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THE ROLE OF URBAN PUBLIC TRANSPORT IN OPOLE
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ABSTRACT: This article describes the characteristics of urban public transport and indicates the changes in
ways of making urban trips in Polish cities, with taking into consideration especially Opole. The article also
presents the results of survey research, which aim was to get to know frequency of using the urban public
transport by Opole inhabitants as well as impact of social-work status on choosing the mean of transport
in urban trips. The author pointed out the reasons of resigning from and motives of choosing urban public
transport by Opole inhabitants.
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Specyfika miejskiego systemu transportu zbiorowego

System miejskiego transportu zbiorowego ma istotne znaczenie dla zaspokojenia
potrzeb przewozowych mieszkaicéw miasta oraz obszaréw peryferyjnych. System
ten sktada sie z trzech gléwnych podsystemoéw: gminy, przedsiebiorstw §wiadczacych
ustugi przewozowe oraz uzytkownikdéw (Starowicz 2007), pomiedzy ktérymi zachodza
specyficzne relacje i zaleznosci (rysunek 1).

Podsystem gminy Podsystem przedsi¢biorstw Swiadczacych
(m.in. wladze lokalne, architekci, planisci, ustugi przewozowe
urbanisci, inzynierowie ruchu) (przewoznicy publiczni i prywatni)

Podsystem uzytkownikow

(ludnos¢ przemieszczajaca si¢ po obszarze miasta, w tym m.in. mieszkancy,
studenci, uczniowie, przedsigbiorcy, osoby zatrudnione)
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Rys. 1. Uproszczony schemat miejskiego systemu transportu zbiorowego

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Kazdy system posiada okreslone wlasciwosci. Jedna z kluczowych kwestii w przy-
padku miejskiego systemu transportu zbiorowego jest rozbieznos¢ intereséw pomiedzy
poszczeg6lnymi grupami podmiotéw funkcjonujacych w jego ramach (Starowicz 2007).
Wtadze gminy klada gtéwny akcent na wypelnianie obowiazkéw ustawowych zwigza-
nych z koniecznoscia organizacji publicznego transportu pasazerskiego jako zadania
wlasnego gminy. Przewoznikom zalezy gtéwnie na generowaniu jak najwyzszych docho-
déw, przy mozliwie jak najnizszych kosztach. Jednak zdecydowane dziatania w kierunku
wzrostu: rentownosci, popytu na ustugi oraz satysfakcji klientéw wykazuja raczej prze-
woznicy prywatni. Zas uzytkownikom miejskiego transportu zbiorowego zalezy gléwnie
na wysokiej jakosci ustug oraz przystepnej cenie realizacji podrdzy. Na ksztalt i specyfike
miejskiego systemu transportu zbiorowego wplywaja ponadto uwarunkowania:

— formalno-prawne (np. obowigzek §wiadczenia pasazerskich ustug przewozowych
na terenach miast nalozony ustawowo na gminy);

— ekonomiczne (np. wysoko$¢ dochodéw mieszkancéw miasta, wysokos$¢ przy-
chodéw przewoznikéw, wielko$¢ dotacji udzielanych przewoznikom z samorzadéw
gminnych);

— spoleczne (np. liczba mieszkancéw, gesto$¢ zaludnienia, liczba zatrudnionych);

— techniczne (np. gesto$¢ zabudowy, uklad ulic, tabor, tj. liczba i rodzaje stosowa-
nych $rodkéw transportu zbiorowego do obstugi komunikacyjnej miasta).

Realizacja przewozéw w miejskim transporcie zbiorowym moze si¢ odbywac za po-
$rednictwem réznych $rodkéw transportu, poczynajac od autobuséw, przez tramwaje
i trolejbusy, na metrze i pociagach podmiejskich konczac. Zwiezta charakterystyka
wybranych $rodkéw transportu, realizujacych pasazerskie ustugi przewozowe na ob-
szarach zurbanizowanych, zostata przedstawiona w tabeli 1.

