik ten potwierdza dominującą rolę tramwaju w miejskim systemie transportu zbiorowego 

Wrocławia, co może wynikać zarówno z jego większej punktualności, regularności kursów,  

jak i komfortu podróży – szczególnie w kontekście modernizacji taboru i priorytetyzacji ruchu 

tramwajowego.  

 

Wykres 21. Najczęściej wykorzystywany środek transportu zbiorowego  

(wśród korzystających z transportu zbiorowego) - według ogólnej deklaracji 

respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 
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Autobus miejski jako główny środek transportu wskazało 38% użytkowników komunikacji 

zbiorowej. Choć wynik ten świadczy o jego istotnym udziale w codziennych podróżach 

mieszkańców, nieco niższa popularność względem tramwaju może wynikać z mniejszej 

przewidywalności czasów przejazdów w godzinach szczytu czy większego wpływu ruchu 

drogowego na punktualność. 

Zaledwie 4% badanych korzystających z miejskiego transportu zbiorowego wskazało  

inne formy komunikacji zbiorowej (np. kolej podmiejską, busy lub transport specjalistyczny), 

co potwierdza, że system autobusowo-tramwajowy stanowi trzon zbiorowej mobilności 

miejskiej we Wrocławiu. 

Respondenci wyraźnie poparli ideę usprawnienia ruchu pojazdów transportu zbiorowego – 

szczególnie poprzez wydzielanie dla nich korytarzy ruchu (buspasów, PAT-ów  

(pasów autobusowo-tramwajowych), TTA-ów (torowisk tramwajowo-autobusowych)),  

nawet kosztem pasów dla samochodów osobowych. Zgodnie z danymi przedstawionymi  

na Wykresie 22., największe poparcie koncepcja ta uzyskała w odniesieniu do komunikacji 

zbiorowej: aż 71% badanych oceniło ją jako „bardzo dobry pomysł”, a kolejne 17%  

jako „dobry pomysł”. To oznacza, że łącznie 88% respondentów pozytywnie oceniło  

tę propozycję. 

Dla porównania – działania te oceniono również w kontekście innych form przemieszczania 

się. W przypadku ruchu pieszego przeważały pozytywne opinie: 43% wskazało,  

że to „raczej dobry pomysł”, 29% – „dobry”, a 14% – „bardzo dobry pomysł”.  

Jedynie 14% uznało ten kierunek działań za „raczej zły pomysł”. Zdecydowanie pozytywnie 

wypowiadali się użytkownicy rowerów i hulajnóg – 100% badanych uznało usprawnienia  

dla tych środków za „dobry” lub „bardzo dobry pomysł”. 

Największy sprzeciw pochodził od użytkowników komunikacji samochodowej – aż 77% 

respondentów wyraziło się o niej negatywnie (41% jako „raczej zły pomysł”,  

23% jako „zły pomysł”, a 13% jako „bardzo zły pomysł”). Tylko 2% oceniło ją  

jako „dobry pomysł”, a 21% jako „raczej dobry”. 
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Wykres 22. Opinia respondentów o rozwiązaniach usprawniających ruch autobusów  

w mieście według najczęściej wykorzystywanego środka transportu 

Źródło: opracowanie własne. 

Ankietowani zostali poproszeni także o ocenę pomysłu wprowadzenia większej liczby 

skrzyżowań wyposażonych w sygnalizację świetlną, która zapewniałaby priorytet przejazdu  

dla tramwajów. Dane przedstawione na Wykresie 23. wskazują, że ankietowani – niezależnie  

od sposobu poruszania się po mieście – zgodni są zarówno w kwestii wydzielenia dodatkowych 

korytarzy transportowych, jak i liczby skrzyżowań z priorytetem przejazdu dla tramwajów. 

Największe poparcie dla idei uprzywilejowania ruchu tramwajowego wyrazili użytkownicy 

miejskiej komunikacji zbiorowej – aż 79% z nich uznało pomysł za „bardzo dobry”,  

a 17% za „dobry”. Łącznie 96% tej grupy popiera wprowadzenie priorytetu tramwajowego,  

co jasno pokazuje oczekiwanie poprawy płynności i punktualności usług komunikacji 

zbiorowej. 
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Wykres 23. Opinia respondentów o rozwiązaniach usprawniających ruch tramwajów  

w mieście według najczęściej wykorzystywanego środka transportu 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Pozytywnie do idei odnieśli się także piesi – 29% z nich oceniło ją jako „bardzo dobry pomysł”, 

a pozostałe 71% jako „raczej dobry” lub nawet „dobry pomysł”. W tej grupie nie odnotowano 

żadnych negatywnych głosów, co sugeruje, że osoby poruszające się pieszo również 

postrzegają uprzywilejowanie tramwajów jako korzystne dla całego systemu wrocławskiej 

mobilności miejskiej. 

Równie entuzjastycznie wypowiedzieli się respondenci poruszający się rowerem lub hulajnogą 

– odpowiedzi rozłożyły się równomiernie: 50% wskazało, że to „bardzo dobry pomysł”,  

a kolejne 50% – że „dobry”. Brak głosów przeciwnych pokazuje wysoki poziom akceptacji 

wśród użytkowników mikromobilności miejskiej. 

Wyraźnie odmienną opinię wyrazili natomiast kierowcy samochodów – 38% z nich uznało 

pomysł za „raczej zły”, 28% – za „zły”, a 16% – za „bardzo zły”. Jedynie 17%  

było nastawionych pozytywnie (jako „raczej dobry pomysł”) i tylko 1% określił go  

jako „dobry pomysł”. Zdecydowana większość użytkowników samochodów była więc 

przeciwna rozwiązaniom uprzywilejowującym transport szynowy, co może wynikać z obaw  

o pogorszenie płynności ruchu indywidualnego. 
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Wyniki te jednoznacznie potwierdzają wysokie społeczne poparcie dla polityki faworyzującej 

transport zbiorowy oraz aktywne formy mobilności, nawet jeśli miałoby się to odbywać 

kosztem przestrzeni przeznaczonej dla samochodów prywatnych. 

Ocena jakości usług świadczonych przez wrocławskie autobusy, dokonana przez ich 

regularnych użytkowników, ujawnia wyraźną dominację pozytywnych opinii,  

szczególnie w obszarach związanych z informacją pasażerską oraz warunkami higienicznymi 

wewnątrz pojazdów (Wykres 24.). Najwyższą aprobatę zyskała czytelność rozkładu jazdy 

zamieszczonego wewnątrz autobusów – aż 67% respondentów określiło ją mianem  

„bardzo dobrej”, co świadczy o wysokim standardzie organizacyjnym przewoźnika.  

Podobnie czystość w pojazdach uzyskała silną akceptację społeczną – ponad połowa badanych 

(56%) oceniła ją najwyższą możliwą notą, a kolejne 22% wystawiło ocenę „dobrą”. 

 

Wykres 24. Ocena wrocławskich autobusów w oczach ich użytkowników - respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 
 

Warunki termiczne panujące wewnątrz autobusów zostały także uznane za satysfakcjonujące – 

44% ocen „bardzo dobrych” i 33% „dobrych” dowodzi, że wewnętrzna temperatura rzadko 

stanowi powód do skarg. Równie przychylnie oceniono czytelność informacji umieszczanych 
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co potwierdza, iż pasażerowie czują się adekwatnie poinformowani także poza przestrzenią 

pojazdu. 

Na tym tle komfort jazdy jawi się jako aspekt wymagający większej uwagi – choć nie uzyskał 

ocen negatywnych, jedynie 11% respondentów wskazało go jako „bardzo dobry”.  

Natomiast zajętość miejsc została wskazana jako newralgiczny punkt systemu – co trzeci 

pasażer (33%) określił ją jako „raczej złą” lub „złą”, co może świadczyć o niedostosowaniu 

częstotliwości kursowania lub pojemności taboru do realnego zapotrzebowania. 

Analiza opinii użytkowników wrocławskich tramwajów również odsłania złożony obraz 

postrzegania jakości tej formy transportu zbiorowego, ponieważ poziom satysfakcji  

jest bardziej zróżnicowany zależnie od badanego aspektu. 

 

Wykres 25. Ocena wrocławskich tramwajów w oczach ich użytkowników - respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 
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respondentów oceniła rozkład jazdy umieszczony wewnątrz tramwaju jako „bardzo dobry” 

(43%), a czytelność przystankowych informacji otrzymała tę samą ocenę od 50% badanych,  

co wskazuje na wyraźne uznanie dla organizacji systemu informacyjnego i jego przejrzystości. 
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Czystość w tramwajach oraz temperatura panująca wewnątrz pojazdu zostały ocenione 

relatywnie wysoko – dominowały tu odpowiedzi „raczej dobra” (odpowiednio 50% i 57%),  

co może sugerować umiarkowane zadowolenie, jednak nie bez krytycznych głosów.  

Należy również zauważyć, że poziom „bardzo dobrej” oceny tych aspektów osiągnął zaledwie 

(odpowiednio) 7% i 14%, co w zestawieniu z autobusami stanowi istotną różnicę jakościową. 

Respondenci wyraźnie zasygnalizowali swoje niezadowolenie w zakresie zajętości miejsc  

w tramwajach – łącznie aż 36% ocen zawiera się w przedziałach „raczej zła” lub „zła”.  

Stanowi to istotny sygnał świadczący o potrzebie zwiększenia dostępności tramwajów  

bądź korekty częstotliwości kursowania w godzinach szczytu. Podobna sytuacja dotyczy 

czytelności rozkładów jazdy na zewnątrz pojazdów, gdzie aż 14% badanych określiło ją 

mianem „złej”, co sugeruje konieczność poprawy estetyki i formatu tych komunikatów. 

Jeśli chodzi o ogólny komfort podróży tramwajem, odpowiedzi są silnie spolaryzowane –  

choć 43% respondentów wskazało odpowiedzi „dobra” lub „bardzo dobra”,  

aż 14% sklasyfikowało ten aspekt jako „zły” lub „bardzo zły”. Taki rozkład ocen może 

świadczyć o zróżnicowanych doświadczeniach użytkowników w zależności od trasy,  

typu pojazdu lub pory podróży. 

Ocena punktualności wrocławskich tramwajów w oczach respondentów ukazuje obraz 

systemu komunikacyjnego, który – mimo nieuniknionych zakłóceń – cieszy się relatywnie 

wysokim poziomem społecznego zaufania. 

Blisko trzy czwarte badanych (71%) zadeklarowało, że tramwaje prawie zawsze kursują 

zgodnie z rozkładem jazdy, a kolejnych 21% potwierdziło bezwarunkową punktualność  

tego środka transportu. W sumie 92% użytkowników doświadcza obecności tramwajów  

jako środka transportu funkcjonującego terminowo i przewidywalnie. 

