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Streszczenie

Komunikacja miejska to zintegrowany system, ktory swiadczy ustugi transportowe na tere-
nach miejskich oraz podmiejskich. Najczesciej z tych ustug korzystaja: mtodziez w wieku
szkolnym, studenci oraz osoby bez uprawnien do prowadzenia pojazdu. Celem artykutu jest
analiza dynamiki liczby pasazerdw, liczby czynnych przystankdow oraz dtugosci buspasow
w wojewddztwach Polski. Szczegdtowa analizg zostato objete wojewddztwo podlaskie. Uzy-
skane w wyniku analizy wyniki wskazaty, ze liczba przewozéw pasazerskich w latach 2009-
2019 w Polsce utrzymywata sie na zblizonym poziomie. Natomiast w roku 2020 pandemia
koronawirusa gwattownie obnizyta liczbe oséb korzystajacych z tej formy komunikacji.
W 2021 roku zaobserwowano powrét pasazerow do korzystania z transportu zbiorowego,
za$ w wojewddztwie podlaskim zaobserwowano jeden z wiekszych wzrostow liczby prze-
wozOw pasazeréw w Polsce, nastapit wtedy wzrost o 49% w pordéwnaniu do roku 2020.
Waznym elementem analizowanego zjawiska jest infrastruktura drogowa. Jej rozbudowa
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przyczynita sie do zwiekszenia dtugosci buspasow i zwiekszenia liczby czynnych przystan-
kow. W 2021 roku dtugosci buspaséw w niektérych wojewddztwach charakteryzowaty sie
szczegoblnie wysokimi przyrostami tj. 654%, 500% w porédwnaniu do roku 2015. Wojewddz-
two podlaskie w tych latach charakteryzowato sie jednym z nizszych przyrostéw, na pozio-
mie ok. 66%. Najwieksze wzrosty liczby czynnych przystankdw w roku 2021 zarejestrowano
w wojewddztwach podlaskim i warminsko-mazurskim. Wynosity one okoto 12% w poréw-
naniu do roku 2018. Natomiast najmniejszy wzrost w tych latach wystgpit w wojewddz-
twach zachodniopomorskim i lubuskim. Wynidst ok. 3%. W niniejszym opracowaniu doko-
nano podziatu wojewddztw Polski na grupy o podobnym poziomie rozwoju komunikacji
miejskiej w roku 2021 wykorzystujgc w tym celu aglomeracyjng metode Warda z odlegtosciag
euklidesowg oraz metode k-srednich. Pozwolito to na zbudowanie skupisk wojewddztw
o podobnym stopniu rozwoju komunikacji miejskiej.

Stowa kluczowe

komunikacja miejska, transport, analiza dynamiki, metody grupowania

Wstep

Komunikacja miejska, zwang takze transportem miejskim, okreslany jest regu-
larny, publiczny transport zbiorowy, $wiadczony na zlecenie samorzagdowego orga-
nizatora transportu [Wyszomirski, 2008, s. 12]. Taki transport jest uwazany za nie-
zbedny element prawidtowego funkcjonowania infrastruktury miejskiej. Petni on
istotng rol¢ w spoteczenstwie mimo, iz stale wzrasta liczba rejestrowanych pojazdoéw
samochodowych. Transport miejski mozna podzieli¢ na nastepujace podgrupy: au-
tobusy, trolejbusy, tramwaje, metro oraz kolej miejska [Zalewska, 2008, s. 1800].
Najpopularniejszym spo$rod powyzej wymienionych jest transport autobusowy, po-
niewaz pojazdy te sg zaréwno powszechne, jak i ogdlnodostepne. Niemniej na ten
wysoki popyt wpltywa, oprocz powszechnosci i dostepno$ci, wiele czynnikow,
w tym m.in. bilety ulgowe (przystugujace uczniom, studentom, emerytom, renci-
stom), rozbudowana sie¢ potaczen, che¢ zaoszczedzenia czasu oraz ekologiczny
charakter tego $rodka transportu. Popularnos¢ przewozow pasazerskich wynika row-
niez z faktu, iz przewazajaca liczba ludnosci czgsto przemieszcza si¢ z jednego miej-
sca do drugiego wykorzystujac do tego celu najtanszy sposob komunikacji, czyli
transport zbiorowy. W szczegolnosci sg to uczniowie i studenci, ktorzy codziennie
zmagaja si¢ z dojazdem z miejsca zamieszkania do szkot 1 uczelni. Innym, waznym
aspektem zwigkszajacym popularnos¢ komunikacji miejskiej sa takze buspasy, po-
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niewaz to wlasnie dzigki nim autobusy mogg sprawniej przewozi¢ pasazeréw. Wy-
stepowanie buspasow usprawnia ruch autobusowy podczas godzin szczytu, kiedy na
drogach wystepuja liczne zatory drogowe. Oprdécz nich, bezposredni wplyw na
sprawng komunikacj¢ ma odpowiednio rozbudowana infrastruktura, a zwlaszcza
rozmieszczenie przystankéw w kluczowych lokalizacjach (czyli blisko szkot,
uczelni, centrum miasta czy osrodkow sportowych).

Celem artykutu jest analiza dynamiki zmian, jakie miaty miejsce w ostatnich
latach w odniesieniu do takich zmiennych jak liczba pasazerow, liczba czynnych
przystankéw czy dlugosci buspaséw w wojewodztwach Polski. Poza powyzszym,
celem jest tez wskazanie wojewodztw o podobnym stopniu rozwoju komunikacji
miejskiej. Podczas prowadzonych badan szczegdtowa analizg zostato objgte woje-
wodztwo podlaskie.

Analizy zostaty przeprowadzone przy uzyciu programéw Excel oraz Statistica.

