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Streszczenie: Opracowanie podejmuje zagadnienie zakresu przestrzennego i  organizacyjnego funkcjonowania połączeń 
transportu publicznego poza systemem komunikacji miejskiej, które umożliwiają podróże w obrębie danego ośrodka. Badania 
zrealizowano na przykładzie Słupska – średniej wielkości miasta, położonego na Pomorzu, w  północnej Polsce. W  ośrodku 
tym zidentyfikowano liczne przystanki i relacje obsługiwane przez kolej regionalną oraz pozamiejski transport autobusowy 
(ptz) – ponad 20% odjazdów w zakresie podróży wewnątrz omawianej jednostki terytorialnej realizowanych jest właśnie przez 
te formy organizacyjne transportu. Istotną kwestią jest, typowy dla niemal całego kraju, brak integracji taryfowej, biletowej 
i organizacyjnej między przewoźnikami i środkami transportu. Na podstawie poszczególnych przystanków oraz ich agregacji 
do poziomu osiedli wykazano, iż niektóre obrzeżne tereny Słupska są obsługiwane wyłącznie lub przeważająco przez przewozy 
inne niż komunikacja miejska (w obszarach śródmiejskich zjawisko zaznacza się słabiej, lecz również występuje – szczególnie 
przy głównych drogach). Na co szóstym przystanku w  Słupsku komunikacja miejska stanowi mniejszość wśród odjazdów 
lub nie występuje wcale (16%). Wskazano wybrane cechy przestrzenne takich miejsc, jak również obliczono wskaźniki 
i  mierniki stopnia dezintegracji oferty połączeń – zjawiska niekorzystnego z  perspektywy pasażera. W  Polsce występuje 
wyraźne rozproszenie organizacyjne i podażowe usług transportowych, a sytuacja w Słupsku stanowi adekwatną ilustrację 
tego problemu. Wobec powyższych uwarunkowań, autor postuluje szersze wykorzystanie ujęć kompleksowych w badaniach 
geografii i ekonomiki transportu, w celu identyfikacji komplementarnych funkcji poszczególnych ogniw systemu transportu 
publicznego oraz ułatwienia wdrożenia usprawnień w  zarządzaniu transportem miejskim i  aglomeracyjnym. W  ramach 
zastosowań praktycznych autor opracował i przetestował wskaźnik pozwalający ocenić stopień dezintegracji oferty transportu 
publicznego na poziomie przystanku.
Słowa kluczowe: transport miejski, transport publiczny, organizacja transportu, integracja, Słupsk
Abstract: The study addresses the spatial and organisational perspective of public transport connections outside the urban 
public transport system, which enable travel within a  one town. The research was conducted on the example of Słupsk, 
a  medium-sized city located in Pomerania, in northern Poland. Numerous stops and connections served by regional rail 
and non-urban bus transport were identified in this city – over 20% of departures within the discussed territorial unit are 
carried out by these forms of transport. An important issue, typical for almost the entire country, is the lack of tariff, ticket and 
organisational integration between bus and train means of transport. On the basis of individual stops and their aggregation 
to the level of housing estates, it was shown that some of the outlying areas of Słupsk are served exclusively or predominantly 
by transport other than public transport (in downtown areas, this phenomenon is less pronounced, but it also occurs, 
especially along main roads). Every sixth stop in Słupsk is not served by public transport or this form of transport accounts for 
a minority of departures (16%). Selected spatial characteristics of such places were identified, and indicators and measures 
of the degree of disintegration of transport services were calculated. In Poland, there is an organisational fragmentation of 
transport services, and the situation in Słupsk adequately reflects this on a national scale. In view of the above conditions, 
the author proposes a broader use of comprehensive approaches in transport geography and economics research in order to 
identify the complementary functions of individual links in the public transport system and to facilitate the implementation of 
improvements in urban and agglomeration transport management. As part of practical applications, the author has developed 
and tested an indicator to assess the degree of disintegration of public transport services at the stop level.
Keywords: urban transport, public transport, transport organisation, integration, Słupsk
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Wstęp 

Oferta połączeń transportu publicznego stanowi jeden 
z filarów funkcjonowania miasta. Taka usługa publiczna, 
realizowana najczęściej w formie prawnej jako komuni-
kacja miejska (Ustawa…), stanowi nieodłączny element 
systemu transportowego miast dużych i średnich (co-
raz częściej również małych), pomimo powszechnej 
dominacji samochodu w lokalnym podziale zadań 
przewozowych. Realizuje ona w ten sposób nie tylko 
zrównoważoną politykę transportową (Sydorów i in., 
2023; Mężyk, Zamkowska, 2019), lecz również umoż-
liwia mobilność osobom nieposiadającym własnego 
środka transportu lub z różnych powodów z niego 
niekorzystającym (Kaufmann, 2014; Wyszomirski (red.), 
2010). W miastach, także tych, które posiadają własną 
komunikację, funkcjonują również inne organizacyjne 
formy transportu – w szczególności kolej regionalna/
aglomeracyjna oraz przewozy autobusowe pozamiej-
skie/regionalne. W przypadku niektórych ośrodków 
stanowią one alternatywę dla siatki połączeń komuni-
kacji miejskiej lub jej uzupełnienie (np. w Wodzisławiu 
Śląskim (Powrót…)). Te formy transportu najczęściej 
nie są uwzględniane w badaniach obszarów miejskich 
(np. Bartosiewicz, Wiśniewski, 2016; Goliszek, 2022; 
Adamkiewicz, 2024; Beim, 2009). 

Głównym celem opracowania jest identyfikacja 
zakresu przewozów innych niż komunikacja miej-
ska w systemie publicznego transportu miejskiego 
w Słupsku, pod kątem liczby i kierunków połączeń 
wewnątrzmiejskich oraz ich zintegrowania z perspek-
tywy potencjalnego pasażera. Rozważania te są sil-
nie osadzone w uwarunkowaniach organizacyjnych 
i przestrzennych, gdyż odnoszą się do przystanków 
i ich następujących atrybutów:
●	 położenia – zarówno dokładnego, jak i w ujęciu 

zagregowanym do obszarów dwunastu osiedli,
●	 wykorzystania przez różnych przewoźników  

(Ustawa…).
W ramach realizacji głównego celu podjęto się 

identyfikacji przystanków obsługiwanych w sposób 
przeważający lub wyraźny przez kolejowe przewozy 
pasażerskie oraz (ustawowo rozumiany) publiczny 
transport zbiorowy. Analizie poddano ich cechy (po-
łożenie, liczba kursów, liczba przewoźników), a także 
uwarunkowania ich położenia w mieście, w połączeniu 
z pomiarem stopnia rozproszenia i dezintegracji po-
szczególnych ogniw systemu transportu publicznego 
w mieście. Dodatkowym celem metodycznym było 
opracowanie odpowiedniego wskaźnika służącego 
do pomiaru stopnia dezintegracji przewozów z przy-
stanku, którego zastosowanie aplikacyjne może być 
uniwersalne dla ogółu polskich miast, w tym obsłu-
giwanych nie tylko przez komunikację miejską, ale 
także przez publiczny transport pozamiejski.