Tabela 1
Charakterystyka $rodkéw miejskiego transportu zbiorowego
Rodzaj transportu Maksymalna zdolno$¢ przewozo- Srednie predkosci [km/h]
wa [liczba pasazeréw/h]
Pociagi elektryczne podmiejskie 50-55 tys. 40-70
Metro 40-45 tys. 35-50
Szybki tramwaj 20-25 tys. 25-35
Tramwaj 12-18 tys. 18-20
Trolejbus 5-10 tys. 18-20
Autobus 2,5-8 tys. 18-30
Taksowka 1-1,5 tys. 22-25
Mikrobus 4,5 tys. 22-25

Zrédto: Szoltysek 2011, s. 111.

W mniejszych miejscowosciach (np. Opole, Jelenia Géra) pasazerski transport zbio-
rowy obsltuguja zazwyczaj autobusy i takséwki, a znacznie rzadziej trolejbusy (jak np.
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w Lublinie). W duzych o$rodkach miejskich (np. Wroctaw, Poznan, Krakéw) transport
autobusowy sprowadza si¢ do obstugi przewozowej pomiedzy obszarami funkcjonal-
nymi miast (np. dzielnicami mieszkaniowymi a centrami handlowymi), podczas gdy
obszary centralne sa obstugiwane przez tramwaje i takséwki. W wielkich aglomeracjach
(np. Warszawa) istotng role w obstudze przewoz6éw pasazerskich pomiedzy dzielnica-
mi pelni metro. W wielu miejscowosciach oferte w zakresie transportu zbiorowego
uzupelnia prywatna komunikacja mikrobusowa, czego przykladem sa miejscowosci
regionu Podhala.

Jedna z czotowych zalet miejskiego transportu zbiorowego jest relacja zdolnosci
przewozowej (zob. tabela 1) do zajmowanej powierzchni infrastruktury transporto-
wej (Szoltysek 2011), ktéra nabiera szczegélnego znaczenia w obliczu wszechobecnej
w polskich miastach kongestii. Zjawisko to przejawia sie w przeciazeniu transportowej
infrastruktury liniowej i punktowej miasta, co jest wynikiem ciagtego wzrostu liczby
realizacji podrézy miejskich za pomoca indywidualnych, zmotoryzowanych $rod-
kéw transportu — samochodéw osobowych. Wielu ekspertéw upatruje w miejskim
transporcie zbiorowym instrument tagodzenia kongestii, umozliwiajacy udroznienie
systemu transportowego miasta. Dziatania wtadz lokalnych powinny zatem obejmowac
skuteczna promocje transportu zbiorowego (Molecki 2008), ktérej efektem powinien
by¢ wzrost odsetka podrézy realizowanych za posrednictwem miejskiego transportu
zbiorowego, przy jednoczesnym spadku liczby podrézy realizowanych samochodem
osobowym.

Przemiany w sposobach realizacji potrzeb przewozowych w miastach
i ich implikacje dla miejskiego transportu zbiorowego

Liczba podrdzy realizowanych za pos$rednictwem miejskiego transportu zbiorowego
na przelomie ostatnich 25 lat w Polsce dramatycznie spadta. Dane statystyczne potwier-
dzajg, iz z roku na rok coraz mniej Polakéw korzysta z ustug transportu zbiorowego.
Wielko$¢ przewozéw spadla z 7,2 mld podréznych w 1990 r. do 3,8 mld w 2009 r. (Si-
kora, Borowski 2011), co oznacza na przetomie 19 lat niemal 50-procentowy spadek.
Problem ten nie dotyczy jednak tylko Polski, lecz jest dostrzegalny praktycznie we
wszystkich krajach cztonkowskich Unii Europejskiej. W tym kontekscie mozna méwic
o silnym kryzysie miejskiej komunikacji zbiorowej w Europie.