1. Przeglad literatury

Transport miejski jest ustuga Swiadczong na zlecenie samorzadowego organiza-
tora transportu w celu przemieszczania ludnosci na terenach miejskich oraz podmiej-
skich. Do najpowszechniejszych powodow dla ktorych jest ona $§wiadczona nalezy
konieczno$¢ dojazdu do pracy, szkot oraz uczelni wyzszych, CO jest nastgpstwem
przestrzennego oddzielenia tych obiektow od miejsc zamieszkania [Lijewski, 1986,
5.230]. Gwattowny wzrost populacji w miastach na calym $wiecie skutkuje posze-
rzeniem granic miast, rozbudowg nowych dzielnic i osiedli, co wymaga cigglych
inwestycji w rozbudowe komunikacji miejskiej, niezbednej aby zaspokoié¢ potrzeby
mieszkancoéw [Podoski, 1985, s.15]. Wiaze si¢ to z modernizacjg istniejacych oraz
powstawaniem nowych obiektéw na potrzeby komunikacji miejskiej. Dlatego cie-
kawe i potrzebne wydaje si¢ zdefiniowanie potrzeb komunikacyjnych na terenach
miejskich. Warto w tym miejscu nadmieni¢, ze wewngetrzne potrzeby transportowe
na obszarach zurbanizowanych wykazuja ztozong strukture, jednak charakteryzuja
si¢ pewnymi uniwersalnymi cechami, umozliwiajagcymi ich podziat i klasyfikacje.
Podzial ten opiera si¢ przede wszystkim na celu podrozy, ktory okresla migdzy in-
nymi odlegltos¢, czestotliwosé i wybor odpowiedniego $rodka transportu. W litera-
turze rozréznia si¢ rowniez ogolne kategorie celow podrozy, takie jak: cele zawo-
dowe, bytowe, rekreacyjne czy pozostate [Wyszomirski, 2008, s. 59].

Aby jakikolwiek srodek transportu mogt zosta¢ zaliczony do kategorii trans-
portu zbiorowego (publicznego), konieczne jest spetienie trzech podstawowych
warunkow [Podoski, 1985, s.101]:

Akademia Zarzadzania — 7(2)/2023 165



Komunikacja miejska w Polsce w latach 2009-2021

1) Srodek transportu publicznego musi by¢ dostepny dla kazdego, kto prze-
strzega obowigzujacych przepisOw i spetnia wymogi finansowe, takie jak
optata za przejazd lub posiadanie odpowiednich uprawnien do podrézy bez-
platne;j.

2) Przejazdy komunikacji miejskiej powinny by¢ zaplanowane i realizowane
wedlug sztywnych rozktadow jazdy, niezaleznie od poziomu zapetnienia,
z uwzglednieniem minimalnych odstepoéw czasowych miedzy pojazdami,
wynoszacych nie wigcej niz kilkanascie minut poza godzinami szczytu i nie
wiecej niz 10 minut w godzinach szczytu. W przypadku przekroczenia tych
odstepow, nalezy ujawni¢ i przestrzega¢ rozktadu jazdy umozliwiajacego
podréznym przybycie na przystanki o okreslonych godzinach.

3) Pojazdy komunikacji miejskiej musza poruszaé si¢ po wyznaczonych tra-
sach i zatrzymywac si¢ na wyznaczonych przystankach.

Srodki transportu, ktore nie speniaja opisanych warunkéw, powinny by¢ trak-

towane jako indywidualne $rodki transportu [Podoski, 1985, s.101].

Aby moc spetnia¢ oczekiwania coraz wigkszej liczby mieszkancow w odniesie-
niu do transportu miejskiego konieczne jest usprawnienie jego dziatania i rozbudowa
odpowiedniej infrastruktury, co jest inwestycja strategiczng. Wspomniana infra-
struktura transportu to inaczej infrastruktura réznych gatezi transportu o specyfice
wynikajacej z dostosowania jej do obstugi potrzeb przewozowych, wystepujacych
wewnatrz obszarow zurbanizowanych [Rydzkowski i Wojewodzka-Krol, 2006,
s. 214]. W jeszcze innym zakresie infrastruktura transportu miejskiego moze by¢
rozumiana jako stworzone przez cztowieka trwate, zlokalizowane, liniowe i punk-
towe obiekty uzytku miejskiego, petniace funkcje przemieszczania si¢ 0sob i tadun-
kow [Glugiewicz, 1994, s. 28]. Sposrod tych elementdéw mozna wyrdznié trasy,
przystanki, stacje koncowe (petle), wezly przesiadkowe (integracyjne) i zajezdnie
[Wyszomirski, 2008, s. 34].

Nalezy podkresli¢, ze stan infrastruktury ma zasadnicze znaczenie dla tempa
i rozmiar6w rozwoju miasta. Ponadto jest procesem przemian zachodzacych w prze-
strzeni ulicznej majacych bezposredni wptyw na usprawnienia komunikacji we-
wnatrzmiejskiej [Bugowski, 2018, s.362]. Odpowiednio rozwiniety i funkcjonujacy
system transportu publicznego moze wplynaé na zwigkszenie atrakcyjnosci miasta
dla mieszkancow i turystow, poprawic¢ dostepnos¢ do roznych ustug i miejsc pracy,
a takze zredukowac negatywne skutki transportu indywidualnego, takie jak zanie-
czyszczenie powietrza i korki drogowe. Natomiast niedostatecznie rozwinigta lub
zaniedbana infrastruktura transportu miejskiego moze prowadzi¢ do zwigkszenia
probleméw komunikacyjnych, wzrostu kosztow przemieszczania si¢ oraz ograni-
czen w rozwoju miasta.
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Najstarszym elementem infrastruktury jest sie¢ ulic, ktora moze charakteryzo-
wac si¢ mniej uporzadkowang lub przypadkowa strukturg w przypadku starszych
miast, czy tez bardziej przemyslang i planowana w miastach rozwijajacych si¢ p6z-
niej. Warto w tym miejscu doda¢, ze inwestycja w sie¢ komunikacyjng oznacza dla
danego regionu lepszy dost¢p do innych obszarow. Dzigki temu region sam jest row-
niez tatwiej dostepny, a jego przestrzen wewngtrzna staje si¢ niejako komunikacyj-
nie lepiej skoordynowana i zespolona [Domanska, 2006, s. 47-48].