Uwarunkowania prawne, finansowe i organizacyjne 
transportu publicznego w Polsce nie sprzyjają jego 
integracji. Mnogość organizatorów, różnorodność 
taryf i odmienność opłat/dopłat w przewozach czynią 
go przeważnie całkowicie niezintegrowanym w skali 
kraju (Kwarciński, Załoga (red.), 2019). Do nielicznych 
przypadków, znanych najczęściej z dużych metropolii, 
należą wspólne oferty kolejowo-miejskie (np. Kraków, 
Poznań) lub wzajemne honorowanie biletów (np. War-
szawa, Łódź) (Paprocki, 2022). Niezwykle rzadkie są 
analogiczne porozumienia między przewoźnikami 
autobusowymi pozamiejskim i między nimi a koleją, 
acz spotykane choćby w województwie pomorskim 
(Honorowanie…). Choć coraz częściej mówi się o kolei 
aglomeracyjnej, jako o kręgosłupie komunikacyjnym 
miast i metropolii (Zarządzanie…, 2017; Kowalczyk, 
2019; Koźlak, 2013; Rösler, 2021), za czym winna po-
dążać integracja taryfowa, rozkładowa i przestrzenna 
(Transport…, 2019; Zarządzanie…, 2017), to inne środki 
publicznego transportu zbiorowego w tych rozważa-
niach naukowych są nieobecne. Niemal żadnych zmian 
w tym zakresie nie przyniosło wprowadzenie Miejskich 
Obszarów Funkcjonalnych (Kuźnik, 2015; Parol, 2024), 
nieczęste są również porozumienia między jednost-
kami samorządu terytorialnego w zakresie w pełni 
wspólnej organizacji transportu na danym terenie.

Na podstawie przeglądu literatury (m.in. Wyszo-
mirski (red.), 2010; Wojewódzka-Król, Załoga E. (red.), 
2022; Bartosiewicz, Wiśniewski, 2016; Goliszek, 2022) 
autor zdefiniował lukę badawczą w zakresie sposo-
bów przemieszczania się po miastach transportem 
publicznym, innym niż komunikacja miejska. Wybrany 
Słupsk jest miastem o reprezentatywnej wielkości 
i randze do kompleksowej analizy, dzięki współistnie-
niu w jego obrębie rozwiniętej miejskiej i regionalnej 
komunikacji autobusowej oraz możliwości odbycia 
podróży pociągiem w granicach miasta. Przykład ten 
pozwala uzyskać wgląd w dotychczas niedostrzegane 
przez badaczy i decydentów zagadnienie wykorzy-
stania oferty regionalnego transportu pasażerskiego 
w podróżach wewnątrzmiejskich. Celem artykułu jest 
ukazanie skali tego zjawiska – zwłaszcza w porówna-
niu z ofertą komunikacji miejskiej – oraz identyfikacja 
barier, które mogą utrudniać pasażerom korzystanie 
z systemu transportowego jako całości. Niniejsze opra-
cowanie nie powstałoby, gdyby nie brak integracji 
przewozów transportu publicznego w Słupsku na 
poziomie przewoźników – każdy z nich funkcjonuje 
rozkładowo i taryfowo odmiennie od siebie (pojedyn-
cze przykłady koordynacji pominięto). Jednocześnie, 
kluczowa dla badań jest dostępność licznych relacji, 
które umożliwiają podróże wewnątrzmiejskie. Wa-
runków tych nie spełniały jedynie pojedyncze linie 
komunikacyjne przebiegające przez miasto, których 
z tej przyczyny nie uwzględniono (pociągi PKP Intercity, 
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autobusy firmy Flixbus oraz połączenia między Polską 
a Ukrainą).

1. 	 Obszar badań – przestrzeń i transport 
w Słupsku

Słupsk to średniej wielkości miasto w północno-
-zachodniej części województwa pomorskiego, będąc 
jednym z najważniejszych ośrodków Pomorza Środko-
wego. Liczy ok. 86 tys. mieszkańców (2022) i zajmuje 
powierzchnię 53 km² (Główny…). Pełni ważne funkcje 
administracyjne, gospodarcze i usługowe w skali re-
gionalnej i subregionalnej (Koncepcja…; Guzik i in., 
2020; Sobala-Gwosdz, 2023).

Bliskość Bałtyku i rzeki Słupi sprzyjały osadnictwu 
na tym terenie już we wczesnym średniowieczu. Pra-
wa miejskie Słupsk otrzymał w 1265 r., a członkostwo 
w Hanzie potwierdziło jego znaczenie handlowe (Rydz, 
Zaleski, 1992). W XIX i XX w. Słupsk był największym 
miastem Pomorza Środkowego i ważnym ośrodkiem 
przemysłu meblarskiego, spożywczego i maszynowe-
go (Pencarski, 2017). Po II wojnie światowej nastąpił 
dynamiczny rozwój demograficzny i przemysłowy – 
zabudowy wielorodzinnej, dużych zakładów, a od 
lat 80. również niskiego budownictwa na obrzeżach 
(Rydz, Zaleski, 1992; Szalewska, 2002). W 1994 roku 

Słupsk zamieszkiwało rekordowe (jak do tej pory) 
103 tys. osób.

Po 1989 r. miasto zmaga się z problemami suburba-
nizacji i spadku liczby ludności (Jażewicz, Szymańska, 
2024). Reforma z lat 1998-1999 pozbawiła je statusu 
stolicy województwa (nie utworzono postulowanego 
województwa środkowopomorskiego z siedzibami 
w Słupsku i Koszalinie) (m.in. Żuber, 2010; Jażewicz, 
2013; Sokołowski, 2014; Parol, Gręda, 2024). Mimo tego, 
Słupsk wciąż pełni istotne funkcje regionalne – mieści 
m.in. filharmonię, Uniwersytet Pomorski czy Główny 
Inspektorat Rybołówstwa Morskiego (instytucja cen-
tralna) (Sobala-Gwosdz, 2023; Bocheński, Rydzewski, 
2020; Sołtys, Dorocki, 2018; Wałachowski, 2019).

W  strukturze przestrzennej Słupska możemy 
wyodrębnić kilka stref funkcjonalnych (ryc. 1.). Hi-
storyczne Śródmieście obejmuje Stare Miasto i dzie-
więtnastowieczne tereny przyległe. Na zachodzie 
dominują duże osiedla mieszkaniowe z okresu PRL 
i  późniejszą zabudową, z  największym osiedlem 
Niepodległości. Wschodnie części miasta, takie jak 
osiedla: Westerplatte, Słowińskie i Ryczewo, rozwija-
ły się wolniej z uwagi na uwarunkowania terenowe 
i ograniczenia administracyjne (Szalewska, 2002; Flis, 
Szalewska, 2009). Nowe inwestycje mieszkaniowe 
skoncentrowane są w rejonie osiedla Zachód i Ryczewa.  

Ryc. 1. Propozycja podziału Słupska na osiedla wraz z charakterystyką ich zagospodarowania oraz nazwami.

Źródło: Opracowanie własne.