Malejaca liczba 0séb korzystajacych z miejskiej komunikacji zbiorowej jest silnie
skorelowana ze wzrostem statusu motoryzacyjnego ludnosci. Szczegétowych danych
na ten temat dostarcza rysunek 2. W latach 2005-2009 w Polsce nastapil wzrost liczby
zarejestrowanych samochodéw osobowych o 33,68% i odpowiednio o 26,9% w skali
wojewddztwa opolskiego. W tym samym okresie w Opolu nastapil wzrost liczby
samochodéw osobowych o 42,83% przy jednoczesnym spadku liczby mieszkancow
miasta (rysunek 3). W konteks$cie wyzwan, przed jakimi stoja europejskie miasta, takich
jak: obnizenie zageszczenia ruchu drogowego, poprawa bezpieczenstwa drogowego,
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Zmiany w liczbie samochodéw osobowych w latach 2005-2009
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Rys. 2. Status motoryzacyjny Polakéw w latach 2005-2009

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport drogowy w Polsce w latach 2005-2009, GUS, Warszawa 2011,
www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/tl_transport_drogowy_2005-2009.pdf.

Zmiany w liczbie mieszkancéw i liczbie samochodéw osobowych
zarejestrowanych w Opolu
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Rys. 3. Status motoryzacyjny i liczba mieszkaricéw Opola w latach 2005-2010

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport drogowy w Polsce w latach 2005-2009, GUS, Warszawa 2011,
www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/tl_transport_drogowy_2005-2009.pdf.

zmniejszenie oddzialywania transportu drogowego na $rodowisko czy poprawa mo-
bilnosci mieszkaricéw miast, powyzsze dane sa bardzo niepokojace.

Biorac pod uwage wskaznik dotyczacy liczby samochodéw osobowych przypadaja-
cych na jednego mieszkanca, mozna zauwazyd¢, ze:

— dla Polski ksztaltowat sie on na poziomie 0,32 w 2005 r. i 0,43 w 2009 r.,

— dla wojewddztwa opolskiego ksztaltowal si¢ on na poziomie 0,36 w 2005 r. i 0,46
w2009 .,

— dla Opola ksztaltowal si¢ on na poziomie 0,45 w 2005 r. i 0,65 w 2010 .

Zatem liczba samochodéw osobowych przypadajaca na jednego mieszkarica w Opo-
lu jest wyzsza od $redniej dla wojewddztwa oraz od $redniej krajowe;j.

O sytuacji transportu zbiorowego na tle zmotoryzowanego transportu indywidual-
nego informuja réwniez dane na temat wielkos$ci przewozéw pasazeréw komunikacja
miejska, ktére zostaly przedstawione na rysunku 4.
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Przewozy pasazeréw w komunikacji miejskiej (w tys.)
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Rys. 4. Liczba pasazeréw przewiezionych transportem miejskim w Polsce w latach 2005-2009

Zrédto: Opracowanie wasne na podstawie: Transport drogowy w Polsce w latach 2005-2009, GUS, Warszawa 2011, www.
stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/tl_transport_drogowy_2005-2009.pdf.

W wojewddztwie opolskim odnotowano znaczacy wzrost liczby pasazeréw korzysta-
jacych z miejskiej komunikacji zbiorowej w 2006 r. oraz 2008 r., a w skali kraju w latach
2007-2008. Jednak rok 2009 charakteryzowal sie juz znaczacymi spadkami liczby pa-
sazeréw przewiezionych w miejskiej komunikacji zbiorowej zaréwno w wojewddztwie
opolskim, jak i na pozostatych obszarach Polski.

Zaprezentowane dane wskazuja, iz samochdd osobowy staje sie dominujacym
$rodkiem transportu w polskich miastach. Dokonanie zmian w sposobach realizacji
podrdzy miejskich Polakéw jest i bedzie zadaniem niezwykle trudnym. Dlatego tez
tak istotna jest odpowiednia polityka transportowa miast, oparta na zréwnowazonym
rozwoju oraz wykorzystaniu réznorodnych instrumentéw, zaréwno tych tradycyjnych
(np. wprowadzanie ulic jednokierunkowych), jak i nowoczesnych (np. systemy tele-
matyczne).

