
Polacy o transporcie: szybciej do celu, to się liczy, nie samochód 

Polacy są dużo odważniejsi od polityków rządzących największymi miastami. Aż połowa kierow-
ców jest skłonna zrezygnować z auta - w zamian chcieliby większej liczby połączeń i… buspasów, 
nawet kosztem miejsca dla aut. Znacząca większość popiera też wypieranie z miast najstarszych 
diesli oraz ograniczanie importu starych samochodów z zagranicy. 

Politycy decydujący o transporcie w polskich miastach opierają swe działania najczęściej na wła-
snych przekonaniach o tym, czego chcą ich wyborcy. Rzadko podpierają się danymi od inżynierów 
transportu, doświadczeniami z innych regionów. 

Polski Alarm Smogowy postanowił sprawdzić, co tak naprawdę mieszkańcy największych miast my-
ślą o codziennym podróżowaniu - jak oceniają stan obecny, co chcieliby zmienić, ilu byłoby skłon-
nych zrezygnować z auta, ilu uważa że samochody na ulicach stanowią źródło zanieczyszczeń. Uzy-
skane odpowiedzi pokazują, że podejście Polaków do miejskiego transportu mocno odbiega od 
sposobu w jaki zarządzane są ich miasta. 

Badania zostały przeprowadzone na przełomie grudnia 2019 i stycznia 2020 roku, na reprezenta-
tywnej próbie 1500 osób, mieszkańców Warszawy, Krakowa, Wrocławia, Poznania oraz Katowic. 

Kogo bolą korki 

Najpoważniejsze problemy komunikacyjne w mieście według wykorzystywanego środka transportu 

Negatywne doświadczenia użytkowników transportu publicznego prowadzą ich często do konstata-
cji, że jeżeli codzienne podróże i tak mają trwać długo, to lepiej czas ten spędzać we własnym sa-
mochodzie. Zatłoczone drogi stawiają pasażerów tramwajów i autobusów w tej samej sytuacji, co 
mieszkańców przemieszczających się własnymi samochodami. 

Nie dziwi zatem, że 73 proc. badanych za główny problem komunikacyjny dużych miast uznaje wła-
śnie korki - 77 proc. kierowców codziennie jeżdżących po mieście i 70 proc. pasażerów komunikacji 

 
Ogółem Kierowcy Pasażerowie komuni-

kacji miejskiej

Korki na drogach 73% 77% 70%

Brak parkingów w centrum 45% 56% 37%

Tłok w tramwajach i autobusach 28% 17% 40%

Za niska częstotliwość kursowania zbior. kom. 17% 11% 22%

Brak parkingów typu park+ride 16% 21% 12%

Za mało ścieżek rowerowych 14% 12% 13%

Brak obwodnic 12% 16% 9%

Ograniczona siatka połączeń zbior. kom. 9% 7% 9%

Zbyt wolna zbior. kom. 7% 5% 9%

Trudno powiedzieć 2% 1% 1%



zbiorowej. Jednocześnie ci ostatni wskazują, że problemem są tłok w pojazdach (40 proc. badany-
ch) i zbyt mała częstotliwość kursów (22 proc.) - kierowcy zwracają na to o wiele mniejszą uwagę. 

Główne cele miejskich podróży (wyniki są bardzo zbliżone we wszystkich badanych ośrodkach) to 
praca (72 proc.), zakupy (39 proc.), odwiedziny (21 proc) czy podróż do szkoły, na uczelnię (6 proc.).  
Siedem proc. podróżujących codziennie przez miasto deklaruje, że podwożenie dzieci do szkoły to 
główny powód podróży. 

Co naturalne, ze względu na powierzchnię miasta najdłuższe dystanse w codziennych podróżach 
zmuszeni są pokonywać mieszkańcy Warszawy. W jedną stronę, 43 proc. z nich przejeżdża codzien-
nie ponad 10 km - w Krakowie, Poznaniu czy Wrocławiu tylko 28 proc. badanych pokonuje codzien-
nie taką odległość. W tych ostatnich miastach 40 proc. podróży odbywa się na dystansie do 5 km - 
a więc na odległość stosunkowo łatwą do pokonania rowerem dla większości badanych. 