Adam R. Parol
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System transportowy Słupska opiera się głównie na 
filarze drogowym. Miasto stanowi ważny węzeł komu-
nikacyjny, w którym krzyżują się drogi krajowe nr 6 
(Gdańsk–Szczecin) i nr 21 (Ustka–Miastko) (Jażewicz, 
2013). Obie drogi omijają centrum dzięki obwodnicy 
(nr 6) i tzw. zachodniej części ringu miejskiego (nr 21). 
Istotne znaczenie mają także drogi wojewódzkie 
nr 210 i 213, łączące Słupsk odpowiednio z Bytowem 
i Puckiem/Łebą, oraz droga powiatowa w kierunku 
Darłowa. Wewnętrzna sieć ulic, mimo stałego rozwoju, 
napotyka ograniczenia wynikające z barier przestrzen-
nych – przede wszystkim szerokiej doliny Słupi i sieci 
kolejowej. Mosty i wiadukty w śródmieściu są „wąskimi 
gardłami”, powodującymi kumulację ruchu. Planowane 
inwestycje obejmują dalszą rozbudowę ringu (o część 
wschodnią, której fragment jest już budowany od 2023 
roku), w tym nowe przeprawy przez rzekę.

System kolejowy ma w Słupsku długą tradycję 
(od 1869 r.). Przez miasto przebiegają linie kolejowe 
nr 202 i 405, krzyżując się na głównej stacji w śród-
mieściu i łącząc je (kierunkowo) z Trójmiastem, Ustką, 
Koszalinem i Szczecinkiem (Mencel, Rydz, 2007). Mo-
dernizacja linii nr 405 w drugiej dekadzie XXI wieku 
przyniosła otwarcie w 2019 r. nowego przystanku 
„Słupsk Północny” (Słupsk…) – jedynego miejsca za-
trzymań handlowych pociągów na terenie Słupska 
poza główną stacją (tab. 1.).

Początki komunikacji miejskiej w Słupsku sięgają 
1910 r., gdy uruchomiono sieć tramwajową. Tramwaje 
funkcjonowały do 1959 r., kiedy to zostały zastąpione 
autobusami (Szymajda, 2010). W latach 1985–1987 
zbudowano system trolejbusowy, jednak zlikwidowa-
no go już w 1999 r (Połom, 2013). Współczesny układ 
opiera się wyłącznie na autobusach, organizowanych 
przez Zarząd Infrastruktury Miejskiej (ZIM) i obsługi-
wanych przez Miejski Zakład Komunikacji (MZK) (tab. 
1.). Sieć obejmuje 18 linii, w tym jedną nocną, obsłu-
gujących 234 przystanki (wszystkich przystanków na 
terenie Słupska jest 247). Tabor liczy 60 niskopodło-
gowych pojazdów, z istotnym udziałem autobusów 

gazowych i elektrycznych produkcji słupskiej Scanii  
(Zarząd…).

System charakteryzuje się układem bezpośred-
nich połączeń przez całe miasto, skupionych przede 
wszystkim wokół pętli 11 Listopada i CH Jantar na 
os. Niepodległości. Część linii obsługuje także gminy 
sąsiednie – Redzikowo i Kobylnica (Zarząd…). Mimo 
nowoczesnego taboru i udogodnień (biletomaty, tab-
lice dynamicznej informacji), komunikacja miejska 
boryka się z problemem nieczytelnego układu tras 
w śródmieściu i meandrującymi po Słupsku liniami. 
Taryfa biletowa obejmuje bilety jednorazowe i okre-
sowe; w 2023 r. wprowadzono system elektroniczny 
województwa pomorskiego FALA.

W sferze transportu regionalnego Słupsk stanowi 
centrum obsługiwane przez kilku przewoźników au-
tobusowych, w tym głównie przez spółki powiatowe 
PKS Słupsk i PKS Bytów oraz prywatny Nord Express 
(tab. 1.). Zróżnicowany rynek przewozów jest efektem 
liberalizacji po 1989 r., która doprowadziła do de-
centralizacji i konkurencji w transporcie publicznym 
(Taylor, Ciechański, 2017).

2. Metodyka

Procedury metodyczne zastosowane do realizacji ba-
dania, którego wyniki omawia niniejszy tekst, zostały 
schematycznie zwizualizowane na ryc. 2., a następnie 
omówione w dalszej części tej sekcji.

Zasadniczym sposobem zbierania danych do ni-
niejszego opracowania była samodzielna kwerenda 
w źródłach rozproszonych, uzupełniona przez kom-
ponent terenowy. Skupiono się przede wszystkim na 
stworzeniu baz danych o odjazdach z przystanków 
na podstawie powszechnie dostępnych informacji 
o rozkładach jazdy na stronach internetowych organi-
zatorów lub przewoźników oraz oficjalnych wyszuki-
warkach połączeń. Gdy rozkłady jazdy nie były dostęp-
ne w Internecie (ani na własnej stronie internetowej, 
ani w pośredniczącej wyszukiwarce połączeń, takiej 

Tab. 1. Przewoźnicy/organizatorzy transportu publicznego na terenie Słupska.

Komunikacja miejska Komunikacja pozamiejska Kolej

Wiele linii Jedna linia Wiele linii Jedna linia Wiele linii Jedna linia

ZIM Słupsk PKS Słupsk Ramzes POLREGIO

Nord Express Pol-Trans

PKS Bytów DPP/PKS Koszalin

Józef Gawin-Gochy

Bo Trans Zautra

Airtransfer

Źródło: Opracowanie własne.
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jak e-podróżnik, ani w miejscach takich jak strona na 
portalu Facebook), zwracano się w trybie dostępu do 
informacji publicznej do odpowiednich samorządów 
wydających zezwolenie na prowadzenie działalności 
przewozowej o udostępnienie tychże. Otrzymano 
w ten sposób wszystkie potrzebne dane o rozkładach 
w zakresie tras, przystanków i godzin odjazdów. Użyte 
dane są aktualne na 1 stycznia 2024 roku.

Komponent terenowy badań obejmował kartowa-
nie wszystkich przystanków, pętli i dworców wyko-
rzystywanych w systemie transportu publicznego na 
terenie Słupska, co odbyło się w pierwszych dniach 
stycznia 2024 roku (mając na uwadze średniookresową 
stałość tego elementu przyjęto, iż dane są aktualne na 
dzień 01.01.2024). Pozwoliło to nie tylko na weryfikację 
danych o rozkładach jazdy, lecz także na ustalenie ich 
lokalizacji i cech (planowana jest publikacja wyników 
badań odnoszących się m.in. do cech przystanków 
w ramach odrębnego opracowania). W kontekście loka-
lizacji pogrupowano przystanki na 3 grupy: położone 
przy drodze krajowej, wojewódzkiej lub posiadającej 
w przeszłości taki status (przynajmniej w 2010 roku); 
położone przy drodze niespełniającej powyższych 
wymogów, lecz o przynajmniej po dwóch pasach ruchu 
w obu kierunkach; pozostałe (kategoria najniższa).

Głównym wymiarem dostępności transportu pub-
licznego dla pasażerów jest oferta połączeń z miejsc 
zatrzymań pojazdów. Wszystkie aspekty, tj. liczba 
kursów czy przewoźników, były rozpatrywane w cyklu 
tygodniowym, tj., suma odjazdów przez 168 godzin od 
poniedziałku do niedzieli oraz obecność przewoźnika 

w danej relacji lub na przystanku przynajmniej raz 
w tygodniu. Nie analizowano dokładnego przebiegu 
linii komunikacyjnych bądź ich liczby.