Z drugiej strony, sygnałem wartym uwagi pozostaje fakt, że 8% respondentów uznało,  

iż tramwaje prawie nigdy nie przyjeżdżają o czasie, co – choć stanowi niewielki odsetek – 

wskazuje na występowanie lokalnych problemów, być może związanych z przeciążeniem 

wybranych linii, nieoptymalnym zarządzaniem ruchem lub ograniczeniami 

infrastrukturalnymi. 
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Wykres 26. Ocena punktualności wrocławskich tramwajów przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Ocena punktualności wrocławskich autobusów wśród respondentów (Wykres 27.)  

rysuje obraz bardziej zróżnicowany niż w przypadku tramwajów, ukazując tym samym 

specyfikę funkcjonowania tego segmentu transportu zbiorowego. 

 

Wykres 27. Ocena punktualności wrocławskich autobusów przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 
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Zaledwie 11% badanych deklaruje, że autobusy zawsze przyjeżdżają zgodnie z rozkładem 

jazdy, natomiast 56% wskazuje, że pojazdy te są prawie zawsze punktualne. Oznacza to,  

że łącznie 67% respondentów doświadcza w miarę przewidywalnego działania tego środka 

transportu. 

Z drugiej strony, aż 22% ankietowanych ocenia punktualność autobusów jako zawodną, 

wskazując, że prawie nigdy nie przyjeżdżają one na czas, a kolejne 11% deklaruje, iż autobusy 

nigdy nie kursują punktualnie. Taki rozkład opinii świadczy o istotnych problemach  

w funkcjonowaniu sieci autobusowej, których źródłem mogą być zarówno zmienne warunki 

ruchu ulicznego, jak i brak wydzielonej infrastruktury priorytetowej dla tego typu pojazdów. 

Opinie respondentów dotyczące przystosowania wrocławskiego transportu zbiorowego  

do potrzeb osób z ograniczoną mobilnością wskazują na istotne zróżnicowanie ocen, 

odzwierciedlające zarówno istniejące niedostatki w dostępności, jak i dostrzegalne postępy  

w zakresie inkluzywności usług transportowych. 

 

Wykres 28. Ocena respondentów w kontekście dostosowania wrocławskiego transportu 

zbiorowego do osób ze specjalnymi potrzebami w zakresie poruszania się 

Źródło: opracowanie własne. 
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użytkowników. Jednak brak dominujących ocen jednoznacznie pozytywnych („bardzo dobra” 

– jedynie 4%) sugeruje, iż użytkownicy ci wciąż doświadczają pewnych niedogodności,  

które mogą ograniczać komfort podróży. 

Zdecydowanie mniej korzystnie oceniono dostępność transportu dla osób z ograniczeniami 

ruchowymi oraz osób poruszających się na wózkach inwalidzkich. Odsetek ocen krytycznych 

(„raczej zła”, „zła” lub „bardzo zła”) osiągnął niepokojąco wysoki poziom – 17% dla osób  

z ograniczeniami poruszania, a także 35% w przypadku osób poruszających się za pomocą 

wózków inwalidzkich, co świadczy o utrzymujących się barierach fizycznych i systemowych, 

utrudniających samodzielne korzystanie z miejskiego transportu zbiorowego. 

Zaledwie 9% respondentów oceniło dostępność dla osób z niepełnosprawnościami  

jako „bardzo dobrą”, co należy uznać za wartość marginalną i niedostateczną w świetle 

obowiązujących standardów dostępności oraz europejskich wytycznych w zakresie inkluzyjnej 

mobilności miejskiej. Wskazuje to na istnienie poważnych deficytów w zakresie infrastruktury 

przystankowej, architektury pojazdów oraz czytelności informacji pasażerskiej. 

Respondentów poproszono również o ocenę długości tras obsługiwanych przez wrocławskie 

linie tramwajowe i autobusowe. Celem pytania było uchwycenie stopnia satysfakcji 

użytkowników systemu miejskiego transportu zbiorowego w kontekście dostępności 

przestrzennej tej formy przemieszczania się. 

Zgromadzone dane na Wykresie 29. jednoznacznie wskazują na silne niezadowolenie 

społeczne w zakresie długości tras tramwajowych funkcjonujących na terenie Wrocławia. 

Zdecydowana większość respondentów oceniła ten aspekt infrastruktury transportu szynowego 

negatywnie – aż 48% badanych uznało długość tras za „raczej złą”, natomiast kolejne 22% 

określiło ją jednoznacznie jako „złą”. Co więcej, 4% ankietowanych wskazało najniższą 

możliwą ocenę, czyli „bardzo złą”. Oznacza to, że łącznie niemal trzy czwarte uczestników 

badania (74%) wyraziło niezadowolenie z obecnej długości linii tramwajowych. 
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Wykres 29. Ocena długości tras tramwajowych we Wrocławiu przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Pozytywne opinie stanowiły zdecydowaną mniejszość – jedynie 17% respondentów określiło 

ten element systemu komunikacyjnego jako „raczej dobry”, zaś tylko 9% jako „dobry”.  

Brak jakichkolwiek wskazań w kategorii „bardzo dobra” jest wyraźnym sygnałem, iż długość 

tras nie spełnia oczekiwań nawet najbardziej wyrozumiałych użytkowników komunikacji 

zbiorowej. 

Jeśli chodzi o zadowolenie mieszkańców Wrocławia z długości tras autobusowych  

(Wykres 30.), to jest ono wyraźnie zróżnicowane, z zauważalną przewagą ocen krytycznych. 

Najwięcej odpowiedzi – 35% – przypisano kategorii „raczej zła”, co wskazuje na umiarkowane, 

lecz istotne niezadowolenie z obecnego rozkładu i długości tras autobusowych.  

Dalsze 26% uczestników badania oceniło długość tras jako „złą”, zaś 4% uznało ją  

za „bardzo złą”. Łącznie 65% respondentów wyraziło negatywną opinię na ten temat. 

Z drugiej strony 22% badanych określiło długość tras autobusowych jako „raczej dobrą”,  

13% jako „dobrą”, przy czym – podobnie jak w przypadku oceny tras tramwajowych –  

nikt z respondentów nie wskazał najwyższej możliwej oceny („bardzo dobra”),  

co świadczy o braku jednoznacznie entuzjastycznych postaw. 

0%

9%

17%

48%

22%

4%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

bardzo dobra dobra raczej dobra raczej zła zła bardzo zła

U
d

zi
ał

 p
ro

ce
n
to

w
y
 w

śr
ó

d
 r

es
p

o
n
d

en
tó

w

Ocena długości tras tramwajowych



183 

 

 

Wykres 30. Ocena długości tras autobusowych we Wrocławiu przez respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Miasto Wrocław podejmuje jednak aktywne działania w zakresie rozwoju infrastruktury 

komunikacyjnej. W oparciu o dane przedstawione przez Wydział Transportu w zestawieniu 

dotyczącym monitoringu Planu Zrównoważonej Mobilności Miejskiej można stwierdzić,  

że rosnąca długość tras zarówno tych tramwajowych, jak i autobusowych świadczy  

o ciągłym dostosowywaniu oferty przewozowej do zmieniającej się przestrzeni miejskiej  

oraz o dążeniu do poprawy dostępności miejskiego transportu zbiorowego w skali całej 

aglomeracji. 

Tabela 27. Długości tras tramwajowych i autobusowych we Wrocławiu na przestrzeni lat 

 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Długość tras 

tramwajowych 

[w km] 

91,71 92,83 92,83 94,08 94,08 104,43 

Długość tras 

autobusowych 

[w km] 

344,03 345,36 347,07 355,34 355,34 361,44 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Zestawienia danych monitoringu Planu Zrównoważonej Mobilności 

Miejskiej dla Wrocławia na 2023 rok, s. 1. 

 

Analiza długości tras komunikacji miejskiej we Wrocławiu w okresie sześciu ostatnich lat 

ujawnia jednoznaczny trend rozwojowy – zarówno w odniesieniu do linii tramwajowych,  

jak i autobusowych. Dane liczbowe zgromadzone w Tabeli 27. potwierdzają, że miasto 

konsekwentnie podejmuje wysiłki zmierzające do rozbudowy i ulepszania infrastruktury 
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miejskiego transportu zbiorowego, co znajduje odzwierciedlenie w stopniowym zwiększaniu 

łącznej długości obsługiwanych tras. 

W przypadku sieci tramwajowej, długość tras wzrosła z poziomu 91,71 km w 2018 roku  

do 104,43 km w roku 2023, co oznacza skokowy przyrost o 12,72 km, czyli ponad 13%  

w perspektywie zaledwie pięcioletniej. Szczególnie zauważalny był wzrost między rokiem 

2022 a 2023 – o ponad 10 km, co najprawdopodobniej wiąże się z oddaniem do użytku nowych 

odcinków torowisk, w tym tras na Nowy Dwór oraz Gaj. Tak dynamiczna zmiana wskazuje  

nie tylko na skuteczność inwestycyjną, ale również na realne wdrażanie strategii 

zrównoważonego transportu miejskiego. 

Analogicznie, długość tras autobusowych wzrosła z 344,03 km w roku 2018 do 361,44 km  

w roku 2023, co stanowi przyrost o 17,41 km, czyli ok. 5%. Choć tempo rozwoju  

w tym przypadku jest nieco wolniejsze niż w segmencie tramwajowym, wciąż mamy  

do czynienia z tendencją rosnącą, która świadczy o ciągłym dostosowywaniu sieci do potrzeb 

dynamicznie rozwijającej się struktury urbanistycznej miasta. Szczególnie istotne  

było rozszerzenie tras autobusowych w latach 2020–2021, gdzie zanotowano wzrost  

o ponad 8 km w ciągu jednego roku. 

Zestawiając oba typy transportu, zauważyć należy, że inwestycje tramwajowe mają charakter 

intensywny, ale wymagają długofalowego planowania i realizacji, co tłumaczy skokowe  

niż liniowe przyrosty. Z kolei trasy autobusowe rozwijają się w sposób bardziej stabilny  

i elastyczny – co pozwala na szybsze reagowanie na zmieniające się potrzeby mobilnościowe 

mieszkańców. 

Ankietowanych zapytano również, w jakim stopniu – ich zdaniem – aktualne ceny biletów 

komunikacji miejskiej we Wrocławiu są adekwatne do poziomu świadczonych usług  

przez MPK. Wyniki przedstawione na Wykresie 31. ujawniają umiarkowany optymizm,  

ale także wyraźne zróżnicowanie opinii wśród pasażerów. 

Najwięcej badanych – 43% oceniło relację ceny do jakości jako „raczej dobrą”,  

wskazując na ogólną akceptację obecnych stawek, choć z pewnymi zastrzeżeniami.  

Kolejne 24% określiło ceny jako „dobre”, a 5% jako „bardzo dobre”, co łącznie daje 72% 

odpowiedzi pozytywnych lub umiarkowanie pozytywnych. 
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Wykres 31. Ocena adekwatności cen biletów do poziomu usług świadczonych  

przez MPK według respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

 

Z kolei 18% uznało stosunek ceny do jakości za „raczej zły”, a 10% – za „zły”. Co istotne,  

nikt z uczestników badania nie uznał tej relacji za bardzo złą, co może świadczyć o tym,  

że choć krytyka się pojawia, to nie jest ona skrajnie negatywna. 

