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Streszczenie: Celem artykulu jest oméwienie jakosci ustug transportu miejskiego
w Czestochowie w aspekcie mobilnosci jej mieszkancow. Uwage skupiono na samej isto-
cie i rozwoju jakosci ustug transportu miejskiego. Przedstawiono dziatania na rzecz wzro-
stu mobilnos$ci na przyktadzie MPK Sp. z 0.0. w Czestochowie wraz ze szczegdtowymi
postulatami przewozowymi oraz zadaniami, jakie sg realizowane w procesie r0zwoju sys-
temu drogowo-ulicznego. W podsumowaniu zawarto wnioski z przeprowadzonych roz-
wazan i obserwacji analizowanego problemu.
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Wprowadzenie

Transport miejski jest jednym z najwazniejszych czynnikéw determinujgcych
rozwoj gospodarczy miasta i regionu. Nowoczesna infrastruktura oraz efektywnie
funkcjonujacy system transportowy sprzyjaja rozprzestrzenianiu si¢ wzrostu go-
spodarczego. Dobrze rozwinigte zaplecze transportowe wzmacnia spdjnos$¢ spo-
teczng, ekonomiczng i przestrzenng kraju oraz przyczynia si¢ do zwigkszenia kon-
kurencyjnosci polskiej gospodarki. Ponadto funkcjonowanie transportu miejskiego
jest istotng kwestig w codziennym zyciu wielu ludzi, zar6wno na wsi, jak i w mie-
scie. Polepszajaca si¢ jakos¢ zycia powoduje, ze ludzie oczekuja poprawy jakosci
swiadczonych ushug transportowych. Obecnie o jakosci logistyki miejskiej
w Polsce coraz cze¢sciej pisze si¢ oraz podejmuje dyskusje na jej temat. Ogolnie
problematyka logistyki miejskiej poruszana jest najczesciej przez urbanistow, ar-
chitektow, inzynierow transportu miejskiego, rzadziej przez ekonomistow — specja-
listéw z zakresu ekonomiki transportu miejskiego czy logistyki. Powoduje to, ze
dorobek w tym zakresie jest fragmentaryczny, przyczynkowy z perspektywy cato-
ksztattu zagadnien logistyki miejskiej (Szymczak 2008, s. 8). Zatem nalezy dazy¢
do catosciowego podejscia, ktore pozwoli na ukazanie zalezno$ci pomiedzy okre-
slonymi czynnikami, procesami i dziataniami, ktore w istotny sposéb wplywaja na
ksztattowanie jakosci ustlug w transporcie miejskim.
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Istota transportu miejskiego

Istote transportu miejskiego mozna okresli¢ jako proces planowania, realizowa-
nia i kontrolowania wszelkich czynnosci zwigzanych z zaspokojeniem potrzeb
aglomeracji miejskiej w dziedzinie jako$ci gospodarowania, jako$ci zycia i rozwo-
ju (Ballou 2004, s. 4). Ponadto jest to proces optymalizacji wszystkich dziatan
zwigzanych ze sktadowaniem i transportem, podejmowanych przez przedsigbior-
stwa na terenie miasta, z uwzglednieniem tych procesoéw, kongestii transportowej
i zuzycia energii w warunkach gospodarki rynkowej (Taniguchi, Thompson,
Hamada 1999, s. 3). Logistyka miejska dostarcza zatozen dla optymalizacji syste-
mu miasta pod katem planowania, sterowania i nadzorowania przebiegajacych
W tym systemie procesoOw w wymiarze ekonomicznym, ekologicznym, technolo-
gicznym i socjalnym (Rzeczynski, 1999, s. 11). Dotyczy tych wszystkich elemen-
tow, ktore sktadaja si¢ na dzienny cykl zycia miasta jako przestrzeni ekonomiczne;j,
spotecznej i kulturowej. Dodatkowo stanowi ona podstawowy instrument sprawne-
go i skutecznego zarzadzania zyciem wspotczesnego miasta wraz z niezawodnym
funkcjonowaniem jego infrastruktury technicznej i systemu transportu (Rzeczynski
2004, s. 14).