Na poziomie przystanków dokonano klasyfikacji 
tych punktów sieci transportowej na 4 rodzaje – według 
wszystkich dostępnych odjazdów umożliwiających 
podróże wewnątrzmiejskie:
●	 100% odjazdów w systemie komunikacji miejskiej,
●	 50-99% odjazdów w systemie komunikacji miejskiej,
●	 1-49% odjazdów w systemie komunikacji miejskiej,
●	 0% odjazdów w systemie komunikacji miejskiej.

Takie ujęcie pozwoliło na zróżnicowanie funkcjonal-
ne przystanków na podstawie oferty komunikacji miej-
skiej z pełną ofertą transportu publicznego ogółem. 
Na podstawie tego samego zbioru danych określono 
stopień dezintegracji oferty transportu publicznego 
(d) według odjazdów z poszczególnych przystanków, 
z uwzględnieniem nie tylko relacji komunikacja miejska 
(m)-nie komunikacja miejska (n), lecz również liczby 
przewoźników, których kursy z danego przystanku są 
w podróżach miejskich dostępne (p). Ma to bowiem 
znaczenie zarówno w kontekście ekonomicznym, jak 
i przyjazności i przejrzystości systemu dla pasażera. 
Konstrukcja jest efektem poczynionych przez autora 
rozważań badawczych oraz testowania matematycz-
nego zastosowanych zmiennych i ich współczynników. 
Autor założył, iż z perspektywy osoby poruszającej się 
po mieście idealnym wzorcem przejrzystości i przy-
stępności jest obecność wyłącznie kursów komunikacji 
miejskiej (oraz innych, ale w pełni taryfowo z nią zinte-
growanych) na danym przystanku – wówczas zjawisko 
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Ryc. 2. Schemat postępowania metodycznego.

Źródło: Opracowanie własne.
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dezintegracji nie występuje, przyjmując wartość równą 
0. Obecność w rozkładach jazdy przewoźników na 
przystankach odjazdów niezintegrowanych taryfowo 
z komunikacją miejską oznacza występowanie zjawiska 
dezintegracji w stopniu niezerowym – wartość ta jest 
zależna od stosunku liczby tych odjazdów do warto-
ści kursów komunikacji miejskiej, również w ramach 
sumy z tygodnia. Zdecydowano się na zaakcentowanie 
wagi liczby przewoźników poprzez podniesienie jej 
we wzorze do kwadratu, jako że im większe jest roz-
drobnienie oferty w transporcie publicznym między 
niezintegrowane elementy, tym oferta staje się dużo 
bardziej nieatrakcyjna i nieczytelna dla pasażera. Jed-
nocześnie, wzór ten uwzględnia na korzyść integracji 
sytuację, w której oferta komunikacji miejskiej jest 
bardzo dobra, w efekcie czego nawet duże rozdrobnie-
nie pozostałych odjazdów nie powinno spowodować 
osiągnięcia wysokiej wartości dezintegracji, gdyż ich 
oferta ma znaczenie marginalne.

Dla przejrzystości należy podkreślić, iż standardowo 
wszystkie przystanki w mieście służą obsłudze zarówno 
komunikacji miejskiej, jak i pozostałym przewoźnikom 
autobusowym, stąd też zminimalizowane zostało ryzy-
ko dublowania się przystanków położonych w bezpo-
średnim sąsiedztwie, z których – przykładowo – jeden 
byłby dostępny wyłącznie dla komunikacji miejskiej, 
drugi dla pozostałych przewozów. Uwarunkowania 
prawne i techniczne uniemożliwiają to co prawda 
w zestawieniu transportu drogowego i kolejowego, 
choć poza Słupskiem znane są przypadki wspólnych 
peronów kolejowo-tramwajowych (np. Gdańsk Bręto-
wo/Brętowo PKM) czy kolejowo-autobusowych (np. 
Wolsztyn). Z przyczyn matematycznych natomiast, 
nie można wzoru tego zastosować do przystanków, 
z których nie ma żadnych odjazdów komunikacji miej-
skiej (dzielenie przez 0); zdaniem autora wartościowe 
jest również wyróżnienie w ten sposób tego rodzaju 
przystanków, gdyż wskazuje to na inny aspekt jego 
funkcjonowania (m.in. potencjalny całkowity niedo-
bór obsługi komunikacją miejską czy inny charakter 
miejsca, taki jak stacja kolejowa czy dworzec auto-
busów pozamiejskich). W efekcie, wzór ten przyjął  
postać:

gdzie:

d – stopień dezintegracji oferty transportu pub-
licznego z przystanku

n – liczba odjazdów transportu publicznego niebę-
dącego komunikacją miejską z przystanku w tygodniu

p – liczba przewoźników oferujących kursy trans-
portu publicznego w podróżach wewnątrzmiejskich 
z danego przystanku (przy założeniu braku integracji 
między nimi)

m – liczba odjazdów komunikacji miejskiej z przy-
stanku w tygodniu

Zastosowanie wzoru opatrzono przykładem na 
podstawie trzech przystanków znajdujących się na 
terenie Słupska (dane rzeczywiste) (tab. 2.):

Pewnym założeniem metodycznym wykorzysta-
nym w niniejszym opracowaniu jest podział Słupska 
na osiedla. Miasto to nie posiada bowiem żadnego 
sformalizowanego układu przestrzennych jednostek 
pomocniczych, takich jak dzielnice czy osiedla. Nie 
sposób bowiem uznać za nie chociażby okręgów wy-
borczych do Rady Miasta czy stref wyznaczonych w Stu-
dium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego Miasta (por. Uchwała…). Na podstawie 
własnej wiedzy eksperckiej, w tym znajomości terenu 
i lokalnych uwarunkowań, a jednocześnie konsulta-
cji ze specjalistami w zakresie polityki przestrzennej 
w Urzędzie Miasta Słupska, autor skonstruował własny 
podział Słupska na mniejsze jednostki przestrzen-
ne, mogące stać się właśnie oficjalnymi osiedlami. 
Uwiarygadnia to w ten sposób przeprowadzoną przez 
autora delimitację dokonaną w oparciu o przesłanki 
urbanistyczne (charakter zagospodarowania; bariery 
przestrzenne), geomorfologiczne (rzeźba terenu, hy-
drografia), historyczne (okres rozwoju, powiększenia 
miasta) i funkcjonalne (lokalna skala obsługi ludności). 
Jednocześnie, kryteria i wyniki nie są zasadniczo roz-
bieżne z procedurami przeprowadzonymi w poprzed-

Tab. 2. Przykłady zastosowania wzoru na stopień dezintegracji transportu publicznego.

Nazwa 
przystanku

Kursy komunikacji 
miejskiej 

(m)

Pozostałe kursy transportu publicznego 
(n)

Liczba przewoźników 
(p)

Wynik (d)

Bałtycka 30 282 4 150,4

Uniwersytet 1069 146 2 0,5

Racławicka 477 0 1 0,0

Źródło: Opracowanie własne.
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nich dekadach przez geografów ze słupskiego ośrodka 
akademickiego, choć na pewno bardziej aktualne (nie 
tylko ze względu na zmiany w zagospodarowaniu, lecz 
również korekty granic miasta). Autor wyróżnił w ten 
sposób 12 osiedli – zróżnicowanych pod względem 
charakteru zagospodarowania przestrzennego, po-
wierzchni czy liczby ludności, a stanowiących pewne 
spójne większe wycinki Słupska (ryc. 1.). Podział miasta 
na osiedla był niezbędny dla przeprowadzenia analiz 
związanych z więźbą połączeń w jego przestrzeni.