Znaczenie transportu zbiorowego w Opolu — wyniki badan
ankietowych przeprowadzonych wsréd mieszkancow

Opole nalezy do grona 16 miast wojewddzkich. Liczba mieszkaricéw Opola na dzien
31 grudnia 2011 r. wynosita 122 429 oséb (Rocznik demograficzny... 2011). Szacuje
sie, ze w 2020 r. Opole bedzie zamieszkiwac¢ tylko ok. 116 tys. oséb. Obecne prognozy
wladz lokalnych zakladaja:

— wzrost liczby mieszkancéw w dzielnicach: Kolonia Gostawicka, Gostawice, P6t-
wies, Grotowice oraz

— znaczacy spadek liczby mieszkaficéw w dzielnicach: Srédmiescie, Zaodrze, Dam-
bonia, Chabry i Szczepanowice (Sytuacja spoteczno-gospodarcza...).

Zmiany te moga mie¢ w przyszlo$ci swe przetozenie na oferte przewozowa miejskiej
komunikacji zbiorowej w postaci likwidacji okreslonych linii oraz wzrostu czestotli-
wosci kursowania innych linii lub pojawienia sie nowych. W chwili obecnej przewozy
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komunikacji zbiorowej na terenie miasta Opola oraz sasiadujacych gmin $wiadczy
MZK Opole Sp. z o.0., obstugujac: 10 linii miejskich (tzw. Strefa I), 6 linii miejsko-
-podmiejskich (Strefa II) oraz 3 linie nocne (www.mzkopole.pl).

Biezacymi problemami systemu transportowego Opola sa:

— poflaczenie komunikacyjne pomiedzy lewo- i prawobrzezna czeécia Opola (zatory
na mostach w godzinach porannych i popoludniowych szczytéw komunikacyjnych);

— zatory na drogach dojazdowych do Opola, w tym obwodnicy pétnocnej w go-
dzinach szczytéw komunikacyjnych (wiele oséb zatrudnionych w Opolu pochodzi
z sasiadujacych gmin) (Sytuacja spoteczno-gospodarcza...);

— duze rozdrobnienie rynku pracy (brak duzych strumieni przeptywéw ludnosci
w kierunku do i z wiekszych zakltadéw przemyslowych, ktére z punktu widzenia logi-
styki miejskiej sa bardziej przewidywalne i tatwiejsze do koordynacji).

W okresie od 10 listopada do 6 grudnia 2012 r. autorka przeprowadzila badania an-
kietowe, ktorych celem bylo poznanie czestotliwosci korzystania przez mieszkancow
Opola z transportu zbiorowego, jak réwniez ujawnienie wplywu statusu spoteczno-
-zawodowego na wybdr érodka transportu przy realizacji podrézy miejskich. Drugim,
réwnie istotnym, celem badania bylo wskazanie gtéwnych przyczyn wyboru lub rezyg-
nacji z ustug miejskiego transportu zbiorowego w Opolu. Badaniami objeto wylacznie
osoby pelnoletnie zamieszkujace miasto Opole (w2011 r. 14,7% mieszkaricéw Opola, tj.
17997 oséb byto w wieku przedprodukcyjnym) (www.opole.pl...). Badania byly prowa-
dzone w miejscach publicznych (m.in. na przystankach, w centrach handlowych, szko-
fach, urzedach, na uczelniach) w dni robocze, z pomoca anonimowej ankiety. Ankieta
skladata sie z 9 pytan oraz metryczki. Procedura doboru préby miata charakter doboru
przypadkowego. Liczebno$¢ préby wyniosta 527 oséb (ok. 0,5% pelnoletnich miesz-
kancéw Opola). Podziatu respondentéw dokonano wedtug nastepujacych kryteridow:

— plec (kobieta, mezczyzna),

— wiek (18-27, 28-37, 38—-47, 48-57, 58—67, 68—77, powyzej 77 lat),

— zajecie (pracownik umystowy, pracownik fizyczny, rolnik, przedsiebiorca, stu-
dent/ka, rencista/ka, emeryt/ka, bezrobotny/a, nieaktywny/a zawodowo).