Kolejnym elementem infrastruktury sa czynne przystanki autobusowe i szy-
nowe. Ich liczba w poszczegdlnych wojewddztwach jest uwarunkowana iloScig
mieszkancow, ich potrzebami, rozwojem spoteczno-gospodarczym oraz zurbanizo-
waniem danego obszaru. Rozlokowanie przystankéw w ulicach miejskich jest wy-
Znaczane poprzez: wystgpowanie sygnalizacji §wietlnej, sposdb sterowania ruchem
ulicznym, wygodny dostep dla pasazerow wsiadajacych i wysiadajacych oraz pie-
szych znajdujacych si¢ w poblizu, ktorzy w danej chwili nie korzystajg z transportu
miejskiego. Dodatkowo wptyw ma uwarunkowanie ruchu pojazdéw i pieszych na
skrzyzowaniach w wybranym obszarze czy parametry skretu dla autobuséw na
skrzyzowaniach. Z kolei przebieg komunikacji szynowej nie jest obligatoryjnie
zwigzany z trasami ulicznymi, w przeciwienstwie do trasy autobuséw, ktore sg pro-
wadzone z innym ruchem samochodowym w tej samej ulicy, przewaznie po wspol-
nej jezdni.

Droga jako podstawowy element transportu jest uzywana od poczatku istnienia
ludzkosci 1 nalezy, obok uktadow osadniczych, do najtrwalszych elementéw zago-
spodarowania przestrzennego [Karbowiak, 2009, s.10]. Droga wykorzystywana jest
w codziennych przejazdach samochodéw osobowych czy srodkow transportu lub
komunikacji miejskiej. Dla autobuséw w miejscach o wysokiej intensywnos$ci ruchu
stosuje si¢ wydzielanie specjalnych ulic, jezdni badz paséw przeznaczonych dla
nich, z dopuszczeniem ruchu pojazdéw wykonujgcych odptatny przewo6z pasazerow
oraz pojazdow zasilanych elektrycznie z dopuszczong przez zarzadce drogi liczba
0sob [Wyszomirski, 2008, s. 34]. W wielu miejscach tworzone sg tzw. buspasy,
umozliwiajgce srodkom komunikacji miejskiej szybsze poruszanie sie, szczeg6lnie
w godzinach szczytu [Zielinska, 2018, s. 981].

Warto zaznaczy¢, ze efektywnos¢ wydzielenia dedykowanych paséw dla komu-
nikacji miejskiej powinna by¢ oparta na analizie kosztow i korzysci, ktore wynikaja
z tej decyzji. Nalezy w tym procesie uwzgledni¢ fakt, ze korzysci dla pasazerow
korzystajacych z transportu zbiorowego musza przewazac straty poniesione przez
pasazerow korzystajacych z transportu indywidualnego. Dlatego tez, w celu utatwie-
nia komunikacji miejskiej i zwigkszenia jej efektywnosci, czesto konieczna jest
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przebudowa drég oraz zmiana organizacji ruchu, w tym wprowadzenie pierwszen-
stwa przejazdu dla autobusow i trolejbusoéw na skrzyzowaniach.

Na zakonczenie opisu infrastruktury transportowej nalezy opisac jej uzytkow-
nika. Pasazer transportu zbiorowego oczekuje ustugi dostosowanej do jego potrzeb,
co stanowi jako$¢ odczuwang (ktéra nie zawsze jest mozliwa do spetnienia) [Klos-
Adamkiewicz i Zatoga, 2017, s. 37]. Jednym z gtéwnych czynnikow wptywajacych
na odczuwang jakos¢ transportu miejskiego jest bezpieczenstwo, na ktérym zalezy
wigkszosci pasazerow. Istnieje wiele metod zapewniania bezpieczenstwa w $rod-
kach komunikacji miejskiej. Do takich metod mozemy zaliczy¢ monitoringi, audyty
i inspekcje bezpieczenstwa, badania wypadkow lub zintegrowane systemy bezpie-
czenstwa [Krystek, 2010, s. 117-118]. Konieczno$cig jest, aby swiadomos¢ doty-
czaca znaczenia bezpieczenstwa osobistego stale wzrastata, zarowno wsrod pasaze-
row jak i organow odpowiedzialnych za ich przewozy.

Na koniec wartym podkreslenia jest ekologiczny wymiar transportu publicz-
nego, ktéry moze mie¢ kluczowe znaczenie przy wyborze opisywanego srodka ko-
munikacji w poréwnaniu do pojazddéw prywatnych. Wraz z rozwojem drog oraz
wzrostem liczby zarejestrowanych pojazdow w Polsce, zanieczyszczenie powietrza
staje si¢ coraz wigkszym problemem w silnie zurbanizowanych miastach. Smog
transportowy spowodowany jest emisja spalin z pojazdow mechanicznych, $ciera-
niem si¢ nawierzchni drog, opon i klockéw hamulcowych oraz unoszeniem si¢ py-
1ow pod wplywem ruchu drogowego [Malasek, 2019, $.97]. W ostatnich latach me-
dialnos¢ tego tematu przyczynita si¢ do podwyzszenia swiadomosci spotecznej na
temat zagrozen z nim zwigzanych. Ekologiczne rozwiazania zrownowazonego
transportu publicznego zaktadaja redukcje emisji spalin pojazdow komunikacji
miejskiej. Jednym z rozwiazan dagzacych do poprawy jakosci jest rozwdj technologii.
Coraz czgsSciej prezydenci i burmistrzowie polskich miast postrzegaja zakup nowo-
czesnych autobusoéw elektrycznych i gazowych jako szansg na rozwoéj osrodkow
miejskich [https://biznestuba.pl/biznes-na-zywo/bio-biznes/ekologiczny-transport-
miejski-czy-to-mozliwe/, 07.05.2023]. Wsrdd programow promujacych ekologiczng
komunikacje miejska znajduje sie inicjatywa "Zielony Transport Publiczny", reali-
zowana przez Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodngj
(NFOSiGW)  [https://sozosfera.pl/ochrona-powietrza/zielonytransport-publiczny-
czyli-zielona-rewolucja-w-komunikacji-publicznej/, 07.05.2023]. Inicjatywa ta
koncentruje si¢ na zwigkszaniu efektywnosci energetycznej pojazdow, wykorzysta-
niu alternatywnych zrodel energii, takich jak energia elektryczna czy paliwa nisko-
emisyjne oraz poprawie dostepnosci i jakosci ustug transportu publicznego.
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2. Metodyka badan