Ankietowanych zapytano również o gotowość do potencjalnej akceptacji podwyżki cen 

biletów (Wykres 32.), pod warunkiem, że byłaby ona związana ze wzrostem jakości usług 

świadczonych przez MPK – m.in. poprzez inwestycje w nowy tabor, rozwój siatki połączeń 

czy poprawę punktualności. 

Wyniki wskazują na wyraźnie przychylne nastawienie społeczne wobec takiej koncepcji, 

ponieważ 86% ankietowanych wyraziło różny stopień gotowości do pogodzenia się  

z podwyżką – w tym 10% „zdecydowanie tak”, 24% – „tak”, a największa grupa,  

bo aż 52%, wybrała odpowiedź „raczej tak”. 

Jedynie 14% respondentów było przeciwnego zdania, z czego 10% wybrało odpowiedź  

„raczej nie”, a 4% – „nie”. Co ważne, nikt spośród badanych nie zadeklarował zdecydowanego 

sprzeciwu wobec podwyżek przy założeniu poprawy jakości usług. 
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Wykres 32. Gotowość respondentów do zaakceptowania wzrostu jakości komunikacji 

miejskiej kosztem wyższej ceny biletów 

Źródło: opracowanie własne. 

Ankietowani zostali poproszeni o wskazanie działań, które – ich zdaniem –  

powinny stanowić priorytet w rozwoju systemu komunikacji zbiorowej we Wrocławiu.  

Badani mogli zarówno zaznaczyć więcej niż jedną odpowiedź spośród podanych, jak i zapisać 

własne propozycje zmian, co pozwoliło uchwycić pełne spektrum oczekiwań społecznych 

wobec miejskiej polityki transportowej. 

Analiza odpowiedzi ankietowanych zgromadzonych na Wykresie 33. pozwala sformułować 

kilka jednoznacznych wniosków dotyczących oczekiwań mieszkańców wobec przyszłości 

zrównoważonej komunikacji zbiorowej we Wrocławiu. Respondenci najdobitniej akcentują 

potrzebę usprawnienia już istniejącego systemu, zanim nastąpi dalsza jego rozbudowa.  

W centrum ich zainteresowania znajduje się przede wszystkim poprawa funkcjonalności, 

integracja rozwiązań komunikacyjnych oraz przyspieszenie podróży środkami miejskiego 

transportu zbiorowego. 

Wrocławianie wyraźnie podkreślają, że rozwiązania organizacyjne i infrastrukturalne –  

takie jak priorytet dla tramwajów, wydzielone pasy dla autobusów, lepsze dopasowanie 

rozkładów do realnego zapotrzebowania oraz usprawnienie przesiadek dzięki jednolitej taryfie 

są dziś znacznie ważniejsze niż wyłącznie rozbudowa linii czy zakup nowego taboru. 

10%

24%

52%

10%

4%

0%
0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

zdecydowanie

tak

tak raczej tak raczej nie nie zdecydowanie

nie

U
d

zi
ał

 p
ro

ce
n
to

w
y
 w

śr
ó

d
 r

es
p

o
n
d

en
tó

w

Gotowość do zaakceptowania wyższej ceny biletów



187 

 

 

Wykres 33. Priorytetowe inwestycje dotyczące miejskiej komunikacji zbiorowej w opinii 

respondentów 

Źródło: opracowanie własne. 

Mieszkańcy nie domagają się wyłącznie „więcej” – chcą lepiej, szybciej i sprawniej.  

Istnieje silne społeczne przekonanie, że miejski transport zbiorowy może stać się realną 

alternatywą dla samochodu, jeśli będzie punktualny, dobrze zorganizowany i zintegrowany. 

Wartościami nadrzędnymi okazują się zatem jakość obsługi i efektywność systemu, a nie jego 

rozrost za wszelką cenę. 

Wnioski płynące z badania ankietowego jednoznacznie potwierdzają, że podstawowym 

problemem miejskiego transportu zbiorowego we Wrocławiu nie jest dziś brak rozwiązań 

technologicznych czy infrastrukturalnych, lecz ich rozproszenie i brak koordynacji. 

Mieszkańcy wskazują na obecność wielu użytecznych udogodnień – takich jak aplikacje 

pasażerskie, elektroniczne systemy płatności, dynamiczne tablice informacyjne  

czy inteligentne zarządzanie ruchem – lecz wszystkie te narzędzia funkcjonują w oderwaniu  

od siebie, nie tworząc spójnego i łatwo dostępnego ekosystemu usług. Wyniki badań wyraźnie 

pokazują, że użytkownicy transportu miejskiego oczekują przede wszystkim wygody i prostoty: 

jednolitego biletu, ujednoliconego rozkładu, lepszej synchronizacji przesiadek,  

a przede wszystkim jednego miejsca, w którym wszystkie te elementy byłyby dostępne. 

Z tego punktu widzenia naturalnym kierunkiem dalszej analizy staje się koncepcja MaaS – 

Mobility-as-a-Service – której istotą jest właśnie integracja dotychczas rozproszonych środków 
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i usług transportu miejskiego w jedną, cyfrowo zarządzaną platformę dostępną dla każdego 

użytkownika. MaaS nie wprowadza nowych technologii w sensie technicznym – porządkuje  

i łączy już istniejące narzędzia w spójną usługę, odpowiadającą realnym potrzebom 

mieszkańców. W dalszej części pracy autor skoncentruje się zatem na omówieniu założeń, 

funkcjonowania i potencjału systemów MaaS, które mogą stanowić odpowiedź  

na zidentyfikowane wcześniej bariery oraz konkretną wskazówkę dla decydentów –  

osób zarządzających miastem w zakresie przyszłych kierunków rozwoju miejskiej mobilności. 

4.3. Analiza porównawcza systemów Mobility-as-a-Service 

 

Systemy typu Mobility-as-a-Service mogą występować w różnych formach, 

odzwierciedlających zróżnicowany stopień integracji komponentów składających się  

na ich strukturę. Jedno z najbardziej wpływowych podejść klasyfikacyjnych zaproponował 

Sochor216, opracowując wielopoziomowy model hierarchiczny, uwzględniający pięć etapów 

rozwoju systemu – począwszy od poziomu zerowego, czyli braku jakiejkolwiek integracji,  

aż po zaawansowaną integrację strategiczną (Tabela 28.). 

Tabela 28. Typologia systemów Mobility-as-a-Service z przykładami 

Poziom  

integracji systemu 

Zakres oddziaływania Przykład 

4 Integracja celów społecznych 

Polityki, inicjatywy 

– 

3 Integracja oferty usług 

Pakiety usług/subskrypcja, kontrakty 

  

2 Integracja zamawiania usług 

i płatności 

Pojedyncza podróż – znajdowanie, 

zamawianie i płatność 
 

1 Integracja informacji  

Multimodalne planery podróży, 

informacja o cenach 

 

0 Brak integracji  

Pojedyncze usługi 

 

Źródło: J. Sochor i in., A topological approach to Mobility as a Service é, op. cit., s. 3-14. 

 
216 J. Sochor i in., A topological approach to Mobility as a Service: A proposed tool for understanding  

     requirements and effects, and for aiding the integration of societal goals,  

   „Research in Transportation Business & Management” 2018, nr 27, s. 3-14. 



189 

 

Warto zaznaczyć, że poziomy te nie tworzą sztywnej sekwencji, w której osiągnięcie wyższych 

etapów warunkowane byłoby bezwzględnym ukończeniem poprzednich. W praktyce 

funkcjonowania systemów MaaS możliwe jest, że platforma wdroży zaawansowane 

mechanizmy charakterystyczne dla poziomu trzeciego – na przykład integrację usług i płatności 

– przy jednoczesnym braku pełnego rozwinięcia podstawowej funkcjonalności typowej  

dla poziomu pierwszego, obejmującego dostęp do informacji i planowania podróży. 

Najwyższy poziom – oznaczony jako czwarty – odnosi się do integracji celów o charakterze 

społeczno-przestrzennym. W jego ramach system transportowy zyskuje potencjał wspierania 

szerszych celów polityki miejskiej, takich jak ograniczanie zatłoczenia komunikacyjnego, 

wspomaganie planowania przestrzennego czy wzmacnianie zrównoważonego rozwoju 

urbanistycznego. Co istotne, pozytywne oddziaływanie w tych obszarach może pojawić się 

również w przypadku systemów funkcjonujących na niższych poziomach integracji,  

o ile zostaną one zaprojektowane w sposób celowy i strategicznie zorientowany na interes 

publiczny. 

4.3.1. Wyzwania zrównoważonej mobilności miejskiej na świecie – wybrane przykłady 

 

Zarządzanie mobilnością odgrywa kluczową rolę we wspieraniu innowacyjnych rozwiązań, 

mających na celu zwiększenie efektywności systemów transportowych w miastach.  

Jednym z obiecujących kierunków działań w tym obszarze jest integracja usług mobilności 

współdzielonej z tradycyjnymi formami miejskiego transportu zbiorowego. Koncepcja MaaS, 

funkcjonująca jako multimodalna platforma wspierająca zrównoważony model mobilności, 

ujawnia ogromny potencjał w zakresie rozwijania tzw. inteligentnego transportu miejskiego. 

Obserwuje się rosnącą liczbę miast, które podejmują aktywne działania w kierunku 

tworzenia zintegrowanych, wielomodalnych systemów transportowych. Tabela 29. prezentuje 

przegląd wybranych inicjatyw MaaS zrealizowanych w przestrzeni europejskiej – zarówno tych 

będących już w pełni zaimplementowanymi rozwiązaniami, jak i projektów pilotażowych. 