Na rysunku 5 przedstawiono wyniki badan ankietowych w zakresie czestotliwosci
korzystania mieszkancéw Opola z komunikacji zbiorowej w podrézach obligatoryj-
nych. Zaledwie 13,85% respondentéw deklarowato, iz codziennie korzysta z miejskiej
komunikacji zbiorowej przy dojezdzie do pracy czy na uczelnie, a 16,89% respondentéw,
ze czyni to kilka razy w tygodniu. Ponad 1/5 respondentéw deklarowala, iz nigdy nie
korzysta z miejskiej komunikacji zbiorowej, a az 13,09% stwierdzilo, ze z wspomnianych
ustug korzysta zaledwie kilka razy w roku.

W podrézach obligatoryjnych status spoteczno-zawodowy odgrywa istotna role
w wyborze $rodka realizacji podrézy miejskich. Jak wskazuje rysunek 6, najczesciej
z miejskiej komunikacji zbiorowej korzystaja pracownicy umystowi, studenci, renci-
$ci i pracownicy fizyczni. O wiele rzadziej autobus jako $rodek transportu wybieraja
przedsiebiorcy i rolnicy. Z uwagi na brak koniecznosci realizacji podrézy obligatoryj-
nych przez emerytéw, bezrobotnych czy osoby nieaktywne zawodowo, wskazywana
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Czestotliow$¢ korzystania z komunikacji zbiorowej w podrézach obligatoryjnych w Opolu
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Rys. 5. Deklarowana przez mieszkanicéw Opola czestotliwo$¢ korzystania z miejskiej komunikacji zbiorowej
w podrézach obligatoryjnych [w %]

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Rys. 6. Deklarowana przez mieszkancéw Opola czestotliwo$¢ korzystania z miejskiej komunikacji zbiorowej
w podrézach obligatoryjnych a status spoteczno-zawodowy [w %]

Zrédto: Opracowanie wlasne.

przez te grupy czestotliwo$¢ korzystania z miejskiej komunikacji zbiorowej byla
niewielka.

Calkowicie inny rozklad mialy odpowiedzi udzielane przez respondentéw w zakresie
realizacji podrdzy fakultatywnych (np. zakupy, rekreacja, odwiedziny u znajomych),
ktére zostaly przedstawione na rysunku 7.

W tym przypadku mieszkancy Opola deklarowali znacznie rzadsze korzystanie
z oferty komunikacji zbiorowej, niz mialo to miejsce w przypadku podrézy obligato-
ryjnych. Blisko 1/3 respondentéw twierdzila, iz przy realizacji podrézy nieobligato-
ryjnych korzysta z ustug miejskiej komunikacji zbiorowej tylko kilka razy w miesigcu.
Prawie 31% ankietowanych deklarowato korzystanie z miejskiej komunikacji zbiorowej
zaledwie kilka razy w roku. Natomiast 17,84% respondentéw wskazalo, iz nie zdarza
im sie realizowac podrézy fakultatywnych za posrednictwem miejskiej komunikacji
zbiorowej. Uzyskane wyniki mozna tlumaczy¢ spontanicznoscia realizacji podrézy
fakultatywnych, ktdre czesto trudno mieszkaricom planowac z wyprzedzeniem.
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Czestotliows$é korzystania z komunikacji zbiorowej w podrézach fakultatywnych w Opolu
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Rys. 7. Deklarowana przez mieszkancéw Opola czestotliwo$¢ korzystania z miejskiej komunikacji zbiorowej
w podrézach fakultatywnych [w %]