Do analizy zjawiska transportu miejskiego w niniejszym artykule wykorzystano
metody statystyczne stuzace do badania zmian zjawisk w czasie oraz do budowania
grup podobnych obiektéw. Metody statystyczne, to metody badania prawidtowosci
wystepujacych w zjawiskach masowych [Kot i in., 2011, s. 9]. Maja one zastosowa-
nie we wszystkich dziedzinach, ktore sa powiazane z analizg danych [Kot i in., 2011,
s. 10]. Wsrod metod wykorzystywanych w statystyce mozna wyrdzni¢ m.in. miary
dynamiki oraz metody grupowania, ktore zastosowano w niniejszym artykule. Miary
dynamiki pozwalaja okresli¢ tempo rozwoju badanych zjawisk oraz odnotowaé
wzrost, spadek Iub brak zmian w okreslonym czasie. Natomiast metody grupowania
pozwalajg na wskazanie skupisk obiektow, ktore sg podobne pod wzgledem okre-
slonego zjawiska.

W ramach opracowania, do zbadania tendencji zmian zostaty uzyte przyrosty
absolutne, ktore sa roznica wielkosci badanego zjawiska miedzy dwoma, roznymi
okresami [Jozwiak, Podgorski, 2006, s. 457]:

4y1 = y1~= Yo,
gdzie:
y1 — poziom zjawiska w okresie badanym,
Yo — poziom zjawiska w okresie przyjetym za podstawe,
oraz przyrosty wzgledne stanowiace procent przyrostow absolutnych [Jozwiak, Pod-
gorski, 2006, s. 457; Kot, Jakubowski i Sokotowski, 2011]:

Y1 = Yo
Yo
Ponadto obliczono $rednioroczne tempo zmian, ktore jest Srednig geometryczng
z indeksow tancuchowych pomniejszong o jeden [Starzynska, 2005]:
d=1-1

d1/0 =

gdzie:

j="1 /iz /1i3 /" in o1~ $rednia geometryczna z indeksow tancuchowych.

W analizie zastosowano rowniez metody taksonomiczne, ktore pozwalajg m.in.
na wyodrebnianie w zbiorze obiektoéw wielocechowych grup zwanych skupieniami
(grupami). Obiekty (tu wojewodztwa) nalezace do tego samego skupienia sg po-
dobne ze wzgledu na okreslony zbidr cech. Obiekty nalezace do dwdch roznych sku-
pien sa obiektami niepodobnymi. Podstawa badania tak rozumianego podobienstwa
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jest macierz odlegtosci tych obiektéw [Pociecha i in., 1988, s. 83]. Dokonujac kla-
syfikacji wojewodztw oparto si¢ m.in. na metodzie klasyfikacji Warda, nalezacej do
metod aglomeracyjnych kombinatorycznych. Dendrogram zbudowano dla calej
struktury, a nastepnie dokonano podziatu na trzy skupienia. Warto w tym miejscu
podkresli¢, ze wyodrebnione skupienia nie dajg podstawy do jednoznacznej oceny,
ktora klasa sktada sie z wojewddztw lepszych, a ktdra z gorszych. Metoda ta pozwala
jedynie na dokonanie podziatu badanych obiektow.

Inng metoda, nichierarchiczng, pozwalajaca na klasyfikacje wojewodztw
W grupy o podobnym stopniu rozwoju jest metoda k-srednich. Dzieli ona wszystkie
badane obiekty na k wczesniej ustalonych klas. W niniejszej analizie wojewodztwa
Polski podzielono na 3 grupy podobne do siebie pod wzgledem rozwoju komunika-
cji miejskiej. Nastepnie obliczono §rednie wewnatrzgrupowe, co pozwolito na po-
roOwnanie wojewodztw miedzy grupami i wskazanie grupy o najlepiej i najgorzej
rozwinietej infrastrukturze w roku 2021.

W badaniach, ktorych wyniki prezentowane sg w niniejszym opracowaniu wy-
korzystano dane z Gtéwnego Urzedu Statystycznego dotyczace komunikacji miej-
skiej w wojewodztwach Polski w latach 2009-2021.

3. Wyniki badan

Do analizy zmian w komunikacji miejskiej w niniejszym artykule wykorzystano
dane dotyczace liczby przewozow pasazerskich w latach 2009-2021, dtugosci bus-
pasoéw w latach 2013-2021 oraz liczby czynnych przystankoéw w latach 2018-2012.
Roéznice w dlugosci szeregow czasowych wynikajg gtdéwnie z dostepnosci danych,
a takze potrzeb artykutu.

W pierwszym kroku poddano analizie dane dotyczace liczby przewozoéw pasa-
zerObw. Zostaty one przedstawione na rysunku 1.

Analizujgc rysunek 1 mozna zauwazy¢, ze najwigkszg liczbe przewozow pasa-
zerskich zaobserwowano w 2010 roku i wynosita ona 3,91 mld, za$ najmniejszg w
2020 r. i bylo to 2,27 mld o0séb. Srednia liczba przewiezionych osé6b w badanym
okresie czasu wynosita 3,57 mld osob, przy czym liczba pasazerow przecigtnie r6z-
nita si¢ od tej wielkosci 0 0,53 mld os6b.