Dla syntetycznego przeprowadzenia procesów 
symulacji podróży w przestrzeni miasta, poszczególne 
przystanki w jego obrębie zostały przypisane do osiedli 
według swojej lokalizacji, na podstawie czego zbudo-
wano więźbę połączeń według przewoźników między 
częściami Słupska. Więźba ta oparta jest na możliwości 
bezpośredniego przemieszczenia się między osiedlami 
pojazdami różnych przewoźników przy spełnieniu 
założenia, iż dany przewoźnik na linii komunikacyjnej 
posiada zatrzymanie handlowe na dowolnym przy-
stanku przypisanym do konkretnego osiedla. Autor 
pragnie zauważyć, iż poziom pojedynczych przy-
stanków byłby tu zbyt szczegółowy i nieprzejrzysty, 
zaś arbitralny wybór po jednym przystanku/zespole 
przystankowym na osiedle mógłby doprowadzić do 
zbyt daleko idących uproszczeń. Za adekwatne można 
bowiem przyjąć założenie, iż podróż z osiedla A do 
B i następnie powrót z B do A nie musi się odbywać 
z tych samych przystanków, m.in. z racji rozproszenia 
i wielości celów podróży oraz bliskości poszczególnych 
przystanków.

3. Wyniki

Specyfika Słupska, zarówno pod kątem transporto-
wym, jak i przestrzennym, sprawia, iż kursy transportu 
publicznego w obrębie miasta nieobjęte systemem 
komunikacji miejskiej stanowią wyraźną część całości 
rozważanego systemu. Podczas gdy według danych 
aktualnych na 01.01.2024 za 111 936 odjazdów ze słup-
skich przystanków w ciągu standardowego tygodnia 
(od poniedziałku od niedzieli) odpowiadała komuni-
kacja miejska, to wszystkich kursów umożliwiających 
podróże wewnątrz miasta było w tygodniu 141 577, 
co oznacza (w uproszczeniu), iż przewozy MZK Słupsk 
odpowiadały za realizację 79% połączeń w mieście. 
Pozostała ponad 1/5 była wykonywana przez kilku 
przewoźników autobusowych oraz regionalną kolej 
pasażerską. Częstotliwość przewozów w transporcie 
publicznym na terenie Słupska, uwzględniająca inne 
formy niż komunikacja miejska, przynosi wynik w po-
staci średnio 82 dziennie odjazdów z przystanku – wy-
łącznie dla komunikacji miejskiej rezultat równy jest 68.

Z 247 czynnych przystanków, pętli, dworców i stacji 
w Słupsku 13 jest wykorzystywanych wyłącznie przez 

innych przewoźników niż MZK Słupsk. W grupie tej 
są zarówno dwa główne pozamiejskie dworce au-
tobusowe czy stacja oraz przystanek kolejowy, jak 
i zwykłe przystanki autobusowe w różnych częściach 
miasta (łącznie 9). Niemal wszystkie należące do dru-
giej z wymienionych grup położone są przy głównych 
drogach wylotowych z miasta (ul. Szczecińska, 3 Maja, 
Kaszubska, Gdańska, Boh. Westerplatte) – wyjątkiem 
jest przystanek przy ul. Sobieskiego (ryc. 2.).

Pełniejszą skalę zjawiska obrazuje dopełnienie 
analiz przystankami, które nie tylko w całości, lecz 
w większości (min. 50% odjazdów) służą innym prze-
woźnikom niż MZK Słupsk (ryc. 3.). Rozszerza to zbiór 
badanych przypadków o 26 miejsc – z 13 do 39 (16% 
całości). W przypadku wszystkich z nich można założyć, 
iż oferta komunikacji miejskiej jest niewystarczająca 
bądź też bardziej atrakcyjną alternatywą względem niej 
są przejazdy z wykorzystaniem innych przewoźników. 
Założenie to jest co prawda obarczone pominięciem 
różnorodności pozostałych przewoźników (autobu-
sowych) na danym przystanku (dla większości z nich 
jest to bowiem więcej niż jeden spoza komunikacji 
miejskiej), bez względu na to obrazuje jednak niedo-
statki w miejskiej ofercie przewozowej.

W ujęciu przestrzennym, zauważyć można jak 
pewne części Słupska są pozbawione dobrej lub jakiej-
kolwiek oferty komunikacji miejskiej. Najwyraźniejsze 
dysproporcje między ofertą komunikacji miejskiej 
a transportu publicznego ogółem zauważalne są przy 
dwóch z głównych dróg wylotowych z miasta – DK 
nr 21 w kierunku północnym (do Ustki), uwzględniając 
przebieg tej trasy do roku 2015 (tj. z pominięciem tzw. 
ringu miejskiego) (ul. Kopernika, Bałtycka i Portowa) 
oraz DW nr 213 w kierunku północno-wschodnim (ul. 
Kaszubska) (ryc. 2.). Pierwszy z przypadków wytłuma-
czyć można przede wszystkim bardzo dobrą ofertą 
przewozową kilku przewoźników (PKS Słupsk, Nord 
Express, Ramzes) na liniach w kierunku Ustki i Rowów 
(przede wszystkim do pierwszej z tych miejscowości)1, 
przy jednocześnie niskim potencjale obsługi tego 
rejonu (nieliczne i rozproszone zabudowania miesz-
kalne oraz działalność gospodarcza), które to potrzeby 
z perspektywy komunikacji miejskiej na ul. Portowej 
i Bałtyckiej ma za zadanie realizować wyłącznie linia 
nr 17 w godzinach porannego, popołudniowego 
i wieczornego szczytu komunikacyjnego (w dosto-
sowaniu do klasycznego trybu pracy w systemie 
trzyzmianowym). Ocena satysfakcji mieszkańców 
i pracowników korzystających z komunikacji miejskiej 

1	 Do obsługi os. Bałtyckiego w sposób inny niż komunika-
cją miejską należy włączyć również pobliski względem ul. 
Portowej przystanek kolejowy Słupsk Północny, gdzie za-
trzymują się wszystkie pociągi regionalne kursujące mię-
dzy Słupskiem a Ustką.
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na os. Bałtyckim wymagałaby jednak przeprowadzenia 
badań społecznych2. Inaczej prezentuje się sytuacja 
osiedla Ryczewo, którego główną osią jest wspomnia-
na wyżej ulica Kaszubska. Pomimo ekstensywnego 
charakteru zabudowy, jest to prężnie rozwijająca się 
mieszkaniowo część miasta, za czym nie podążyła 
rozbudowa oferty przewozowej w komunikacji miej-
skiej – od lat jest ono obsługiwane wyłącznie przez 
linię nr 2, której częstotliwość kursowania jest niska 
(co 30/60 minut). Realną alternatywą, z racji wysokiej 
częstotliwości kursowania jak na linie podmiejskiej 
i regionalne, są dla mieszkańców Ryczewa linie z oferty 
PKS Słupsk oraz Nord Express, przejeżdżające właśnie 
ul. Kaszubską. Dodatkowym aspektem jest tranzyto-
wy przebieg tras tych linii przez osiedle, co zwiększa 
ogólną dostępność transportu publicznego w tym 
rejonie (gdyż linia nr 2 „meandruje” ulicami Drzymały 
i Sportową), a także obsługa przystanków innych niż 
komunikacja miejska.