Warto jednak podkreślić, że zestawienie to ma charakter otwarty i nie wyczerpuje katalogu 

istniejących działań, jako że wiele nowych przedsięwzięć jest obecnie na etapie planowania  

i ich uruchomienie spodziewane jest w najbliższych latach. 
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Tabela 29. Porównanie wybranych systemów Mobility-as-a-Service w Europie 

System 

Maas 

Miasto / 

region 

Poziom 

integracji  

Rodzaj 

integracji  

Środki transportu 

B
il
e
ty

  

P
ł
a
t
n
o
ś
c
i

 

P
la

tf
o

rm
a

 

P
a
k
i
e
t
y
 
u
s
ł
u
g

 

Whim Helsinki 

Antwerpia 

Amsterdam 

West 

Midlands 

3 X X X X miejski TP, regionalny TP, carsharing, 

wypożyczenie samo chodu, taksówki,  

rower miejski 

UbiGo Göteborg 

Sztokholm 

3 X X X X miejski TP, carsharing, wypożyczenie 

samochodu, taksówki, DRT, rower miejski 

Hannover 

Mobile/ 

GVH 

Hanower 2 X X X  miejski TP, regionalny TP, carsharing, 

taksówki 

Tuup/Kyyti 

on demand 

ride service 

Turku 2 X X X  miejski TP, autobusy dalekobieżne i pociągi, 

loty krajowe, promy, carsharing, 

scootersharing, wypożyczenie samochodu, 

taksówki, DRT, rower miejski 

WienMobil Wiedeń 2 X X X  miejski TP, carsharing,  

wypożyczenie samochodu, taksówki,  

rower miejski, miejsca parkowania,  

stacje ładowania pojazdów elektrycznych 

EMMA Montpellier 2 X X X  miejski TP, pociągi, carsharing, rower 

miejski, parkowanie 

Optimod Lyon 2 X X X  miejski TP, pociągi promy, carsharing, 

wynajem samochodu, taksówki, rower miejski 

NaviGoGo Dundee/ 

North East 

Fife 

(Szkocja) 

2 X X X  miejski TP, regionalny TP, carsharing, 

taksówki 

Moovel Niemcy 

(Stuttgart, 

Hamburg, 

Karlsruhe) 

2  X X  miejski TP, regionalny TP, pociągi, 

carsharing, taksówki, rower miejski 

myCicero Włochy 2 X X X  miejski TP, regionalny TP, parkowanie,  

wjazd do stref obciążonych opłatą za 

kongestię 

TP – transport publiczny, DRT – transport na żądanie (z ang. demand responsive transport) 

Źródło: A. Durand i in. (2018), M. Kamargianni i in. (2016), a także materiały pochodzące ze stron 

internetowych operatorów MaaS. 
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Wdrażanie modelu mobilności jako usługi wykazuje silne zróżnicowanie geograficzne. 

Szczególnie wysoka intensywność takich wdrożeń obserwowana jest w krajach Europy 

Zachodniej oraz Skandynawii. W wielu przypadkach są to jednak systemy ograniczone  

pod względem funkcjonalności – ich zakres obejmuje przede wszystkim narzędzia planowania 

podróży, możliwość rezerwacji wybranych środków transportu, a sporadycznie – zakup biletu 

na transport publiczny. 

Jednym z pierwszych w pełni funkcjonalnych i komercyjnie dostępnych rozwiązań opartych 

na koncepcji Mobility-as-a-Service był system Whim, który z sukcesem wdrożono m.in.:  

w Helsinkach (Finlandia) oraz Antwerpii (Belgia), a następnie rozszerzono jego dostępność  

na Amsterdam (Holandia) i region West Midlands w Wielkiej Brytanii.  

Aplikacja Whim stanowi przykład zaawansowanego, cyfrowego środowiska MaaS,  

które umożliwia użytkownikom dostęp do szerokiego spektrum usług transportowych – 

zarówno publicznych, jak i prywatnych – w ramach jednej zunifikowanej platformy 

subskrypcyjnej. W Helsinkach za ustaloną opłatą abonamentową mieszkańcy i turyści uzyskują 

zintegrowany dostęp do lokalnej infrastruktury mobilności, obejmującej metro, autobusy, 

pociągi aglomeracyjne oraz przeprawę promową do Suomenlinny.217 System ten opiera się  

na zaawansowanych interfejsach API, pozwalających na koordynację wielu niezależnych 

operatorów – zarówno transportu indywidualnego, jak Taksi Helsinki, Lähitaksi czy Menevä, 

jak i flot wynajmu krótkoterminowego, takich jak Hertz, Sixt czy Toyota.218 

Platforma Whim oferuje użytkownikom elastyczny model dostępu do usług mobilności, 

umożliwiając zarówno wykupienie miesięcznego abonamentu, jak i korzystanie z usług  

w systemie płatności bieżącej, zintegrowanej z indywidualnym kontem użytkownika. 

Przykładowo, podstawowy pakiet subskrypcyjny w Helsinkach, dostępny w cenie 59,7 euro 

miesięcznie, zapewnia nieograniczony dostęp do miejskiego transportu zbiorowego,  

możliwość korzystania z rowerów miejskich (przy limicie pojedynczego przejazdu  

do 30 minut), a także zniżki na usługi taksówkarskie – cztery przejazdy w miesiącu  

po preferencyjnej cenie ryczałtowej wynoszącej 10 euro. W ramach rozszerzonych subskrypcji 

użytkownicy mogą korzystać z dodatkowych przywilejów cenowych, np. nielimitowanych 

przejazdów taksówką z rabatem sięgającym 35% w obrębie sieci Taksi Helsinki,  

 
217 E. Kamińska, Perspektywy rozwoju modeli mobilnoŜci w aspekcie wsp·ğdzielenia usğug MaaS  

     oraz autonomizacji transportu drogowego, Wydawnictwa Komunikacji i Łączności, Warszawa 2021, s. 36. 
218 S. Qiao, G. Huang, A.G.O. Yeh, Mobility as a Service and urban infrastructure: From concept to practice.  

     Transactions in Urban Data, „Science, and Technology 2022”, nr 1(1-2), s. 16-36. 
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w ramach programu Whim Benefits. Ponadto pakiet obejmuje również zniżki na wypożyczenie 

pojazdów osobowych. Wariant premium, wyceniany na 499 euro miesięcznie,  

zapewnia użytkownikowi pełny i nieograniczony dostęp do wszystkich dostępnych środków 

transportu, bez konieczności ponoszenia dodatkowych kosztów jednostkowych.219 

Innowacyjność aplikacji Whim nie ogranicza się wyłącznie do integracji usług transportowych. 

System oparty jest na zaawansowanych algorytmach uczenia maszynowego, dzięki którym 

aplikacja analizuje preferencje użytkownika, synchronizuje się z jego kalendarzem,  

a następnie w sposób proaktywny proponuje optymalne warianty trasy do wskazanych celów 

podróży. 

System Whim charakteryzuje się wysokim stopniem elastyczności i responsywności względem 

potrzeb użytkowników. Pozwala na swobodne komponowanie usług transportowych w ramach 

jednego, dynamicznie zarządzanego ekosystemu, który łączy w sobie rozwiązania 

przewozowe, technologie cyfrowe oraz zrównoważoną urbanistykę. Takie podejście nie tylko 

zwiększa wygodę korzystania z usług, lecz również wspiera bardziej świadome i efektywne 

decyzje transportowe, zgodne z ideą zrównoważonej mobilności miejskiej. 

Sztokholm od lat konsekwentnie wdraża politykę zrównoważonej mobilności,  

koncentrując swoje działania inwestycyjne przede wszystkim na elektryfikacji transportu 

publicznego oraz rozbudowie infrastruktury mikromobilności. Kluczowym elementem  

tych przemian jest stopniowe włączanie miejskiego systemu transportowego w model MaaS, 

którego celem jest pełna integracja usług przewozowych w ramach jednego,  

cyfrowo zarządzanego środowiska mobilności. W latach 2017–2021 w stolicy Szwecji 

realizowano innowacyjny projekt pilotażowy UbiGo, który reprezentuje trzeci, zaawansowany 

poziom integracji systemowej MaaS.220 

UbiGo stanowi przykład spójnie zaprojektowanego narzędzia cyfrowego, które poprzez 

miesięczny system subskrypcyjny umożliwia użytkownikom kompleksowy dostęp do wielu 

środków transportu – od komunikacji miejskiej, przez współdzielone samochody i rowery,  

po usługi taksówkarskie – z poziomu jednej, scentralizowanej aplikacji.221 System oferuje 

zintegrowane funkcje planowania, rezerwacji i płatności za dowolną podróż miejską, 

 
219 https://finnoytravel.com/en/applications/whim-review/; (data dostępu: 24.05.2025 r.). 
220 Fluidtime. UbiGo: Swedish Mobility-as-a-Service App brings smart mobility,  

      https://www.fluidtime.com/en/ubigo/; (data dostępu: 24.05.2025 r.). 
221 In the Spotlight: MaaS in Stockholm - UITP Summit,  

      https://uitpsummit.org/in-the-spotlight-maas-in-stockhol m/; (data dostępu: 24.05.2025 r.). 
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uwzględniając indywidualne preferencje użytkownika oraz umożliwiając personalizację 

pakietów mobilności. Kluczowym komponentem tej integracji jest możliwość współdzielenia 

konta subskrypcyjnego między członkami rodziny lub grupą użytkowników, co pozwala  

na elastyczne zarządzanie podróżami zbiorowymi i wspólny zakup biletów.222 

Rysunek 42. przedstawia architekturę podmiotową modelu MaaS na przykładzie systemu 

UbiGo, ukazując jego wielowarstwową strukturę organizacyjną i technologiczną.  

Pierwszą kategorię uczestników systemu stanowią operatorzy MaaS, pełniący rolę centralnych 

koordynatorów ekosystemu mobilności. Odpowiadają oni nie tylko za zapewnienie płynności 

działania całej platformy, lecz także za integrację informacji oraz ich dystrybucję pomiędzy 

wszystkimi aktorami zaangażowanymi w funkcjonowanie systemu. Działając jako ośrodek 

wiedzy i punkt styku między użytkownikiem końcowym – mieszkańcem miasta  

a instytucjonalnymi podmiotami odpowiedzialnymi za kształtowanie miejskiej polityki 

mobilności, operatorzy ci odgrywają kluczową rolę w zapewnieniu zgodności systemu  

z zasadami zrównoważonego rozwoju. 

Drugą grupę systemu tworzą dostawcy usług transportowych, których działalność obejmuje 

świadczenie usług przewozowych zarówno w modelu indywidualnym, jak i współdzielonym. 

Grupa ta pełni fundamentalną funkcję w zapewnianiu różnorodności oferty transportowej, 

umożliwiając użytkownikom elastyczne wybory mobilne w zależności od aktualnych potrzeb. 

Trzecią kategorię stanowią natomiast dostawcy rozwiązań informatycznych, odpowiedzialni  

za utrzymanie, rozwój i interoperacyjność aplikacji MaaS. W przypadku UbiGo są to m.in. 

firmy Zoho Suite i HaCon – odpowiedzialne za komponenty programistyczne  

oraz Google Directions, który zapewnia integrację z zaawansowanymi systemami 

mapowymi.223 

 
222 D. Dimitriou i in., Transport Trends and Economics 2018-2019. Mobility as a Service.  

     United Nations, Geneva, 2020. 
223 https://maas-alliance.eu/wp-content/uploads/sites/7/2019/10/MaaS-of-the-Month-Fluidtime-final.pdf;  

     (data dostępu: 24.05.2025 r.). 
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Rysunek 42. Interesariusze UbiGo w usłudze MaaS 

Źródło: A. Łukasiewicz i in., Zastosowanie MaaS w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci miejskiej na przykğadzie 

wybranych rozwiŃzaŒ europejskich i polskich, „Roads and Bridges - Drogi i Mosty” 2023, nr 22(3), s. 233. 

 

Funkcjonalność aplikacji UbiGo opiera się na złożonym zapleczu cyfrowym, zorganizowanym 

wokół trzech kluczowych narzędzi informatycznych. Interfejs użytkownika zarządzany jest 

przez system FluidGo, który odpowiada za płynną i intuicyjną interakcję pomiędzy 

urządzeniem mobilnym a użytkownikiem. Równolegle funkcjonuje moduł FluidBiz,  

który obsługuje kwestie związane z kontami użytkowników, personalizacją subskrypcji  

oraz zarządzaniem płatnościami. Integralnym elementem architektury systemu jest również 

platforma FluidHub – wyspecjalizowane narzędzie do zarządzania integracją usług 

transportowych, synchronizacji przepływów danych oraz analityki predykcyjnej.  