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Badania wykazaly, iz status spoleczno-zawodowy jest istotna determinanta przy po-
dejmowaniu decyzji o sposobie realizacji podrézy fakultatywnych przez mieszkancow
Opola. Z rysunku 8 mozna odczytad, iz przy realizacji wspomnianych podrézy z ustug
miejskiej komunikacji zbiorowej zdecydowanie najczesciej korzystaja studenci. Pra-
cownicy umyslowi, fizyczni, przedsiebiorcy czy emeryci realizuja nieobligatoryjne po-
dréze po Opolu za posrednictwem miejskiej komunikacji zbiorowej znacznie rzadziej.
Blisko 41% przedsigbiorcéw i nieco ponad 20% pracownikéw umystowych deklarowato,
ze nie korzysta z ustug miejskiej komunikacji zbiorowej w podrézach fakultatywnych.
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Rys. 8. Deklarowana przez mieszkanicéw Opola czestotliwo$¢ korzystania z miejskiej komunikacji zbiorowej
w podrézach fakultatywnych a status spoleczno-zawodowy [w %]

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Wyniki badan ankietowych wskazuja ponadto, iz pte¢ nie ma istotnego wpltywu na
czestotliwo$¢ podrézowania przez mieszkancéw Opola srodkami miejskiej komuni-
kacji zbiorowej, cho¢ w przypadku podrdzy obligatoryjnych zaobserwowano znacznie
wiekszy odsetek mezczyzn (ponad 62%) deklarujacych niekorzystanie z ustug miejskiej
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komunikacji zbiorowej niz kobiet (ponad 35%). Ta sytuacja nie powinna jednak budzi¢
zdziwienia, bowiem blisko 71% mezczyzn i tylko 22% kobiet zadeklarowato w ankietach,
ze s gléwnymi uzytkownikami samochodu osobowego w gospodarstwie domowym.

Respondenci byli takze proszeni o wskazanie okreslonych powodéw korzystania lub
rezygnacji z ustug miejskiej komunikacji zbiorowej oraz o przypisanie im odpowiedniej
wagi. W tym celu korzystano z 3-stopniowej skali (1 — mato istotne, 3 — bardzo wazne).
Zestawienie wynikéw w tym zakresie obrazuja rysunki 9 i 10.

Zdecydowanie najistotniejszymi powodami, dla ktérych opolanie korzystaja z miej-
skiej komunikacji zbiorowej, okazaly sie:

— niskie koszty podrézy (266 wskazan),
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Wysoki komfort podrézy kom. zbiorowa
Zadowalajaca predkos$¢ podrozy
Duza czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw
Dostepnos¢ rozktadéw jazdy w Internecie 1]
Czytelna informacja na przystankach [
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- bardzo wazne . $rednio wazne D mato wazne

Rys. 9. Gléwne przyczyny korzystania przez mieszkanicéw Opola z ustug miejskiej komunikacji zbiorowej

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Rys. 10. Gléwne powody rezygnacji przez mieszkancéw Opola z realizacji podrézy miejska komunikacja
zbiorowa

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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— wysokie koszty utrzymania samochodu oraz podrézy z jego udzialem (246 wskazan),

— brak prawa jazdy (220 wskazan) lub wlasnego samochodu osobowego (233 wska-
zania).

Waznym powodem wyboru miejskiej komunikacji zbiorowej jako $rodka realizacji
podrézy po miescie byla réwniez polityka parkingowa (koszty optat parkingowych,
brak wystarczajacej liczby miejsc parkingowych). Nieco zaskakujacy moze by¢ fakt, iz
czes$c respondentdw wybiera podréze autobusem z uwagi na mozliwo$¢ nawigzywania
i kontynuacji relacji interpersonalnych (136 wskazan).