Wyróżnić można kilka skromniejszych przestrzennie 
przypadków przewagi oferty przewozowej innych 
przewoźników nad komunikację miejską. Są to m.in.: 

2	 Należy zaznaczyć, iż os. Bałtyckie obsługują również linie 
nr 6, 8, 9 i 19, jednak ich trasy są położone z dala od oma-
wianego ciągu komunikacyjnego.

przemysłowo zagospodarowane pogranicze Słupska, 
Płaszewka i Głobina (ul. Boh. Westerplatte), okolice 
działek przy ul. Gdańskiej oraz rozwijające funkcję 
mieszkaniową os. Zachód w okolicy ul. 3 Maja. Przy-
stanki przy ul. Szczecińskiej, Sobieskiego, Jaracza, 
Poznańskiej, Boh. Westerplatte i Gdańskiej z mniej-
szościowym udziałem kursów komunikacji miejskiej 
lub jej brakiem odznaczyły się w ten sposób z racji 
innego, lecz pobliskiego, przebiegu tras linii komu-
nikacji miejskiej (w sąsiedztwie nieprzekraczającym 
kilkuset metrów). Do tego, interesującym przypadkiem 
jest zespół przystankowy pl. Dąbrowskiego w słup-
skim śródmieściu, gdzie następuje kumulacja dużej 
części odjazdów przewozów pozamiejskich w drodze 
do/z obu dworców autobusowych w Słupsku, a jedno-
cześnie oferta komunikacji miejskiej jest na poziomie 
przynajmniej dobrym. Pozostałe przypadki to dwa 
dworce autobusowe dla komunikacji pozamiejskiej 
oraz dworzec kolejowy.

Rozważania o odjazdach z przystanków w Słupsku 
pod kątem integracji i przejrzystości oferty dla pasażera 
rozszerzono o wyniki ustalone na podstawie wzoru 
pozwalającego na pomierzenie ofertowej stopnia 
dezintegracji transportu publicznego. Na tej podsta-
wie wyróżniono zbiór kilkudziesięciu przystanków 
na terenie Słupska, które cechują się największym 

Pozamiejski transport publiczny w obsłudze komunikacyjnej Słupska z perspektywy przestrzennej 

Ryc. 2. Przystanki w Słupsku z udziałem kursów komunikacji miejskiej niższym niż 50% w ujęciu tygodniowym.

Źródło: Opracowanie własne.
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stopniem dezintegracji kursów na przystankach3. 
Gwoli przypomnienia: w przypadku wykorzystania 
przystanku wyłącznie przez komunikację miejską 
wartość równania wynosiła 0 (w konsekwencji ża-
den taki przystanek nie został uwzględniony w tej 
części analizy), zaś jego konstrukcja nie pozwalała 
na zastosowanie do przystanków nieobsługiwanych 
przez nią (13 takich obiektów zaznaczono na mapie 
sygnaturą w innym kolorze) (ryc. 3.).

Zastosowanie wzoru uwzględniającego stopień 
dezintegracji transportu publicznego na słupskich 
przystankach pozwoliło na rozszerzenie perspektywy 
analitycznej nie tylko teoretycznie, lecz również w kon-

tekście przestrzeni miasta. Za najbardziej nieprzystępne 
pod kątem integracji i przejrzystości oferty przewo-
zowej – wszystkie wyniki powyżej 100,0 – uchodzą 
w Słupsku przystanki położone w ciągu ulic Portowa, 
Bałtycka i Kopernika (os. Bałtyckie i północne Śródmie-
ście), gdzie kursów komunikacji miejskiej jest niewiele, 

3 	 Wybrano wyłącznie największe wartości, pomijając miej-
sca z najniższymi wynikami, jako że wówczas oferta kur-
sów z danego przystanku może być uznana za przejrzystą 
(wyraźna przewaga kursów w komunikacji miejskiej i/lub 
niewielka liczba innych przewoźników).

zaś pozostali przewoźnicy (aż trzech) odznaczają się 
zdecydowanie bogatszymi w kursy rozkładami jazdy 
(tab. 3.). Mieszkańcy okolic ul. Portowej czy Bałtyckiej 
zmuszeni są do zapoznania z rozkładami jazdy i ta-
ryfami różnych przewoźników oraz niekorzystnych 
uwarunkowań organizacyjnych i ekonomicznych po-
tencjalnego zakupu biletu okresowego (kilka osob-
nych), mimo że punktem odniesienia są wyłącznie 
przemieszczenia w granicach miasta4. W tym ujęciu 
korzystniej, choć nadal negatywnie, przejawia się sy-
tuacja os. Ryczewo przy ul. Kaszubskiej w porównaniu 
do os. Bałtyckiego, gdzie kursów komunikacji miej-
skiej jest więcej, a pozostałych przewoźników mniej 

(dwóch). Podobnie w porównaniu do sytuacji z ryc. 3. 
odznaczają się przystanki przy drogach wylotowych 
z miasta, ze szczególnym uwzględnieniem przystan-
ków przy ul. Poznańskiej i Boh. Westerplatte (niewiele 
odjazdów komunikacji miejskiej, wielu przewoźników). 
Potwierdza to również wykres rozrzutu przystanków 
na podstawie dwóch zmiennych – w osi ox znajduje 

4 	 Należy dodać, iż przewoźnicy autobusowi spoza ko-
munikacji miejskiej zapewniają możliwości dojazdu do 
większej liczby miejsc w mieście niż komunikacja miejska 
z tych samych przystanków przy ul. Portowej i Bałtyckiej.

Ryc. 3. Przystanki w Słupsku o największym stopniu dezintegracji transportu publicznego.

Źródło: Opracowanie własne.
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się typ drogi (1 – pozostałe drogi niż 2 i 3, 2 – droga 
o przekroju 2x2 niebędąca drogą krajową lub wo-
jewódzką, 3 – droga krajowa lub wojewódzka5) zaś 
w osi oy wynik stopnia dezintegracji (d) – wyłącznie 
na głównych ciągach tranzytowych (sekcja 3) noto-
wane jest największa dezintegracja (wartości powyżej 
13,2) (ryc. 4.).

Wyraźną różnicą względem samego udziału kursów 
komunikacji miejskiej w zbiorze odjazdów z przystanku 
jest obecność punktów zlokalizowanych przy głów-

nych drogach w Śródmieściu oraz większych osiedlach 
mieszkaniowych na zachodzie miasta (Zatorze, os. 
Niepodległości). Mimo iż za większość odjazdów z nich 
odpowiada komunikacja miejska, to jednak pełna oferta 
transportu publicznego jest na nich dużo bogatsza, niż 
gdyby opierać się tylko o ofertę organizowaną przez 
Miasto Słupsk; co więcej, realizuje ją często kilku prze-
woźników. W efekcie, pasażer mogący/chcący skorzy-
stać z pełnej gamy kursów, może mieć wyraźny problem 
z rozplanowaniem podróży – konieczne jest zapoznanie 
się z wieloma rozkładami jazdy, taryfami przewozowymi 
czy – na wstępie – świadomość, iż przewozy te mogą być 
dla niego uzupełnieniem możliwości przemieszczania 
się po mieście, oferując również relacje niedostępne, 
bezpośrednio i pośrednio, w komunikacji miejskiej, lub 
korzystniejsze czasy i godziny odjazdów! Największa 
różnorodność i rozproszenie w tym zakresie cechuje 
przystanki przy ul. Szczecińskiej (7-8 przewoźników 
na przystanku) i Tuwima (do 6), czyli na głównej osi 
komunikacyjnej miasta, choć wyraźnie notowane jest 

5	  Aktualna lub dawna (w 2010 roku lub później).

to również na pozostałych kluczowych dla transportu, 
nie tylko publicznego, ulicach – Sobieskiego, Wojska 
Polskiego, Lutosławskiego i Gdańskiej.