Analizujgc zmiany jakie zaszly w badanym czasie w liczbie przewiezionych
0s0b warto zauwazy¢, ze w okresie pierwszych 10 lat liczba pasazerow utrzymywata
si¢ na zblizonym poziomie — $rednia wynosi 3,78 mld osob a liczba przewozow pa-
sazerow przecietnie rézni si¢ od sredniej arytmetycznej o 0,09 mld oséb. Czynni-
kiem wptywajacym na spadek liczby przewozu pasazeréw w latach 2020-2021 byta
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pandemia koronawirusa, ktora skutkowata natozeniem restrykcji na przejazdy trans-
portu miejskiego.
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Rys. 1. Liczba przewozéw pasazerskich w Polsce w latach 2009-2021 (mld oséb)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Szczegotowe wyniki analizy dynamiki zmian jakie dokonaty si¢ w poszczegol-
nych wojewodztwach w latach 2009-2021 przedstawiono w tabeli 1. Prezentujac
wyniki zestawiono zmiany jakie dokonaty si¢ w latach 2009-2019 ze zmianami jakie
zaszty w okresie pandemii, czyli w latach 2020-2021 (tabela 1).

Tab. 1. Zmiany liczby przewozéw pasazerskich w wojewddztwach Polski

srednioroczne

srednioroczne

tempo zmian D2020/2019 | d2020/2019 | Da021/2020 | d2021/2020 tempo zmian
w latach (mln oséb) (%) (mln oséb) (%) w latach
2009-2019 (%) 2009-2021 (%)
dolnoslaskie 1,3 -98 -38 1 0 -2,8
E:‘c’)ar‘s"l’j:o'po' -0,2 -60 35 5 5 3,2
lubelskie 3,9 -60 -41 4 5 -0,8
lubuskie -0,8 -11 -26 1 3 -2,8
toédzkie 2,9 -100 -39 2 1 -1,7
matopolskie 2,1 -211 -46 4 2 -3,3
mazowieckie -0,4 -459 -45 69 12 -4,2
opolskie -1,2 -11 -40 -1 -7 -5,7
podkarpackie 1,6 -41 -56 4 11 -4,6
podlaskie -0,6 -55 -57 20 49 -4,2
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srednioroczne srednioroczne
tempo zmian B2020/2019 | d2020/2019 D2021/2020 d2021/2020 tempo zmian
w latach (mln oséb) (%) (mln oséb) (%) w latach

2009-2019 (%) 2009-2021 (%)
pomorskie 0,3 -107 -36 15 8 -2,8
Slgskie -3,7 -172 -46 124 61 -4,2
Swietokrzyskie 0,1 -13 -29 -1 -2 -2,9
warmifisko-ma- -0,2 21 -32 -18 -40 7,4
zurskie
wielkopolskie 1,4 -109 -35 13 6 -2,0
zachodniopo- 1,5 65 31 12 -9 2,5
morskie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

W latach 2009-2019 zmiany liczby przewozoéw pasazerskich w wojewodztwach
Polski byly niewielkie. Najwicksze $rednioroczne tempo zmian odnotowato woje-
wodztwo lubelskie (3,9% wzrostu z roku na rok) oraz $laskie (3,7% spadku z roku
na rok). Najmniejsze zmiany mozna zauwazy¢ w wojewodztwie $laskim (0,1%).
W 2020 roku w poréwnaniu do 2019 r. we wszystkich wojewodztwach znaczaco
zmniejszyta si¢ liczba przewiezionych pasazerow. Bylo to spowodowane ogranicze-
niami wywolanymi przez pandemi¢ oraz obawy wielu oséb przed kontaktami z in-
nymi. W roku 2021 w poréwnaniu do 2020 r. w wickszo$ci wojewodztw liczba prze-
wozow pasazerskich zaczela rosng¢ lub przynajmniej zmniejszat si¢ jej spadek. Je-
dynie w wojewodztwie warminsko-mazurskim nastgpit dalszy spadek o 40%.

Liczba przewozoéw pasazerskich w wojewddztwie podlaskim w latach 2019-
2009 malata $rednio o 0,6% z roku na rok, natomiast w 2020 w poréwnaniu do roku
2019 odnotowano spadek 0 57%. Regres, jak juz wspomniano, spowodowany byt
wybuchem epidemii koronawirusa w roku 2020, ktory zmusit rzad do natozenia re-
strykcji w zakresie poruszania si¢ komunikacja miejska. Ponadto znaczna czg$¢ pa-
sazerow rezygnowata z podrdzy transportem zbiorowym z obawy przed zakazeniem.
Natomiast w 2021 roku liczba przewozow pasazerskich wzrosta o 20 milionow,
czyli 0 49% w poréwnaniu do roku 2020, co w poréwnaniu z innymi wojewddz-
twami stanowito znaczny wzrost. Wzrost ten byt skutkiem zdjecia $cistych restrykeji
przez panstwo oraz adaptacja spoteczenstwa do sytuacji epidemiologiczne;.

Urbanizacja i rozwdj obszaréw miast wymaga rozbudowy infrastruktury drogo-
wej, co pozwala na uzyskanie sprawnej komunikacji pomi¢dzy nowymi osiedlami,
a centrum miasta. Waznym elementem wplywajacym na jako$¢ ustug komunikacji
migjskiej sg buspasy, pozwalajagce pojazdom komunikacji zbiorowej na omijanie
,.korkow”, a tym samym na szybsze przemieszczanie si¢ pasazerow. Na rysunku 2
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zaprezentowano zmiany w dtugos¢ buspaséw w Polsce w latach 2013-2021. Analiza
wykresu wskazuje na systematyczny ich wzrost, ktory jest w znacznej mierze wyni-
kiem realizacji wielu projektow realizowanych przez duze miasta, majacych na celu
poprawe dostgpnosci komunikacji miejskiej dla jak najszerszego grona pasazerow.
Czesto to wiasnie szybko$¢ przewozu pasazerdw buspasami stanowi istotny powod
wybrania autobusu zamiast samochodu prywatnego przez mieszkancow miast.
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Rys. 2. Dtugos¢ buspaséw w Polsce w latach 2013-2021 (km)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze buspasy sa stosunkowo nowym elementem
w polskich miastach. Dopiero od 2015 roku dostepne sa dane dotyczace ich dtugosci
we wszystkich wojewddztwach. Dlatego tez analize¢ dynamiki w wojewodztwach
przeprowadzono dla lat 2015-21 (tabela 2).