Dzięki zdolności do akumulowania i przetwarzania danych o zachowaniach oraz preferencjach 

mobilnych użytkowników, FluidHub umożliwia ciągłą optymalizację systemu  

i dostosowywanie go do zmieniających się wzorców miejskiej mobilności.224 

Tym samym UbiGo nie stanowi jedynie aplikacji transportowej, lecz jest wysoce 

zintegrowanym, technologicznie zaawansowanym środowiskiem usług mobilności,  

w którym każda warstwa funkcjonalna – od infrastruktury cyfrowej po doświadczenie 

użytkownika końcowego – działa w ścisłej synergii w ramach jednego spójnego ekosystemu 

MaaS. 

Rozwiązanie to nie tylko zwiększa wygodę codziennego przemieszczania się po mieście,  

lecz także stanowi świadectwo rosnącej roli inteligentnych systemów mobilności  

w europejskich metropoliach. Model sztokholmski, dzięki zharmonizowanemu połączeniu 

 
224 A. Łukasiewicz i in., Zastosowanie MaaS w zr·wnowaŨonej mobilnoŜci é, op. cit., s. 233. 
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usług transportowych w jeden ekosystem oparty na danych i nowoczesnych technologiach, 

wpisuje się w nowy paradygmat zarządzania ruchem miejskim – elastycznego, adaptacyjnego 

i skoncentrowanego na użytkowniku. 

Barcelona stanowi jeden z najbardziej dojrzałych przykładów miejskiej transformacji 

mobilności opartej na założeniach Mobility-as-a-Service, w której różne środki transportu –

publiczne i indywidualne – zostały zintegrowane w ramach jednego, technologicznie spójnego 

ekosystemu usług transportowych. W obliczu narastających potrzeb przewozowych oraz presji 

ekologicznej, której przejawem jest konieczność redukcji emisji CO₂ i poprawa jakości 

powietrza225, władze miejskie wdrożyły systemowe rozwiązania mające na celu  

nie tylko poprawę efektywności przemieszczania się, ale przede wszystkim stworzenie 

całościowo zintegrowanego modelu zarządzania mobilnością. 

W centrum tej strategii znajdowała się budowa wielopoziomowej sieci połączeń,  

której kluczowym elementem jest infrastruktura szynowa. Przykładem może być koncepcja 

połączenia linii Trambaix i Trambesòs, której celem było zniesienie istniejących barier 

komunikacyjnych poprzez fizyczne i funkcjonalne zespolenie dwóch sieci tramwajowych. 

Proces ten nie ograniczał się jednak do samej infrastruktury – jest ściśle wspierany  

przez integrację operacyjną, informacyjną i taryfową. Wprowadzenie Paktu Mobilności 

umożliwiło mieszkańcom korzystanie z jednolitego biletu na wszystkie środki transportu 

zbiorowego, niezależnie od operatora czy formy przewozu.226 Takie podejście zniwelowało 

fragmentaryzację i stworzyło jedno, kompleksowe środowisko podróży. 

Krytycznym komponentem tej integracji jest zaawansowana infrastruktura cyfrowa.  

Aplikacja Barcelona Smart City pełni funkcję centralnego narzędzia zarządzania ruchem – 

pozwala w czasie rzeczywistym optymalizować przebieg tras autobusów, dostosowywać 

częstotliwość kursów do aktualnego zapotrzebowania oraz synchronizować transfery między 

różnymi środkami transportu. System ten, oparty na algorytmach predykcyjnych i analizie 

danych pasażerskich, przekłada się bezpośrednio na zwiększenie płynności ruchu oraz redukcję 

czasu oczekiwania. 

 
225 A. Liszka, Ruch rowerowy jako integralna czňŜĺ ekologicznego transportu miejskiego ï polityka rowerowa  

     miasta Poznania na tle najlepszych praktyk europejskich, „Zeszyty Naukowe Politechniki Poznańskiej” 2023,  

     nr 60, s. 75–88. 
226 J. Rześny-Cieplińska, Strategie logistyki miejskiej wobec koncepcji smart city na przykğadzie miast polskich  

     i zachodnioeuropejskich, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocławiu nr 505,  

     Wrocław 2018, s. 471-480. 
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Równolegle rozwijana jest polityka niskoemisyjności poprzez sukcesywne wprowadzanie 

pojazdów o napędzie hybrydowym oraz rozbudowę infrastruktury metra i kolei miejskiej. 

Kluczowym elementem tej polityki pozostaje właśnie systemowość – nie są to działania 

odrębne czy równoległe, lecz skoordynowane ogniwa jednego, zintegrowanego systemu 

transportowego, który funkcjonuje jako inteligentna, technologicznie zaawansowana całość. 

Japonia jawi się jako wzorcowy przykład wdrażania kompleksowej, zintegrowanej 

mobilności nowej generacji, w pełni realizującej założenia koncepcji MaaS  

nie dla pojedynczego miasta, ale dla całego kraju. Państwo to – zarówno w skali 

megametropolii takich jak Tokio, nie tylko dysponuje jedną z najbardziej zaawansowanych 

infrastruktur transportowych na świecie, ale przede wszystkim sukcesywnie przekształca 

tradycyjne systemy komunikacji w spójny, cyfrowo zarządzany ekosystem mobilności.  

Wynika to nie tylko z uwarunkowań demograficznych i przestrzennych, takich jak starzejące 

się społeczeństwo i wyspiarskie położenie kraju, lecz również z konsekwentnie realizowanej 

polityki integracji usług transportowych z nowoczesnymi technologiami i usługami 

społecznymi. 

Szczególny nacisk położono na inkluzywność – rozwiązania systemowe projektowane są tak, 

aby realnie odpowiadać na potrzeby osób starszych, z niepełnosprawnościami oraz tych  

o ograniczonej mobilności. Fundamentem funkcjonowania tego modelu są inteligentne systemy 

mobilności wspierane przez zaawansowane technologie informatyczne. Kluczowe innowacje 

obejmują m.in.: transport autonomiczny w przestrzeni publicznej, usługi współdzielenia 

pojazdów, mobilność na żądanie na tzw. ostatniej mili, biometryczne systemy uwierzytelniania 

(w tym rozpoznawanie twarzy) wykorzystywane zarówno do autoryzacji przejazdu,  

jak i płatności, a także cyfrowe platformy planowania przestrzennego oparte na analizie danych. 

Te zintegrowane rozwiązania nie tylko eliminują bariery mobilności, ale także umożliwiają 

optymalizację przepływu pasażerów i zasobów w czasie rzeczywistym.227 

Na szczególną uwagę zasługuje także integracja MaaS z pozatransportowymi funkcjami 

miejskimi. W modelu japońskim mobilność nie kończy się na przemieszczeniu z punktu A  

do punktu B – ściśle powiązana jest ona z usługami handlowymi, turystycznymi i zdrowotnymi, 

które są inteligentnie skorelowane z systemami transportowymi. Aplikacje mobilne 

zachęcające do aktywności fizycznej, lokalne rozwiązania wspierające mikrohandel i turystykę, 

 
227 J. Gałuszka, Integracja natury, tradycji i postňpu technologicznego w miastach Japonii w dŃŨeniu  

     do zr·wnowaŨonego rozwoju miejskiego, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, Katowice 2025, s. 13. 
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a także strategia rozwoju usług na podstawie danych użytkowników – wszystko to tworzy 

jednorodny, inteligentny organizm miejski, w którym mobilność jest funkcją szeroko pojętego 

dobrostanu społecznego.228 

W efekcie Japonia buduje spójny, wielowymiarowy model MaaS, który nie tylko odpowiada 

na wyzwania demograficzne i środowiskowe, ale także ustanawia nowy standard dla cyfrowo 

zarządzanych miast przyszłości – opartych na pełnej integracji infrastruktury, usług  

i technologii w jednym, dynamicznie sterowanym ekosystemie. 

4.3.2. Próby wdrożenia systemu MaaS w Polsce – dobre praktyki i programy pilotażowe 

 

W polskim dyskursie dotyczącym zintegrowanej mobilności miejskiej koncepcja MaaS 

definiowana jest najczęściej jako cyfrowa platforma funkcjonująca w środowisku chmury 

obliczeniowej, która agreguje i przetwarza dane umożliwiające kompleksowe planowanie 

podróży – od punktu wyjścia po miejsce docelowe – w ramach jednej zintegrowanej aplikacji 

użytkowej.229 W okresie, gdy rozwiązania MaaS były już aktywnie wdrażane w miastach takich 

jak Helsinki, Sztokholm czy Barcelona, w Polsce nie funkcjonowali jeszcze żadni operatorzy 

oferujący produkty w pełni spełniające wymogi charakterystyczne dla zaawansowanych 

systemów MaaS. 

Pewną odpowiedzią na rosnącą potrzebę cyfrowej integracji usług transportowych  

na gruncie krajowym jest aplikacja Vooom – projekt zainicjowany jako narzędzie łączące 

wielomodalne środki transportu w ramach jednej platformy cyfrowej, której architektura 

systemowa została zaprojektowana zgodnie z podstawowymi założeniami MaaS,  

umożliwiając użytkownikowi wygodny dostęp do usług różnych operatorów transportowych 

za pośrednictwem jednego interfejsu.230 Główne funkcjonalności aplikacji mobilnej Vooom 

przedstawia Rysunek 43. 

 
228 X. Zhang i in., Energy efficiency measures towards decarbonizing Japanese residential sector:  

     Techniques, application evidence and future perspectives. „Energy and Buildings” 2024, nr 319, s. 1-23.  
229 J. Zawieska, Nowe koncepcje mobilnoŜci a polskie aglomeracje, w: MobilnoŜĺ w aglomeracjach przyszğoŜci,  

     red. J. Gajewski, W. Paprocki, J. Pieriegud, Centrum Myśli Strategicznych, Sopot, 2018. 
230 https://vooom.pl/; (data dostępu: 24.05.2025 r.). 



198 

 

 

Rysunek 43. Funkcjonalność aplikacji mobilnej Vooom 

Źródło: https://vooom.pl/budzetmobilnosci/; (data dostępu: 24.05.2025 r.). 