Analizę na poziomie przystanków określić można 
mianem technicznej, a nawet zbyt dokładnej w kon-
tekście przemieszczeń w skali przestrzennej miasta 
takiego, jak Słupsk. Choć faktem jest, iż to przystanki są 
punktami wejścia do systemu transportowego, a oferta 
dostępna jest dla pasażera bezpośrednio z ich poziomu, 
to jednak etap planowania podróży najczęściej (szcze-

gólnie w mieście) nie ogranicza się do wyboru ściśle 
określonego przystanku w sąsiedztwie jej rozpoczęcia 
oraz, analogicznie, przy miejscu docelowym. Należy 
dodać do tego założenie, iż podróże rzadko zamykają 
się na krótkich dystansach w obrębie jednego osiedla 
(w kontekście Słupska mowa o powierzchni rzędu kilku 
kilometrów kwadratowych). Zgodnie z tymi uwarun-
kowaniami, skonstruowano dla Słupska więźbę bezpo-
średnich połączeń międzyosiedlowych w transporcie 
publicznym, z uwzględnieniem liczby przewoźników 
realizujących kursy w takich relacjach. Na podstawie 
lokalizacji przystanki zostały przypisane do osiedli, zaś 
następnie skonstruowano macierz połączeń między 
tymi jednostkami powierzchniowymi (tab. 4.)6, którą 
zwizualizowano na mapie (ryc. 5.). Liczba relacji między 
wszystkimi osiedlami wynosi 66.

6	 Należy nadmienić, iż najwyższą możliwą wartością do 
osiągnięcia w macierzy była 10 – pomimo operowania na 
terenie miasta 11 przewoźników. Jest to konsekwencją 
obsługi przez DPP/PKS Koszalin linii komunikacyjnej obej-
mującej przystanki na terenie wyłącznie jednego osiedla.
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Ryc. 4. Stopień dezintegracji oferty transportu publicznego na przystankach a typ drogi (uwzględniono te same punkty, co na 
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Źródło: Opracowanie własne. 

Tab. 3. Przystanki o największej wartości dezintegracji oferty transportu publicznego (d). 

Nazwa przystanku 
Osiedle (wg 

ryc. 1.) 

Kursy 
komunikacji 

miejskiej 
(m) 

Pozostałe 
kursy 

transportu 
publicznego 

(n) 

Liczba 
przewoźników 

(p) 

Typ 
drogi 
(z ryc. 

4.) 

Wynik 
(d) 

Portowa - Strefa Ekonomiczna Bałtyckie 25 394 4 3 236,2 

Portowa - Fabryka Okien Bałtyckie 25 332 4 3 196,5 

Portowa - Fabryka Okien Bałtyckie 25 332 4 3 196,5 

Os. Bałtyckie Bałtyckie 25 307 4 3 180,5 

Os. Bałtyckie Bałtyckie 25 307 4 3 180,5 

Bałtycka - wiadukt Bałtyckie 30 337 4 3 163,7 

Bałtycka Śródmieście 30 312 4 3 150,4 

                                                      
5 Aktualna lub dawna (w 2010 roku lub później). 
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Ryc. 4. Stopień dezintegracji oferty transportu publicznego na przystankach a typ drogi.

Źródło: Opracowanie własne.
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Wstępnym wnioskiem z analizy macierzy połą-
czeń jest potwierdzenie zasadności oparcia jej (tak jak 
wszystkich przeprowadzonych w opracowaniu analiz) 
o połączenia bezpośrednie, gdyż przede wszystkim 
w ten sposób skonstruowana jest siatka połączeń 

komunikacji miejskiej (w przejazdach między większoś-
cią osiedli przesiadki nie są konieczne, choć czasem 
pozwalają one skrócić podróż). Zaledwie w przypadku 
dwóch osiedli (Nadrzecze i Ryczewo) zauważalne są 
niedostatki w zakresie dostępności połączeń bez-
pośrednich do kilku osiedli (odpowiednio 5 i 4 na 11 
możliwych relacji) (tab. 4.). Szczegółowy wgląd w bazę 
danych umożliwił obserwację, iż wszystkie przypadki 
połączeń między osiedlami realizowanych przez jed-
nego przewoźnika przypadają na komunikację miejską.

Pełna więźba połączeń między słupskimi osiedla-
mi dowodzi mnogości dostępnych relacji – zarówno 
w ujęciu przestrzennym, jak i organizacyjnym (licz-
ba przewoźników) (ryc. 5.). Nie jest na jej podstawie 
możliwe wnioskowanie co do oferty połączeń, choć 

w przypadku skali przestrzennej całego miasta oraz 
na poziomie osiedli szczegółowa analiza połączeń 
w bazie danych uprawnia do stwierdzenia, iż każda 
z linii na tej więźbie oznacza przynajmniej minimal-
nie akceptowalną ofertę połączeń (dostępnych jest 
więcej niż kilka kursów w ciągu doby). Liczba relacji 
obsługiwanych przez komunikację miejską jest bliska 
wypełnieniu wszystkich 66 połączeń (brak zaledwie 
kilku), jednak większość z istniejących jest dostępna 
również u innych przewoźników – gdy każdej relacji 

Tab. 3. Przystanki o największej wartości dezintegracji oferty transportu publicznego (d).

Nazwa przystanku
Osiedle  

(wg ryc. 1.)

Kursy 
komunikacji 

miejskiej 
(m)

Pozostałe kursy 
transportu 

publicznego 
(n)

Liczba 
przewoźników (p)

Typ drogi 
(z ryc. 4.)

Wynik 
(d)

Portowa - Strefa Ekonomiczna Bałtyckie 25 394 4 3 236,2

Portowa - Fabryka Okien Bałtyckie 25 332 4 3 196,5

Portowa - Fabryka Okien Bałtyckie 25 332 4 3 196,5

Os. Bałtyckie Bałtyckie 25 307 4 3 180,5

Os. Bałtyckie Bałtyckie 25 307 4 3 180,5

Bałtycka - wiadukt Bałtyckie 30 337 4 3 163,7

Bałtycka Śródmieście 30 312 4 3 150,4

Portowa - Interstyl Bałtyckie 30 312 4 3 150,4

Portowa - Interstyl Bałtyckie 30 312 4 3 150,4

Bałtycka - wiadukt Bałtyckie 35 342 4 3 140,3

Bałtycka Śródmieście 35 317 4 3 128,9

Jaracza Śródmieście 85 365 5 3 82,4

Guma Pomorska Westerplatte 58 262 4 3 56,3

Źródło: Opracowanie własne.