Jak wskazuje rysunek 10, do fundamentalnych powodéw rezygnacji opolan z ustug
miejskiej komunikacji zbiorowej naleza:

— niski komfort podrézy $srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej (270 wskazan),

— niska predko$¢ podrdzy $srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej (205 wskazan),

— uciazliwo$ci zwigzane z doj$ciem do przystanku (212 wskazan),

— wielomotywacyjny charakter podrézy (179 wskazan).

Ostatnia z wymienionych wyzej przyczyn nie ma istotnego zwiazku z kosztami ko-
rzystania z uslug miejskiej komunikacji zbiorowej (warto podkresli¢, iz MZK Opole
oferuje bilet sieciowy, uprawniajacy osobe do dowolnej liczby przejazdéw w ciagu dnia
w cenie 8 z1). A zatem jej podloza nalezy upatrywac raczej w koniecznos$ci dokonywania
przesiadek, powigzanej z takimi czynnikami jak: brak komfortu podrézy, konieczno$é
oczekiwania na pojazd, konieczno$¢ dojscia do przystanku czy niska czestotliwo$¢
polaczen (straty czasu).

Podsumowanie

Badania i analizy prowadzone w zakresie miejskiego systemu komunikacji zbiorowej
sa podstawowym narzedziem dostarczajacym informacji i wyznaczajacym kierunki
dziatan zwiazane z jego biezacym usprawnianiem i dalszym rozwojem (Starowicz
2007). Przytoczone w niniejszym artykule przemiany w sposobach realizacji podré-
zy miejskich w Polsce oraz wyniki badan ankietowych przeprowadzonych w Opolu
okreslaja biezaca sytuacje miejskiej komunikacji zbiorowej i wskazuja na malejaca role
transportu zbiorowego w obstudze komunikacyjnej polskich miast. O ile w przypad-
ku podrézy obligatoryjnych ok. 30% ankietowanych opolan deklarowalo korzystanie
z miejskiej komunikacji zbiorowej co najmniej kilka razy w tygodniu, o tyle w przy-
padku podrézy fakultatywnych taka deklaracje ztozyto tylko ok. 22% ankietowanych.
Obecna sytuacje mozna nazwaé marginalizacjg znaczenia transportu zbiorowego na
rzecz transportu indywidualnego, ktéra jest niestety fatalna w skutkach (narastajace
rozmiary kongestii).

Warto zatem podkresli¢, iz podejmowanie inicjatyw na rzecz promocji miejskiego
transportu zbiorowego jest jednym z decydujacych czynnikéw, ktére moga poprawic
sprawno$¢ systeméw transportowych polskich miast. Przeprowadzone przez autorke
badania wykazaly, ze predkos¢ podrézy to kluczowa cecha jakosci uslug transporto-
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wych dla pasazera. Dlatego tez postulat ten powinien by¢ brany pod uwage przy podej-
mowaniu decyzji strategicznych zwiazanych z funkcjonowaniem miejskiego systemu
transportu zbiorowego w Opolu.
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ROLA MIEJSKIEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W OPOLU
W SWIETLE WYNIKOW BADAN ANKIETOWYCH

ABSTRAKT: Niniejszy artykul opisuje specyfike miejskiego systemu transportu zbiorowego oraz wskazuje
na przemiany, jakie zaszly w sposobach realizacji podrézy miejskich w polskich miastach, ze szczegélnym
uwzglednieniem Opola. Artykul przedstawia réwniez wyniki badan ankietowych, ktérych celem byto
poznanie czestotliwo$ci korzystania z miejskiego transportu zbiorowego przez mieszkanicéw Opola oraz
wplywu statusu spoteczno-zawodowego na wybdr $rodka transportu przy realizacji podrézy miejskich.
Autorka wskazata takze przyczyny wyboru oraz rezygnacji z ustug miejskiego transportu zbiorowego przez
mieszkanicéw Opolu.

SEOWA KLUCZOWE: miejski transport zbiorowy, podréze miejskie, transport indywidualny