W analizowanym okresie najwigksze §rednioroczne tempo odnotowano w Wo-
jewodztwie §laskim (wzrost 0 40% rok do roku). Ten dynamiczny wzrost spowodo-
wany byt prawdopodobnie rozwojem wielu zaktadow przemystowych na terenach
miast wchodzacych w skiad tej aglomeracji, co skutkowalo potrzeba rozbudowy ko-
munikacji miejskiej i wdrozenia buspaséw. Najmniejsze srednioroczne tempo odno-
towano w wojewodztwie podkarpackim ($rednioroczny wzrost wynoszacy tylko
0 0,1%). W wojewodztwie podlaskim w 2021 roku odnotowano wzrost wynoszacy
8,4 km w poréwnaniu do roku 2015, a to stanowilo az 66% poziomu z roku 2015.
Glownym czynnikiem wplywajgcym na ten wzrost byt najprawdopodobniej, reali-
zowany na terenie Bialegostoku, projekt dotyczacy rozwoju infrastruktury trans-
portu miejskiego. W wojewodztwie podlaskim w latach 2015-2021 dlugos¢ buspa-
sOw wzrastata z roku na rok $rednio o 9%.
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Tab. 2. Zmiany dtugosci buspasdw w wojewddztwach Polski

Srednioroczne tempo zmian D2021/2015 d2021/2015

w latach 2015-2021 (%) (km) (%)
dolnoslaskie 4,8 7,1 32
kujawsko-pomorskie 19,0 11,6 184
lubelskie 27,9 10,8 338
lubuskie 26,0 0,6 300
tédzkie 8,2 11,5 61
matopolskie 4,0 6,6 26
mazowieckie 5,8 20,1 40
opolskie 34,8 1 500
podkarpackie 0,1 0,1 1
podlaskie 8,8 8,4 66
pomorskie 18,4 10,2 176
Slgskie 40,0 15,7 654
Swietokrzyskie 5,5 5,8 38
warminsko-mazurskie 2,7 2,3 17
wielkopolskie 23,1 17,8 247
zachodniopomorskie 21 10,5 214

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Innym czynnikiem wptywajacym na dostepnos¢ komunikacji miejskiej sa przy-
stanki, a raczej ich liczba i lokalizacja. Liczba czynnych przystankéw okresla stopien
dostepu do komunikacji dla mieszkancow, dlatego wielkos¢ ta powinna stale si¢ po-
wigksza¢ we wszystkich rejonach Polski. Wielu potencjalnych pasazerow zrezy-
gnuje z autobusu jesli bedzie musiato i$¢ doé¢ daleko od przystanku do domu. I od-
wrotnie, przystanek znajdujacy si¢ ,,pod domem” moze zachgci¢ do przesiadki z sa-
mochodu prywatnego do autobusu czy tramwaju. Ze wzgledu na dostepnos¢ danych
zwigzanych z liczba czynnych przystankow autobusowych tg zmienng analizowano
tylko w latach 2018-2021.
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Rys. 3. Liczba czynnych przystankéw autobusowych w Polsce w latach 2018-2021

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtdwnego Urzedu Statystycznego.

Na rysunku 3 mozna zauwazy¢, ze w badanym okresie liczba czynnych przy-
stankow autobusowych systematycznie ros$nie. Niewatpliwie wynika to z faktu roz-
budowy wielu miast oraz docierania komunikacji zbiorowej do wigkszego rejonu
niz tylko teren miasta. Ponadto zarzadzajacy ZKM wiedza, ze musza konkurowaé
z prywatnymi §rodkami komunikacji, ktore sa czesto wybierane przez indywidual-
nych pasazeréw i witasnie dostepnos$¢ przystankow autobusowych stanowi wazny
czynnik zwigkszania konkurencyjnosci komunikacji zbiorowe;j.

W latach 2021-2018 liczba czynnych przystankow w wojewodztwach Polski
systematycznie rosta (tabela 3). Najwickszy przyrost odnotowano w wojewodztwie
podlaskim i warminsko-mazurskim (sredni wzrost o 4% z roku na rok), a najmniej-
szy w wojewodztwach lubuskim, podkarpackim i zachodniopomorskim ($rednio-
roczny wzrost o 1%). W Zzadnym wojewodztwie nie odnotowano zmniegjszenia si¢
liczby czynnych przystankow, co bardzo dobrze $wiadczy o rozwoju dostepnosci
komunikacji miejskiej w wojewodztwach Polski. W roku 2021 w poréwnaniu do
2018 r. najwigkszy przyrost zarejestrowano w wojewodztwie mazowieckim (przy-
byto 738 przystankow) oraz wielkopolskim (1303 przystanki), a najmniejszy w wo-
jewodztwie zachodniopomorskim (174 przystanki) i lubuskim (109 przystankow).
W 2021 roku liczba czynnych przystankéw w wojewodztwie podlaskim wzrosta
0 738 sztuk, co stanowito 12% wzrostu w poréwnaniu z 2018 rokiem. Natomiast
poréwnujac rok 2021 z rokiem poprzednim wzrost wyniost 170 sztuk, co stanowito
wzrost o 3%.
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Tab. 3. Zmiany liczby czynnych przystankéw w wojewddztwach Polski