 

Innowacyjnym rozwiązaniem wprowadzonym w ramach platformy jest tzw. „Budżet 

mobilności” – produkt skierowany głównie do pracodawców, umożliwiający przedpłatę 

określonych środków finansowych, które następnie mogą być wykorzystane  

przez pracowników do finansowania różnorodnych usług transportowych. Środki te mogą 

zostać spożytkowane na podróże pojazdami współdzielonymi – od wynajmu samochodów  

na minuty, przez elektryczne skutery i hulajnogi, aż po rowery miejskie. Platforma przewiduje 

również integrację z systemami biletowymi miejskiego transportu zbiorowego, co zbliża ją  

do pełnej funkcjonalności MaaS trzeciego poziomu integracji.231 

Włodzimierz Łoziński – Prezes Zarządu Vooom twierdzi, że żeby skorzystać z aplikacji  

nie trzeba mieć własnych środków transportu. Nie wyklucza to sprawnego, szybkiego  

i komfortowego poruszania się po mieście. Uważa, że w obecnych czasach o wiele efektywniej 

można wypożyczać samochody, a potem łączyć je z komunikacją miejską. Wielu pracodawców 

oferuje swoim pracownikom samochody służbowe do użytku prywatnego – w większości 

samochody te służą do bezpiecznego dojazdu do pracy, a w ciągu dnia zajmują one miejsca 

 
231 https://vooom.pl/budzetmobilnosci/; (data dostępu: 24.05.2025 r.). 
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parkingowe, przy czym używalność takich samochodów kształtuje się na poziomie 4-5%. 

Pakiety mobilności Vooom skłaniają pracodawców do zapewnienia swoim pracownikom 

ekologicznego, zielonego transportu do pracy dzięki połączeniu współdzielonych środków 

transportu z komunikacją miejską lub zintegrowanych środków transportu zbiorowego samych 

w sobie – na zasadzie: „środek transportu miejskiego + środek transportu miejskiego”. 

Radosław Nielek – Dyrektor ds. Rozwoju zapewnia, że synchronizację taką umożliwia 

specjalnego rodzaju planer, który łączy wszystkie te rodzaje transportu,  

równocześnie zapewniając ich wysoką dostępność, biorąc pod uwagę możliwość przesiadki  

z jednego środka transportu na drugi, a także odczyt najbliższego tramwaju czy autobusu  

w czasie rzeczywistym – płacąc tylko raz – za wszystkie wybrane środki transportu. 

Zintegrowana funkcjonalność aplikacji ma na celu nie tylko zwiększenie zainteresowania 

komunikacją publiczną, ale powstrzymanie mieszkańców od skorzystania z samochodu 

prywatnego.232 

Wprowadzenie Vooom można zatem postrzegać jako istotny krok w kierunku cyfrowej 

transformacji miejskiej mobilności w Polsce, inicjujący proces technologicznego sprzężenia 

różnorodnych form transportu w jeden operacyjnie spójny system, minimalizując 

zanieczyszczenie powietrza, redukując kongestię oraz hałas na drogach, usprawniając miejski 

transport zbiorowy, jednocześnie zwiększając jakość ogólnej przestrzeni miejskiej.  

Choć aplikacja ta nadal ewoluuje, stanowi ona pionierską próbę adaptacji modelu MaaS  

do realiów krajowego rynku, z naciskiem na interoperacyjność, automatyzację płatności  

i wielokanałowy dostęp użytkownika do usług transportowych.  

Polski start-up Vooom opracował innowacyjną platformę cyfrową, która zadebiutowała  

w kwietniu 2019 roku i obecnie funkcjonuje już w dwunastu miastach w Polsce.  

Rozwiązanie to skierowane jest do użytkowników korzystających na co dzień z usług 

mikromobilności – takich jak samochody i hulajnogi na minuty, systemy rowerów miejskich 

czy przewozy taksówkowe. Dotychczas każda z tych form transportu działała w oparciu  

o odrębne aplikacje mobilne, posiadające własne procedury rejestracyjne, odrębne interfejsy  

i systemy płatności. Vooom, poprzez stworzenie jednej zunifikowanej platformy,  

znacząco uprościł cały proces – użytkownik otrzymał narzędzie, które umożliwia zarówno 

 
232 https://vooom.pl/mobility-as-a-service/; (data dostępu: 24.05.2025 r.). 
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planowanie trasy, wybór optymalnego środka transportu, jak i rezerwację oraz płatność  

w ramach jednej aplikacji.233 

W 2019 roku na terenie Trójmiasta powołano do życia spółkę InnoBaltica sp. z o.o.  

z siedzibą w Gdańsku, której geneza sięga działalności inkubatora innowacyjności  

oraz Biura Integracji Transportu funkcjonującego przy Urzędzie Marszałkowskim 

Województwa Pomorskiego. Misją tej jednostki było zaprojektowanie oraz implementacja 

kompleksowego systemu FALA – określanego jako Platforma Zintegrowanych Usług 

Mobilności (PZUM) – mającego odzwierciedlać fundamentalne cechy koncepcji MaaS.  

W założeniu system ten miał zostać uruchomiony we wrześniu 2022 roku w formie 

zintegrowanego biletu obejmującego znaczną część operatorów miejskiego transportu 

zbiorowego funkcjonujących na terenie województwa pomorskiego. Celem projektu  

było osiągnięcie spójności operacyjnej pomiędzy transportem kolejowym  

a miejską komunikacją publiczną, uzupełnionej o zunifikowany system informacji 

pasażerskiej.234 

Warto podkreślić, iż projekt FALA jest obecnie jednym z najbardziej zaawansowanych 

technologicznie przedsięwzięć w Polsce, jeśli chodzi o próbę implementacji usług 

mobilnościowych zbieżnych z ideą MaaS.  

System FALA obejmuje swym zasięgiem zarówno sieci kolejowe, jak i miejskie systemy 

transportu zbiorowego. W obszarze kolejowym integruje on usługi przewoźników regionalnych 

i aglomeracyjnych, takich jak POLREGIO oraz PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieście. 

Równocześnie system uwzględnia komunikację miejską organizowaną przez jednostki 

samorządowe kilku miast Pomorza, w tym Gdańska, Gdyni, Słupska, Władysławowa, Chojnic, 

Lęborka, Pucka oraz Wejherowa. 

Kluczowym aspektem funkcjonowania FALI jest umożliwienie dokonywania płatności  

za przejazdy realizowane przez różnorodnych przewoźników i organizatorów miejskiego 

transportu zbiorowego w ramach jednolitego systemu informatycznego. Dzięki temu podróżni 

zyskują dostęp do zintegrowanej i przejrzystej platformy obsługi przejazdów, która znosi 

konieczność posługiwania się wieloma, często niekompatybilnymi ze sobą kanałami zakupu 

biletów. 

 
233 https://ceo.com.pl/rewolucja-w-miejskiej-mobilnosci-jedna-aplikacja-pozwoli-zamowic-taksowke-kupic-

bilet-autobusowy-czy-wynajac-samochod-na-minuty-23368; (data dostępu: 25.05.2025 r.). 
234 https://innobaltica.pl/innobaltica/o-nas/; (data dostępu: 25.05.2025 r.). 
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Aby w pełni korzystać z potencjału funkcjonalnego systemu – zwłaszcza z funkcji 

automatycznego doboru taryf, uwzględniania indywidualnych uprawnień do ulg  

czy kalkulowania najbardziej ekonomicznej opcji przejazdu – pasażer zobligowany jest  

do utworzenia osobistego konta użytkownika. Rejestracja ta stanowi warunek niezbędny  

do uruchomienia mechanizmów inteligentnego naliczania opłat, które dostosowują się 

dynamicznie do parametrów podróży oraz profilu pasażera.235 

Zakres planowanych funkcjonalności obejmuje m.in.: zarządzanie kontami użytkowników, 

dostęp do informacji taryfowych i trasowych w odniesieniu do wszystkich form komunikacji 

publicznej – tabor składa się z 702 autobusów, 147 tramwajów, 107 trolejbusów oraz 205 stacji 

i przystanków kolejowych236), wgląd do rozkładów jazdy oraz obsługę systemu rozliczeń 

opartych na technologii check-in/check-out – identyfikacji pasażera poprzez rejestrację wejścia 

i wyjścia z pojazdu bądź peronu.  

System ten opiera się na intuicyjnej zasadzie „wsiadaj i jedź”, co oznacza, że użytkownik  

nie jest zobowiązany do wcześniejszego orientowania się w skomplikowanych strukturach 

taryfowych, których w województwie pomorskim występuje obecnie ponad sto.  

Wystarczy prosta czynność – zarejestrowanie swojej obecności w pojeździe poprzez kliknięcie 

w aplikacji mobilnej bądź zbliżenie karty do dedykowanego czytnika – aby system 

automatycznie naliczył optymalną opłatę za przejazd, bazując na obowiązujących 

uprawnieniach i najkorzystniejszej taryfie. 

Na infrastrukturę systemu FALA składa się wieloelementowy ekosystem technologiczny, 

obejmujący m.in. portal pasażera (systemfala.pl) wyposażony w zaawansowany planer 

podróży, dostępny zarówno poprzez przeglądarkę internetową, jak i przede wszystkim – 

aplikację mobilną dostępną na platformach Android oraz iOS. Narzędzie to pozwala m.in.  

na precyzyjne określenie optymalnego przystanku początkowego oraz numeru linii,  

która umożliwi dotarcie do wyznaczonego celu podróży. Ponadto, bez konieczności 

opuszczania miejsca zamieszkania, użytkownik może uzyskać szczegółowe informacje  

na temat dostępności taboru obsługującego konkretne połączenia oraz sprawdzić stopień  

ich wzajemnego skomunikowania z innymi kursami o analogicznym standardzie.  

Planer zapewnia dostęp do bieżącej informacji pasażerskiej w czasie rzeczywistym,  

możliwość indywidualnego określenia preferowanego czasu przesiadki, a także zastosowania 

 
235 https://systemfala.pl/help/system-fala/czym-jest-system-fala; (data dostępu: 25.05.2025 r.). 
236 https://systemfala.pl/; (data dostępu: 25.05.2025 r.). 
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funkcji głosowego wprowadzania adresu i akustycznych powiadomień o zbliżającym się 

przystanku.237 Integralną częścią systemu są również falomaty i czytniki – urządzenia będące 

hybrydą kasownika i biletomatu – w liczbie ok. 6 tysięcy, sukcesywnie instalowane w środkach 

komunikacji miejskiej oraz na stacjach kolejowych. 

Osoby rejestrujące się w systemie FALA uzyskują dostęp do konta użytkownika,  

w ramach którego możliwe jest m.in. przypisanie indywidualnych uprawnień  

do ulg przejazdowych, powiązanie konta z kartą płatniczą czy korzystanie z funkcji 

automatycznego naliczania zniżek i dokonywania płatności. Użytkownik może również zasilić 

tzw. ePortmonetkę – cyfrowy portfel funkcjonujący w obrębie systemu – bez konieczności 

podpinania karty bankowej lub też skorzystać z popularnej w Polsce metody płatności BLIK. 

Co istotne, z perspektywy dostępności i inkluzywności, posiadanie konta w systemie FALA  

nie stanowi warunku koniecznego do skorzystania z jego podstawowych funkcjonalności. 