Czym jeździmy, z czego jesteśmy zadowoleni 

Środki komunikacji wykorzystywane codziennie lub przynajmniej kilka razy w tygodniu  

Deklaracje badanych dotyczące tego, jak podróżują po mieście wskazują, że odległości pokonywane 
codziennie niekoniecznie przekładają się na wybór środka transportu. Mieszkańcy Warszawy prze-
konują, że z komunikacji zbiorowej korzystają najchętniej w Polsce, zaś najmniej chętnie z samo-
chodów - porównywalnie niski odsetek podróży autem deklarują tylko mieszkańcy Krakowa. Jakie 
znaczenie ma odległość widać za to po ilości wskazań na rower - znacznie mniej w Warszawie niż w 
mniejszych obszarowo miastach. Tam gdzie mniej ludzi porusza się codzienne samochodem, o wie-
le lepsze oceny ma jednocześnie komunikacja zbiorowa. 

 Ogółem Katowice Kraków Poznań Wrocław W a r s z a-
wa

Komunikacja miejska 47% 38% 50% 48% 41% 59%

Własny samochód 44% 49% 38% 43% 49% 36%

Pieszo 8% 10% 8% 8% 7% 7%

Rower 6% 4% 8% 7% 7% 3%

Samochód + komunikacja miejska 2% 2% 2% 1% 2% 1%

Połączenia kolejowe 1% 2% 0% 1% 1% 1%

Hulajnoga 1% 0% 2% 0% 1% 1%

Wspólne dojazdy samochodem ze znajomymi 1% 1% 0% 1% 1% 0%

Taksówki lub przejazdy typu Uber 1% 0% 1% 1% 0% 1%

Podmiejskie busy 1% 1% 1% 0% 0% 0%



Interesujące jest, jak komunikacja zbiorowa jest oceniana pod względem efektywności przemiesz-
czania się po mieście w porównaniu z samochodem. W Warszawie komunikację zbiorową za efek-
tywną ocenia 59 proc. badanych, jazdę autem 22 proc. W Poznaniu odpowiednie liczby to 60 i 
20. W Krakowie 56 i 12 - nigdzie samochody nie są oceniane tak słabo. Nawet w Katowicach i Wro-
cławiu ocena efektywności jazdy autem jest oceniana dużo niżej niż transportem zbiorowym. 

Auto to problem 

Badani postrzegają rolę samochodu w mieście, jako negatywną. Są ich zdaniem odpowiedzialne za 
korki (68 proc.), zanieczyszczenie powietrza (56 proc. ankietowanych wskazało ten problem), a kie-
rowcy odpowiadają za zatłoczenie miasta parkującymi autami (38 proc.), za niszczenie zieleni (20 
proc.) i hałas (18 proc.). 

Zapytani wprost o wpływ ruchu samochodowego na zanieczyszczenie powietrza w mieście respon-
denci nie mają wątpliwości. Zaledwie co siódmy badany jest skłonny określić skalę tego wpływu 
jako niewielką lub stwierdzić nawet, że wpływ ten nie występuje. Zdecydowana większość, 83 
proc. osób, wskazuje, że wpływ ruchu samochodowego na jakość powietrza jest faktem. 

Jak przekonać kierowców 

Połowa kierowców jest gotowa z samochodu zrezygnować. Jeśli mieliby się przesiąść do komunika-
cji zbiorowej chcieliby większej liczby bezprzesiadkowych połączeń (średnio 36 proc. w badanych 
miastach) i częstszych kursów (30 proc.). Bezpośrednie połączenia są szczególnie ważne dla kierow-
ców z Warszawy - takie oczekiwanie zgłosiło aż 43 proc. z nich. Dopiero na trzecim miejscu jest 
prędkość podróży transportem zbiorowym (średnio 19 proc. wskazań). 

Czy dopuszcza się możliwość rezygnacji lub znacznego ograniczenia wykorzystania samochodu (100% – regu-
larnie użytkujący samochód w mieście)? 

Dla kierowców z Warszawy i Poznania bardziej ważne niż w innych miastach jest zmniejszenie za-
tłoczenia w pojazdach komunikacji miejskiej. W Poznaniu skarżą się też na odległość do najbliższe-
go przystanku (aż 25 proc. badanych kierowców). 

Kluczowa informacja dla władz miast jest jednak inna. Wzrost opłat parkingowych ma znaczenie 
przeciętnie dla 4 proc. kierowców, ceny biletów tylko dla 3 proc. 