Tab. 4. Macierz połączeń transportem publicznym między osiedlami w Słupsku na podstawie liczby przewoźników. 
Źródło: Opracowanie własne.
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przypisze się wartość odpowiadającą ich liczbie, to 
otrzymana suma wynosi 168. Oznacza to, iż każde 
bezpośrednie połączenie między osiedlami jest ob-
sługiwane średnio przez trzech przewoźników (w za-
okrągleniu do jedności). Stąd też, uwypuklono relacje, 

które odznaczają się największą dezintegracją orga-
nizacyjną, tj. obsługiwane przez przynajmniej cztery 
przedsiębiorstwa (ryc. 6.).

Na podstawie tak uproszczonej dla przejrzystości 
więźby zauważyć można, iż najwięcej przewoźników 

Ryc. 5. Więźba połączeń transportem publicznym między osiedlami w Słupsku.
 
Źródło: Opracowanie własne.

Ryc. 6. Więźba połączeń transportem publicznym między osiedlami w Słupsku uwzględniająca 
wyłącznie połączenia obsługiwane przez największą liczbę przewoźników.

Źródło: Opracowanie własne.
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obsługuje relacje między największymi osiedlami 
w zachodniej części miasta (Zatorze, Niepodległości, 
Piastów) oraz nimi a Śródmieściem. Mając na uwadze 
układ drogowy, gęstość zaludnienia oraz lokalizację 
w przestrzeni miasta nowego dworca autobusowego, 
jest to naturalnym wynikiem dojazdów do tegoż oraz 
położenia generatorów ruchu w Śródmieściu i na wspo-
mnianych osiedlach (liczne szkoły, placówki handlowe 
i usługowe, duże skupiska miejsc zamieszkania). Wielu 
przewoźników przejeżdża przez miasto z kierunku 
wschodniego i południowego przez Śródmieście na 
Zatorze, gdzie na dworcu autobusowym kończy się 
trasa takich połączeń. Z bogatej, acz niezintegrowa-
nej, oferty połączeń pozamiejskich korzystać mogą 
mieszkańcy os. Bałtyckiego, jako że linie autobuso-
we docierające do Słupska z Ustki przez to osiedle, 
nie kończą swojego biegu w centrum miasta, lecz 
ich trasy przebiegają przez Śródmieście, Zatorze, os. 
Piastów i os. Niepodległości. Takie ujęcie pozwala na 
dostrzeżenie pewnego dualizmu w organizacji trans-
portu publicznego na terenie Słupska – z jednej strony 
mnogość przewoźników jest notowana na relacjach, 
które również kompleksowo obsługiwane są przez 
komunikację miejską, z drugiej zaś istnieją osiedla 
peryferyjne (takie jak os. Bałtyckie czy os. Ryczewo), 
z których dojazd do centrum miasta czy innych osiedli 
komunikacją miejską jest trudniejszy, jednak tylko część 
z nich posiada rozbudowaną alternatywę połączeń 
pozamiejskich obsługujących również relacje miejskie.

Wnioski

Przestrzeń Słupska okazała się być odpowiednim 
polem do realizacji celu badawczego założonego 
na wstępie. Pomimo rozbudowanej sieci połączeń 
komunikacji miejskiej, wiele podróży wewnątrzmiej-
skich jest obsługiwanych przez regionalne przewozy 
autobusowe i kolejowe – ponad 1/5 wszystkich od-
jazdów z wszystkich przystanków w mieście w cyklu 
tygodniowym. Jako że oferta transportu publicznego 
na terenie Słupska jest całkowicie niezintegrowana 
pod kątem przewozowym, rozkładowym czy taryfo-
wym, znacząco utrudnia to korzystanie z niej i sytuuje 
stan organizacji transportu mieście bardzo daleko 
od aktualnych paradygmatów polityki miejskiej czy 
transportowej. Problemy te najbardziej uwypuklone 
są na kilku głównych ciągach komunikacyjnych w mie-
ście, obejmując w pewnych przypadkach duże części 
osiedli (przede wszystkim Bałtyckiego i Ryczewa), 
gdzie skala obsługi tych terenów przez komunikację 
miejską jest względnie niska w porównaniu do innych 
obszarów Słupska oraz do dostępnych kursów i relacji 
oferowanych przez innych przewoźników. Wcale lub 
prawie wcale nie są obsługiwane komunikacją miejską 
niektóre obszary o zagospodarowaniu przemysłowym 

i logistycznym na obrzeżach, gdzie jedyną możliwością 
dostania się transportem publicznym okazuje się być 
autobus lub pociąg (choć nawet te nie zawsze). Na co 
szóstym przystanku w Słupsku komunikacja miejska 
stanowi mniejszość wśród odjazdów lub nie występuje 
wcale (16%). Skonstruowany wzór stopnia dezintegracji 
odjazdów z przystanku pozwolił na zróżnicowanie tych 
punktów w sieci transportowej w zależności od liczby 
kursów według realizowanej formy organizacyjnej 
transportu, dzięki czemu zrealizowano dodatkowy 
cel (metodyczny). Autor rekomenduje przetestowanie 
tego wzoru w innych polskich miastach, co uwiary-
godniłoby jego aplikacyjność.

Co warto zauważyć, większość relacji między 
osiedlami w mieście może być pokonywania z wy-
korzystaniem większej liczby przewoźników niż tylko 
komunikacji miejskiej – świadczy to o skomplikowaniu 
systemu, gdy weźmie się pod uwagę brak integracji 
między nimi. W przypadku osiedli peryferyjnych, stano-
wi to przejaw możliwości wykorzystania dodatkowych 
połączeń przy słabo rozwiniętej komunikacji miejskiej, 
zaś w licznych połączeniach między najważniejszymi 
i najintensywniej zamieszkanymi – znacząco zwięk-
sza wymagania względem pasażera co do orientacji 
w systemie. W obu przypadkach dostępność i wy-
korzystanie kompleksowej oferty połączeń należy 
określić przede wszystkim mianem teoretycznej – przy 
mnogości różnorodnych taryf, przepisów, rozkładów 
i systemów informacji, osobom postronnym trud-
no się zorientować i dokonać racjonalnego wyboru 
najkorzystniejszego sposobu przejazdu autobusem 
lub pociągiem. Pomimo niedogodności związanych 
z brakiem integracji oferty, dla mieszkańców miasta 
wszystkie elementy sytemu stanowić mogą kluczowe 
ogniwo w dostępności transportu publicznego. W za-
istniałej sytuacji rekomenduje się władzom Słupska 
wprowadzenie honorowania biletów przewoźników 
autobusowych i/lub kolejowych na przynajmniej kilku 
relacjach, ażeby uczynić przemieszczanie się trans-
portem publicznym po mieście łatwiejszym i tańszym 
dla pasażera, jednocześnie nie będąc zmuszanym 
do rozwoju oferty przewozowej, która dublowałaby 
się z już obsługiwanymi ciągami komunikacyjnymi, 
lecz poza systemem komunikacji miejskiej. W sferze 
dalekosiężnych oczekiwań pozostaje wprowadzenie 
rozwiązań (systemowych lub oddolnych) łączących 
organizatorów i przewoźników w sposób najkorzyst-
niejszy dla pasażera, tj. w oparciu o pełną integrację 
taryfową i biletową.
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