Użytkownicy mogą bowiem również regulować należności za przejazd za pomocą 

tradycyjnych kart płatniczych lub poprzez zeskanowanie kodu QR znajdującego się  

na papierowym bilecie, co zapewnia elastyczność i szeroki wachlarz opcji obsługi podróży  

dla różnych grup pasażerów.238 

Fundamentalnym założeniem projektu była integracja wszystkich form miejskiego transportu 

zbiorowego na poziomie całego województwa pomorskiego. Mimo ambitnych planów  

oraz szerokiego zakresu planowanych funkcji, przeprowadzone analizy wykazują,  

że system FALA – określany również mianem „zintegrowanego biletu” lub „platformy 

zintegrowanych usług mobilności” – w rzeczywistości realizuje jedynie część modelowych 

założeń dla MaaS. Zakres wdrożenia odpowiada drugiemu poziomowi integracji w hierarchii 

MaaS, obejmując standaryzację płatności za przejazdy oraz integrację informacji pasażerskiej 

w obrębie komunikacji publicznej. 

Niestety, system ten nie uwzględnia komponentów niezbędnych dla pełnej realizacji idei MaaS 

– nie zapewnia bowiem dostępu do usług transportu współdzielonego ani rozwiązań 

funkcjonujących w trybie „na żądanie”. Co więcej, nie umożliwia projektowania podróży  

w formule „od drzwi do drzwi”, co stanowi jeden z kluczowych wymogów klasyfikujących 

system jako rzeczywiście funkcjonujący w oparciu o zasady MaaS. W efekcie FALA,  

mimo swojego zaawansowanego charakteru technologicznego, pozostaje systemem  

 
237 https://systemfala.pl/help/system-fala/czym-jest-planer-podrozy; (data dostępu: 25.05.2025 r.). 
238 https://innobaltica.pl/; (data dostępu: 25.05.2025 r.). 
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o ograniczonym zakresie funkcjonalnym, niespełniającym w pełni holistycznych założeń 

koncepcji mobilności jako usługi. 

4.4. Wyniki 

 

Analiza przeprowadzonych badań jakościowych i ilościowych pozwoliła na pogłębione, 

wielowymiarowe zrozumienie aktualnej kondycji, mechanizmów funkcjonowania  

oraz potencjalnych kierunków rozwoju systemu miejskiego transportu zbiorowego  

we Wrocławiu, ze szczególnym uwzględnieniem roli nowoczesnych technologii cyfrowych  

w ograniczaniu indywidualnego transportu samochodowego. Badania jakościowe,  

oparte na pogłębionych wywiadach indywidualnych z przedstawicielami świata nauki,  

a także miejskich instytucji zarządzających ruchem, uzupełnione zostały analizą wyników 

ankiety przeprowadzonej wśród mieszkańców Wrocławia – obecnych i potencjalnych 

użytkowników systemu transportu zbiorowego. 

Zgromadzony materiał empiryczny jednoznacznie ukazuje, iż nowoczesne technologie  

nie są już jedynie zapowiedzią przyszłych rozwiązań, lecz stanowią integralny komponent 

infrastruktury i organizacji systemu miejskiej mobilności. Miasto Wrocław wdrożyło szereg 

narzędzi cyfrowych – w tym Inteligentne Systemy Transportowe (ITS), system BusMan  

do analizy punktualności i przepływów ruchu oraz Model Ruchu – wspierający planowanie 

urbanistyczne oraz systemy wideodetekcji i informacji pasażerskiej. Technologie te mają 

potencjał do wspierania strategii zrównoważonej mobilności, jednak ich implementacja,  

jak wskazali rozmówcy, jest rozproszona, nieskoordynowana i często wdrażana 

fragmentarycznie. Brakuje spójnej architektury systemowej, która umożliwiałaby efektywną 

współpracę między różnymi podmiotami odpowiedzialnymi za różne środki transportu –  

takimi jak: MPK, Koleje Dolnośląskie czy prywatni operatorzy. 

Wyniki ankiety przeprowadzonej wśród mieszkańców Wrocławia, w której udział wzięły 

osoby reprezentujące różne grupy wiekowe i zawodowe, potwierdzają diagnozy sformułowane 

przez ekspertów. Respondenci zgodnie wskazywali na brak zintegrowanego systemu 

biletowego, niedostateczne zsynchronizowanie rozkładów jazdy i niedoinformowanie  

o realnych możliwościach systemów ITS. Choć aż 74% badanych wyraziło chęć korzystania  

z transportu zbiorowego częściej niż dotychczas, deklaracje te obwarowane były warunkami 

dotyczącymi wygody, punktualności i przewidywalności przejazdów. Blisko 60% 

respondentów uznało, że brakuje im wiarygodnej informacji o czasie przyjazdu i rzeczywistym 
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zatłoczeniu pojazdów, a 53% zadeklarowało, że nie miało wcześniej świadomości istnienia 

systemów ITS czy ich wpływu na działanie komunikacji zbiorowej. 

Wyniki te korelują z obserwacjami ekspertów, którzy podkreślali, że barierą nie jest jedynie 

niedobór infrastruktury, lecz przede wszystkim deficyt edukacji społecznej i niska świadomość 

użytkowników na temat funkcjonowania nowoczesnych rozwiązań technologicznych. 

Równocześnie, respondenci pozytywnie oceniali obecność aplikacji mobilnych takich jak 

jakdojade.pl, jednak aż 67% ankietowanych wyraziło potrzebę większej personalizacji  

i integracji tych aplikacji z innymi formami transportu – zarówno miejskiego,  

jak i regionalnego. Przejrzystość, łatwość obsługi oraz możliwość zakupu biletu i zarządzania 

podróżą z poziomu jednego narzędzia były najczęściej wskazywanymi oczekiwaniami wobec 

rozwiązań cyfrowych. 

Co istotne, zbieżność wyników badań jakościowych i ilościowych widoczna była również 

w obszarze rekomendowanych kierunków działań. Zarówno eksperci, jak i mieszkańcy 

wskazywali na konieczność uruchomienia platformy MaaS – zintegrowanej infrastruktury 

cyfrowej, pozwalającej na połączenie usług wielu przewoźników w ramach jednej,  

dostępnej aplikacji lub interfejsu. Taka usługa – zdaniem rozmówców – nie tylko zwiększyłaby 

komfort użytkowania transportu zbiorowego, ale mogłaby stanowić istotną alternatywę wobec 

korzystania z samochodu prywatnego. W wywiadach pojawiała się również koncepcja edukacji 

cyfrowej – potrzeby kształtowania nawyków mobilnościowych, w szczególności wśród osób 

starszych, które często są wykluczone z dostępu do cyfrowych usług transportowych. 

Zarówno dane jakościowe, jak i ilościowe, wskazały również na brak spójności i synergii 

działań między różnymi jednostkami instytucjonalnymi. Fragmentaryzacja kompetencji 

pomiędzy miastem a województwem skutkuje brakiem wspólnego biletu aglomeracyjnego  

i trudnościami w koordynacji inwestycji infrastrukturalnych z cyfrowymi.  

Ankietowani użytkownicy wskazywali, że brak jednolitego systemu taryfowego  

oraz konieczność korzystania z wielu aplikacji i systemów biletowych zniechęca ich  

do podróżowania koleją lub przesiadania się między środkami transportu. Ta diagnoza  

jest spójna z opinią ekspertów, którzy uznali integrację taryfową i interoperacyjność danych  

za jeden z priorytetów wdrażania systemu MaaS. 
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Zarówno eksperci, jak i mieszkańcy wskazali na istotny potencjał nowoczesnych 

technologii, jednak równocześnie podkreślili, że ich skuteczność zależy od integracji, edukacji, 

strategicznego zarządzania oraz partnerskiego modelu współpracy między wszystkimi 

interesariuszami. 

4.5. Wnioski i rekomendacje 

 

Zgromadzony materiał badawczy, zarówno ten jakościowy, jak i ilościowy, pozwala z dużą 

precyzją uchwycić najważniejsze problemy, potrzeby i możliwe kierunki rozwoju systemu 

transportu zbiorowego we Wrocławiu – z naciskiem na rolę nowych technologii w ograniczaniu 

ruchu samochodowego. Wnioski płynące z przeprowadzonych rozmów z ekspertami  

oraz odpowiedzi mieszkańców w badaniach ankietowych pokazują jasno: choć Wrocław 

dysponuje już rozbudowaną infrastrukturą technologiczną, a niektóre cyfrowe narzędzia 

funkcjonują na wysokim poziomie, to wciąż brakuje im spójności, wzajemnych powiązań  

i wspólnej strategii rozwoju. Technologia jest, ale nie zawsze idzie za nią zintegrowane 

podejście – ani po stronie instytucjonalnej, ani w codziennym doświadczeniu użytkownika. 

W pierwszej kolejności należy wskazać na wyraźny rozdźwięk pomiędzy istniejącym 

potencjałem technologicznym miasta a jego rzeczywistym wykorzystaniem.  

Wrocław dysponuje nowoczesnym zapleczem w zakresie infrastruktury cyfrowej –  

w szczególności systemem ITS, narzędziem BusMan, miejskim Modelem Ruchu,  

a także elementami informacji pasażerskiej i systemami detekcji pojazdów. Mimo to,  

systemy te funkcjonują często w sposób fragmentaryczny, bez jednolitej platformy 

integracyjnej. Eksperci zgodnie podkreślali, że brakuje instytucjonalnego „szkieletu” – 

wspólnej aplikacji miejskiej lub regionalnej, która spinałaby poszczególne komponenty  

w jedno środowisko dostępne dla użytkownika. W tym sensie, MaaS – rozumiany  

jako zintegrowana mobilność jako usługa – pozostaje wciąż koncepcją nieurzeczywistnioną, 

choć technicznie osiągalną. 

Zarówno eksperci, jak i respondenci ankiety, wskazują zgodnie na fundamentalne znaczenie 

integracji taryfowej, czasowej i informacyjnej w kontekście zwiększenia atrakcyjności 

komunikacji miejskiej. Brak wspólnego biletu aglomeracyjnego, niespójność rozkładów jazdy 

oraz brak synchronizacji przesiadek skutkują zniechęceniem do korzystania z transportu 

zbiorowego i preferencją dla indywidualnego transportu samochodowego. Wymaga to pilnych 

działań organizacyjnych i legislacyjnych – w tym podjęcia współpracy między samorządem 
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miejskim a województwem dolnośląskim – celem stworzenia jednolitego modelu zarządzania 

ofertą przewozową w skali metropolitalnej. 

Z badań wynika ponadto, że kluczową barierą wdrażania innowacji nie są jedynie 

ograniczenia budżetowe czy sprzętowe, ale również strukturalne i poznawcze.  

Po stronie instytucji miejskich ujawnia się problem przeciążenia kadrowego, braku spójnej 

strategii cyfryzacji i dominacji krótkoterminowych działań doraźnych nad systemowym 

podejściem do integracji usług. Po stronie użytkowników dostrzegalna jest natomiast niska 

świadomość możliwości oferowanych przez technologie – znaczna część mieszkańców  

nie rozumie, w jaki sposób działa ITS, jakie korzyści wynikają z dynamicznego zarządzania 

ruchem, czy czym właściwie jest MaaS. Ta bariera poznawcza umiejętnie ogranicza 

skuteczność nawet najlepiej zaprojektowanych rozwiązań. 