 Ogółem Katowice Kraków Poznań Wrocław W a r s z a-
wa

Tak 50% 48% 52% 51% 45% 56%

Nie 46% 47% 43% 44% 51% 42%

Nie wiem 4% 6% 5% 6% 4% 2%



Jak przekonać do roweru 

Do wszystkich badanych skierowano pytanie o zmiany, które zmotywowałyby ich do regularnego 
korzystania z roweru. Czterdzieści trzy procent odpowiada wprost, że bez względu na okoliczności 
nie rozważałoby skorzystania z roweru w codziennych podróżach. Jak można się spodziewać, taka 
deklaracja jest ściśle uzależniona od wieku respondenta. O ile nie dziwi, że odsetek odrzucających 
rower sięga 70 proc. wśród osób 60+, o tyle zaskakujące może się wydawać, że niechęć do roweru 
ujawnia co piąta osoba w wieku 18-25 lat. 

Dla najmłodszych ważny jest rozwój systemu sieci rowerów miejskich. Z kolei w grupie osób w 
wieku 25-59 lat podnoszone są argumenty związane ze wzrostem bezpieczeństwa jazdy rowerem 
po mieście. Najczęściej zgłaszanym postulatem jest po prostu rozbudowa sieci dróg rowerowych - 
przeciętnie 38 proc. badanych wskazało rozwój infrastruktury, jako najważniejszy bodziec. 

Tak dla buspasów, nie dla starych diesli 

Badanym zaprezentowano sześć propozycji działań zmierzających do ograniczenia zanieczyszczenia 
powietrza w mieście. Najwyższe poparcie zyskały te rozwiązania, które zmierzają do penalizacji 
osób ewidentnie łamiących prawo – zwiększenie kar dla kierowców i mechaników wycinających 
filtry DPF oraz surowsze kary dla kierowców korzystających z pojazdów bez badań technicznych. 
Aktywności w tym względzie oczekuje niemal 90 proc. badanych. Wysokim poparciem cieszy się 
pomysł zwiększenia opłat wnoszonych przy rejestracji dla samochodów emitujących dużo zanie-
czyszczeń. 

Większość działań, których realizacja związana jest z narzuceniem ograniczeń w poruszaniu się po 
mieście również cieszy się znacznym poparciem. Pomysł zmiany części pasów drogowych na bu-
spasy popiera 66 proc. badanych. Akceptacja dla zakazu wjazdu starych samochodów z silnikiem 
diesla do centrów miast również jest wysoka – tego typu działania popiera 67 proc. responden-
tów. Najmniejszy entuzjazm budzi zaś pomysł zwiększenia opłat za parkowanie w centrach miast. 
Rozwiązanie takie popiera jednak wciąż 40 proc. respondentów. 

Wniosek z tej części badania jest jednoznaczny - mieszkańcy miast myślą o wiele odważniej od lu-
dzi, którzy miastami rządzą. Dla Polskiego Alarmu Smogowego to mocny argument, by jeszcze 
mocniej zabiegać o zmiany w polskim prawie. 

Kłopotem naszego kraju jest stara flota - średnia wieku pojazdu zarejestrowanego w Polsce to ok. 
12 lat (wg danych SAMAR). Co roku też sprowadzamy ok. miliona samochodów. Jeśli już mamy im-
portować czas zadbać, aby były one nowsze - dlatego akcyza, którą opłaca się po sprowadzeniu 
samochodu powinna być uzależniona od jego wieku lub normy Euro, którą spełnia. Dziś za 20-letni 
samochód zapłacimy taki sam podatek, jak za pojazd 3-letni. 

Zmorą jest wycinanie filtrów DPF (wyłapujących wielką część szkodliwych substancji)  z samocho-
dów z silnikiem Diesla. Ta część jest kosztowna, kierowcy wolą się jej pozbyć, niż zapłacić za re-
mont. Co więcej warsztaty dokonujące wycinki bez przeszkód ogłaszają swoje usługi, mimo że taka 
modyfikacja samochodu jest zakazana. 



Czas też na ulepszenie ustawy, która pozwala tworzyć Strefy Czystego Transportu. Konieczny jest 
jasny zapis, który pozwoli gminom wyznaczać obszary, do których nie będą mogły wjeżdżać pojazdy 
nie spełniające odpowiednich norm. Jak pokazały zdalne badania emisji przeprowadzone w 2019 r. 
na ulicach Krakowa wśród samochodów z silnikiem Diesla akceptowalną emisję spalin mają te pro-
dukowane od roku 2011, w przypadku silników benzynowych dopuszczalne wyniki osiągają nawet 
auta produkowane w 2006 r. Eliminacja starszych pojazdów niż 14-letnie, nie jest z całą pewnością 
radykalnym posunięciem. 

Poparcie dla działań zmierzających do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza w mieście 