srednioroczne tempo

2mian w latach B2021/2018 | d2021/2018 [B2021/2020|d2021/2020

2018-2021 (%) (s2t) Ce) | (szt) | (%)
dolnoslaskie 3 1007 9 371 3
kujawsko-pomorskie 3 874 8 247 2
lubelskie 2 764 6 229 2
lubuskie 1 109 3 -27 -1
tédzkie 2 785 7 7 0
matopolskie 3 1289 9 338 2
mazowieckie 2 1436 7 643 3
opolskie 3 407 10 107 2
podkarpackie 1 409 4 1 0
podlaskie 4 738 12 170 3
pomorskie 2 516 6 96 1
Slaskie 2 812 6 215 2
Swietokrzyskie 3 960 8 223 2
warminsko-mazurskie 4 686 12 365 6
wielkopolskie 3 1303 9 341 2
zachodniopomorskie 1 174 3 69 1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

W dalszej analizie dokonano podziatu wojewodztw Polski na klasy o podobnym
stopniu rozwoju komunikacji miejskiej. Analize wykonano dla oméwionych wyzej
zmiennych w roku 2021, tj.

e liczba przewozow pasazerskich (0s),
e dlugos¢ buspasow (km),
e liczba czynnych przystankdéw autobusowych (szt).
Aby doprowadzi¢ zmienne do porownywalno$ci zostalty one wystandaryzowane.

W celu pokazania podobienstwa miedzy wojewodztwami Polski w roku 2021
na podstawie zebranych danych, najpierw wykorzystano aglomeracyjna metode
Warda z odlegtoscig euklidesowa.

176 Academy of Management — 7(2)/2023



Julita Bednarska, Weronika Strzeminiska, Gabriela Tarasiuk, Beata Madras-Kobus

Wykres odlegto$ci wigzania wzgledem etapéw wigzania
Odlegt. euklidesowa
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Rys. 4. Wykres odlegtosci

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, przy uzyciu
programu Statistica.

Po przeanalizowaniu wykresu odleglosci wigzania wzglgdem etapow wigzania
(rysunek 4) zdecydowano, ze odlegto$¢ wigzania, jaka mozna przyjaé¢ do odcinania
galezi dendrogramu, wynosi ok. 5.

Otrzymano poszczegdlne grupy wojewddztw (rysunek 5):

— Grupa 1: mazowieckie,

— Grupa 2: opolskie, lubuskie, zachodniopomorskie, warminsko-mazurskie,
podlaskie, pomorskie, podkarpackie, swiectokrzyskie, lubelskie, kujawsko-
pomorskie,

— Grupa 3: $laskie, wielkopolskie, matopolskie, 16dzkie, dolno$laskie

W grupie pierwszej znajduje si¢ wojewdodztwo mazowieckie, ktore jest niepo-
dobne do pozostatych wojewodztw w Polsce. W tym wojewddztwie znajduje sig
stolica kraju, w ktorej komunikacja miejska petni znaczaca role w dotarciu do pracy,
szkoty lub uczelni. W grupie drugiej i trzeciej znalazty si¢ wojewodztwa o mniej-
szym zaludnieniu, w ktérych komunikacja miejska jest na nizszym poziomie roz-
woju niz w wojewddztwie z klasy 1. Druga grupa zawiera wojewddztwa o nizszym
poziomie rozwoju przemystu, czgsto o wyzej rozwinietym rolnictwie. Do grupy trze-

Akademia Zarzadzania — 7(2)/2023 177



Komunikacja miejska w Polsce w latach 2009-2021

ciej zakwalifikowane zostaly wojewddztwa o dos¢ wysokim poziomie rozwoju go-
spodarczego, ktory prawdopodobnie wymusit w nich rozwdj infrastruktury komuni-
kacji miejskiej.

Diagram drzewa
Metoda Warda
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Rys. 5. Grupowanie wojewddztw w roku 2021 metodg Warda

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, przy uzyciu
programu Statistica.

Nastepnie za pomocg metody K-$rednich dokonano podziatu wojewodztw na
trzy klasy w oparciu o te same dane. Otrzymano nastepujace skupienia:
— Skupienie 1: mazowieckie,
— Skupienie 2: opolskie, lubuskie, zachodniopomorskie, warminsko-mazur-
skie, podlaskie, podkarpackie,
— Skupienie 3: slaskie, wielkopolskie, matopolskie, todzkie, dolnoslaskie ku-
jawsko-pomorskie, lubelskie, pomorskie, swigtokrzyskie.
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Rys. 6. Sredni poziom liczby przystankéw, dtugosci buspaséw i liczby przewozéw pasazerskich
w skupieniach otrzymanych metodg k-Srednich

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego, przy uzyciu
programu Statistica.

Dla kazdego skupienia zostaly obliczone $rednie (rysunek 6), ktore pozwalaja
na stwierdzenie, ze skupienie pierwsze (wojewodztwo mazowieckie) ma najwyzsze
srednie ze wzgledu na kazda analizowang zmienng. Skupienie drugie, czyli woje-
wodztwa opolskie, lubuskie, zachodniopomorskie, warminsko-mazurskie, podla-
skie, podkarpackie majg $rednie nizsze niz wojewodztwo mazowieckie i zblizone
bardziej do wojewddztw w skupieniu trzecim. Skupienia zostaty dobrane na podsta-
wie poziomu rozbudowy infrastruktury drogowej, ktéra ma bezposrednie powigza-
nie z poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego. Wojewodztwa nalezace do jed-
nej grupy moga wspierac si¢ wzajemnie w planach dotyczacych rozwoju komunika-
cji. Ponadto wojewodztwa nalezace do grup wojewodztw stabiej rozwinigtych pod
wzgledem komunikacji miejskiej mogg korzysta¢ z doswiadczen i dobrych praktyk
wojewddztw lepiej rozwinigtych.