Należy zatem zwrócić szczególną uwagę na wdrożenie szeroko zakrojonej strategii edukacyjnej 

i komunikacyjnej. Wrocław potrzebuje nie tylko inwestycji w infrastrukturę twardą,  

ale także równoległej inwestycji w infrastrukturę społeczną – świadomość, kompetencje 

cyfrowe i zaufanie użytkowników do systemów informatycznych. Mieszkańcy, jak pokazała 

ankieta, są skłonni do zmiany nawyków komunikacyjnych, ale potrzebują jasnych, czytelnych 

i zrozumiałych narzędzi wspierających planowanie podróży oraz korzystanie z transportu 

publicznego. 

Rekomenduje się zatem, aby Wrocław podjął kroki w kierunku stworzenia „Partnerstwa  

na rzecz zrównoważonej mobilności transportu pasażerskiego” – forum współpracy  

między sektorem publicznym, uczelniami, operatorami i mieszkańcami. Taka struktura 

mogłaby stać się platformą wymiany danych, integracji strategii i wspólnego rozwoju narzędzi. 

Uczelnie wyższe, jako podmioty neutralne i posiadające zasoby eksperckie, mogą pełnić rolę 

integratorów wiedzy i mediatorów między stronami. Przykłady takich działań, jak wskazała 

profesor Maja Kiba-Janiak, istnieją już w Europie i przynoszą wymierne rezultaty. 

Równolegle należy podjąć prace nad wdrożeniem regionalnego, zintegrowanego biletu 

elektronicznego – obejmującego zarówno komunikację miejską, jak i kolej regionalną  

oraz transport komplementarny. Takie rozwiązanie, stosowane z powodzeniem w wielu 

metropoliach europejskich, może znacząco ułatwić poruszanie się po aglomeracji i zmniejszyć 

uzależnienie od samochodu. Co istotne, bilet taki powinien być powiązany z systemem  

analizy danych o mobilności – tak aby umożliwiał dynamiczne dostosowywanie oferty  

do rzeczywistych potrzeb użytkowników. 
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Niezwykle ważne jest również stworzenie zunifikowanej platformy cyfrowej,  

która w sposób skoordynowany łączyłaby dane operacyjne z systemów MPK,  

Kolei Dolnośląskich, prywatnych operatorów i systemów ITS. Platforma ta powinna służyć  

nie tylko prezentacji rozkładów jazdy, ale także umożliwiać personalizację usług,  

zakupy biletów, podgląd zapełnienia pojazdów w czasie rzeczywistym oraz sugerować 

najbardziej ekologiczne lub czasowo rozwiązania transportowo-mobilnościowe w mieście. 

Rozwiązania takie jak dynamiczne zarządzanie ruchem, analiza danych w czasie rzeczywistym, 

predykcja popytu czy monitorowanie przeciążeń na węzłach przesiadkowych to już  

nie eksperymenty – to konieczność, jeśli Wrocław chce faktycznie konkurować  

z indywidualnym transportem samochodowym. 

Nie można też zapominać o młodych użytkownikach – to ich decyzje w najbliższych latach 

zdecydują o tym, czy miasto stanie się przestrzenią zrównoważonej mobilności.  

Dlatego wszystkie te działania edukacyjne, projektowanie aplikacji i usług  

powinno być ukierunkowane właśnie na młodzież i osoby rozpoczynające samodzielne życie 

transportowe. 

System mobilności jako usługi (MaaS) we Wrocławiu nie jest mrzonką – jest realną 

możliwością, jednak wymaga skoordynowanego wysiłku, współpracy, odwagi decyzyjnej  

i długofalowego myślenia. Technologia jest tylko narzędziem – prawdziwą zmianę przynosi 

strategia, pasja i dobra wola jej realizacji. 
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Zakończenie 

 
Celem niniejszej pracy było rozpoznanie roli oraz skuteczności wdrażania nowoczesnych 

technologii w kontekście ograniczania natężenia indywidualnego ruchu samochodowego  

na obszarze miejskim Wrocławia, z uwzględnieniem ich wpływu na kształtowanie 

zrównoważonych wzorców mobilności mieszkańców oraz efektywność funkcjonowania 

miejskiego systemu transportowego. Przedstawiony problem badawczy odnosił się  

do praktycznej możliwości wykorzystania narzędzi cyfrowych w realizacji polityki 

zrównoważonej mobilności – a zatem do pytania o to, czy technologie wdrażane w mieście 

realnie wpływają na zmianę nawyków transportowych mieszkańców oraz zwiększają 

atrakcyjność transportu zbiorowego. Poszukiwano także odpowiedzi na pytania: 

- Jakie technologie zostały wdrożone we Wrocławiu i jaki jest ich zasięg? 

- Czy wdrażane rozwiązania technologiczne przyczyniają się do wzrostu udziału 

miejskiego transportu zbiorowego, a w konsekwencji – wzrostu zintegrowanej 

mobilności miejskiej Wrocławia? 

Pytania te nie były jedynie badawcze – dotyczyły one bowiem realnych wyzwań, przed którymi 

stoi miasto Wrocław. 

Zastosowane metody badawcze: w tym pogłębione wywiady eksperckie oraz badanie 

ankietowe wśród mieszkańców, umożliwiły uchwycenie systemu mobilności miejskiej  

we Wrocławiu zarówno „od środka” – z perspektywy instytucji, jak i „z zewnątrz” –  

z perspektywy użytkowników. Ten dwutorowy sposób analizy pozwolił na uzyskanie możliwie 

pełnego obrazu obecnej kondycji systemu oraz zidentyfikowanie luk, które uniemożliwiają  

jego dalszy rozwój. Zarówno opinie ekspertów, jak i mieszkańców, ujawniają wyraźną 

zbieżność diagnoz – Wrocław dysponuje infrastrukturą cyfrową o znacznym potencjale,  

ale wciąż nie zdołał połączyć jej w jeden, spójny i funkcjonalny system. 

Cel pracy zrealizowany został poprzez dogłębną analizę zarówno stanu wdrożenia 

nowoczesnych technologii w miejskim systemie transportowym Wrocławia, jak i ich realnego 

oddziaływania na strukturę mobilności mieszkańców. Dzięki wieloaspektowemu podejściu 

badawczemu, możliwe było nie tylko wskazanie i scharakteryzowanie kluczowych rozwiązań 

technologicznych, lecz także szczegółowe rozpoznanie ich praktycznego zastosowania, 

funkcjonalnych ograniczeń i poziomu społecznej akceptacji.  
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Uzyskane wyniki empiryczne pozwalają jednoznacznie stwierdzić, że wdrożone  

we Wrocławiu technologie przyczyniają się do modernizacji systemu mobilności, jednak ich 

oddziaływanie jest wciąż fragmentaryczne. Odpowiadając na pierwsze pytanie badawcze: 

technologie cyfrowe wdrażane w mieście – choć zróżnicowane i funkcjonalnie zaawansowane 

– obejmują jedynie wybrane segmenty systemu, a ich zasięg nie ma jeszcze charakteru 

systemowego. Zarówno ITS, BusMan, jak i Model Ruchu pełnią istotne funkcje w zarządzaniu 

ruchem i planowaniu siatki połączeń, jednak nie są one ze sobą w pełni zintegrowane, a dane 

przez nie generowane nie są w sposób jednolity wykorzystywane do planowania usług 

zorientowanych na użytkownika. 

Drugie pytanie badawcze, dotyczące wpływu wdrażanych technologii na wzrost udziału 

transportu zbiorowego i rozwój zintegrowanej mobilności, wymaga odpowiedzi bardziej 

wyważonej i złożonej. Zgromadzone dane wskazują, że samo istnienie technologii  

nie gwarantuje zmiany zachowań komunikacyjnych. Respondenci ankiety deklarowali 

gotowość do korzystania z transportu zbiorowego pod warunkiem spełnienia szeregu 

czynników: lepszej synchronizacji rozkładów, dostępności jednolitego biletu, skrócenia czasu 

podróży oraz zwiększenia wygody i przejrzystości informacji pasażerskiej.  

Eksperci podkreślali z kolei, że największym wyzwaniem nie jest brak technologii, lecz brak 

ich integracji i funkcjonalnego powiązania w ramach jednolitego systemu – np. systemu MaaS 

– jednolitej platformy scalającej wszystkie dostępne rozwiązania technologiczne w jedną 

całość. Obecne rozwiązania jedynie częściowo realizują założenia zintegrowanej mobilności 

jako usługi – ich oddziaływanie jest raczej wspomagające niż transformujące. Co istotne, 

uzyskane odpowiedzi – zarówno jakościowe, jak i ilościowe – zgodnie wskazują na potencjał 

tkwiący w dalszej cyfryzacji, jednak pod warunkiem równoległego rozwoju kompetencji 

instytucjonalnych, edukacji użytkowników i szerszej partycypacji społecznej w procesach 

kształtowania miejskiego transportu. 

Podsumowując, badania przeprowadzone w ramach niniejszej pracy nie tylko potwierdziły 

trafność postawionego problemu, ale także umożliwiły sformułowanie odpowiedzi  

na kluczowe pytania badawcze. Zebrany materiał dowodzi, że technologia – choć niezbędna – 

nie stanowi rozwiązania samoistnego. Osiągnięcie realnej zmiany w strukturze mobilności jako 

kompleksowej usługi transportowej (MaaS) wymaga jej osadzenia w szerokim kontekście 

społecznym, instytucjonalnym i zarządczym, z jednoczesnym uwzględnieniem barier 

poznawczych, finansowych oraz organizacyjnych. Praca ta wskazuje kierunki, w których 

miasto Wrocław może i powinno zmierzać, aby pełniej wykorzystać potencjał istniejących 
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narzędzi i zbliżyć się do modelu mobilności jako usługi zintegrowanej i dostępnej dla każdego 

użytkownika w mieście. 

Co istotne, praca nie ogranicza się jedynie do krytycznej diagnozy – jej wartością dodaną  

są wyraźnie zarysowane wnioski i konkretne rekomendacje, które mogą stać się punktem 

wyjścia do formułowania strategicznych decyzji w zakresie przyszłego rozwoju 

zrównoważonej mobilności miejskiej. Praca otwiera przestrzeń do dalszych badań,  

monitoringu wdrażanych zmian, testowania nowych narzędzi i poszukiwania najwłaściwszych 

sposobów integracji technologii z rzeczywistością społeczną. Rekomendowane w pracy 

działania – takie jak stworzenie wspólnej platformy cyfrowej MaaS, zintegrowanego biletu 

elektronicznego czy partnerstwa na rzecz zrównoważonej mobilności – nie są jedynie 

technokratycznymi rozwiązaniami. Są one odpowiedzią na potrzebę zmiany paradygmatu – 

przejścia od dominacji indywidualnego transportu samochodowego ku elastycznemu, 

inteligentnemu i dostępnemu systemowi MaaS – mobilności jako usługi, który będzie 

rzeczywiście służył wszystkim użytkownikom miasta Wrocław. 
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