Akademia Zarzadzania — 7(2)/2023 179



Komunikacja miejska w Polsce w latach 2009-2021

Podsumowanie

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze w badanych latach komunikacja miejska
w wojewodztwach Polski rozwijata si¢ glownie pod wzgledem infrastruktury. Nato-
miast liczba przewozow pasazerskich w latach 2009-2019 pozostawata na stabilnym
poziomie, a w 2020 roku zaczeta gwattownie male¢ w wyniku wprowadzenia obo-
strzen zwigzanych z pandemia koronawirusa. Obostrzenia te obejmowaly m.in.
ograniczenia w ruchu migdzynarodowym, zamknigcie granic, zakaz przemieszcza-
nia si¢ w niektorych regionach kraju oraz ograniczenia w przemieszczaniu si¢ ko-
munikacjg publiczng. Stopniowe znoszenie obostrzen przyczynito si¢ jednak do od-
wroécenia trendu spadkowego wielkosci tego typu transportu. W 2021 roku liczba
przewozow pasazeréw zaczeta wzrastac. Najwiekszy wzrost odnotowano w woje-
wodztwie §laskim, gdzie liczba pasazerow zwigkszyla si¢ 0 61% w pordwnaniu z ro-
kiem poprzednim. Kolejne miejsce zaj¢to wojewodztwo podlaskie, gdzie wzrost wy-
niost 49%.

Caly czas, niezaleznie od pandemii, inwestowano w infrastrukturg zwigkszajaca
dostepnos¢ do komunikacji miejskiej (liczba przystankow) oraz konkurencyjnosé
(dhugos¢ buspasow). W roku 2021 odnotowano znaczacy wzrost dtugosci buspasow
w Polsce w poréwnaniu z rokiem 2015. Najwickszy wzrost odnotowano w woje-
wodztwie $laskim, gdzie dlugos$¢ buspasow zwigkszylta si¢ o 654%. W drugiej ko-
lejnosci znalazto si¢ wojewodztwo opolskie, gdzie dtugos$¢ buspaséw zwiekszyla sig
0 500%. Warto jednak zaznaczy¢, ze nie wszystkie regiony kraju charakteryzowaty
si¢ tak duzymi wzrostami. W wojewddztwie podlaskim przyrost byt jednym z niz-
szych i wyniost 66%.

O dostepnosci komunikacji miejskiej $wiadczy rowniez liczba przystankow au-
tobusowych. W roku 2021 odnotowano wzrost liczby czynnych przystankow auto-
busowych w Polsce w poréwnaniu do roku 2018. Najwicksze wzrosty zanotowano
w wojewodztwie podlaskim i warminsko-mazurskim, gdzie liczba czynnych przy-
stankow zwickszyta sie 0 12%. Z kolei wojewodztwo zachodniopomorskie i lubu-
skie odnotowaty najstabszy wzrost liczby czynnych przystankéw w badanych latach,
wynoszacy jedynie 3%. Wzrost liczby czynnych przystankéw autobusowych
wptywa na poprawe jakosci transportu miejskiego i moze zacheca¢ mieszkancow
Polski do przesiadania si¢ z samochoddéw prywatnych do komunikacji miejskie;j.

Podziat na klasy wojewodztw o podobnych profilach pozwolil na wskazanie
grupy wojewodztw o najsilniej rozwinigtej komunikaciji miejskiej, czyli woj. mazo-
wieckie, ktore okazato sie niepodobne do innych. W drugiej grupie znalazty si¢ wo-
jewodztwa o nizszym poziomie rozwoju przemystowego, czgsto o wyzej rozwinig-
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tym rolnictwie. Do grupy trzeciej zakwalifikowane zostaty wojewodztwa o dos¢ wy-
sokim poziomie rozwoju gospodarczego, ktéry prawdopodobnie wymusit w nich
rozw0j infrastruktury komunikacji miejskiej. Wojewodztwa stabiej rozwinigte np.
woj. podlaskie moze inspirowac si¢ roznorodnymi pomystami od grup najsilniej roz-
winigtych. Ponadto wojewddztwa o podobnym stopniu rozwoju sgsiadujace ze soba
takie jak woj. podlaskie i warminsko-mazurskie moga realizowa¢ wspolne projekty
réwniez podkresli¢, Zze inwestycje w rozwdj infrastruktury komunikacyjnej sa wazne
nie tylko z punktu widzenia pasazeréw, ale takze ze wzgledu na poprawe warunkow
pracy i bezpieczenstwa kierowcow.
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Public Transportation in Poland in 2009-2021

Abstract

Public transportation is an integrated system that provides transport services in urban and
suburban areas. The services are typically used by school-age youth, students, and individ-
uals who do not have a driver's license. The aim of the article is to analyse the dynamics of
changes in relation to the number of passengers, active stops, and the length of bus lanes
in the voivodeships of Poland. In-depth analysis was conducted on the Podlaskie province.
The number of passenger transportations in Poland remained at a similar level between
2009-2019. In 2020, the coronavirus pandemic significantly reduced this level. In 2021 a re-
turn of public transport usage was observed, while the Podlaskie province was character-
ized by one of the highest increases in the number of passenger transportations in Poland,
representing a 49% increase compared to 2020. An important factor in the analyzed phe-
nomenon is road infrastructure. Its expansion contributed to an increase in the length of
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bus lanes and the number of active stops. In 2021, the length of bus lanes in some voivode-
ships was characterized by particularly high increases, namely 654% and 500% compared
to 2015. The Podlaskie voivodeship had one of the lowest increases during these years, at
around 66%. The largest increases in the number of active stops in 2021 were registered in
the Podlaskie and Warmian-Masurian voivodeships, at 12% compared to 2018. The smallest
increase during these years occurred in the West Pomeranian and Lubusz voivodeships, at
3%. Moreover, using the agglomerative Ward method with Euclidean distance and k-means
method, the voivodeships of Poland were divided into groups with a similar level of devel-
opment of public transport in 2021.
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