Problem transportu miejskiego jako wyodrebnionego podsystemu spoteczno-
-gospodarczego byl przedmiotem rozwazan w literaturze polskiej juz w drugiej
potowie XX wieku (Ciesielski 2013, s. 310-312). Watro réwniez dodac, ze jest on
dziedzing interdyscyplinarng oraz wielowatkowa.

Transport miejski nalezy rozumie¢ jako zbior urzadzen shuzacych przemiesz-
czeniom 0s0b i towaréw w mieécie. Ponadto nalezy doda¢, ze transport miejski
dotyczy gtownie przewozu zaréwno osob, jak i tadunkow w obrebie okreslonej
lokalizacji.

W ramach transportu miejskiego eksploatowane sg srodki nalezace do réznych
galezi transportu, gdzie podstawowa rol¢ odgrywaja:

— $rodki transportu szynowego, takie jak: metro, kolej miejska, tramwaj;
— $rodki transportu kotowego, takie jak: autobus, trolejbus, samochdd osobowy.

Warto zaznaczy¢, ze infrastruktura transportu miejskiego sktada si¢ z réznych
galezi transportu, jej specyfika wynika z dostosowania si¢ do potrzeb przewozo-
wych. Sktadaja si¢ na nig (Wyszomirski 2005, s. 2014):

— drogi i ulice;

— torowiska metra, kolei i tramwajow;

— sie¢ energetyczna zasilajaca metro, koleje, tramwaje i trolejbusy;
— podstacje energetyczne;

— przystanki, stacje i wezty przesiadkowe;

— zajezdnie autobusowe, tramwajowe i trolejbusowe oraz parkingi.

Transport miejski stanowi taka podréz mieszkanca, ktéra obejmuje nastepujace
etapy: dojscie do przystanku, oczekiwanie na pojazd, jazde, przesiadanie si¢ oraz
dojscie z przystanku do ostatecznego celu podrozy.

Celem transportu miejskiego jest zatem potgczenie w jedna, sterowalng catos¢
aktywnosci wszystkich podmiotéw gospodarczych i instytucji dziatajacych na tere-
nie miasta, majacych aspekt ruchowy oraz zarzadzanie tg siecig zdarzen w sposob
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zapewniajacy pozadany poziom jako$ci zycia i gospodarowania w miescie przy

minimalnym poziomie kosztow z uwzglednieniem wymogow ekologii. Dlatego

dlugookresowym celem transportu miejskiego powinno by¢ zapewnienie rozwoju
miasta w skoordynowanym uktadzie trzech wymiaréw, takich jak: cel ekonomicz-

ny, ekologiczny i spoleczny (Szymczak 2008, s. 34).

W literaturze przedmiotu potrzeby komunikacyjne sg roznorodnie klasyfikowa-
ne. Do najwazniejszych kryteriow klasyfikacji mozna zaliczy¢:

— rodzaj potrzeby pierwotnej, ktora wywoluje potrzebe komunikacyjng, np. po-
trzeby zwiazane z praca, uczestnictwem w zyciu kulturalnym czy utrzymywa-
niem wiezi towarzyskich;

— konieczno$¢ zaspokojenia potrzeby, ktora wskazuje na potrzeby obligatoryjne,
np. zwigzane z dojazdami do pracy i szkoty, i fakultatywne, zwigzane
z zaspokajaniem potrzeb w zakresie rekreacji czy kultury.

Ksztaltowanie si¢ potrzeb przewozowych w sensie liczby odbywanych podrézy

1 pokonywanego dystansu zalezy od wielu powigzanych wzajemnie czynnikéw. Do

najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢ (Szymczak 2008, s. 108):

— wielko$¢ miasta mierzong liczbg ludnosci na obszarze przestrzennym,

— ksztalt przestrzenny miasta,

— strukture przestrzenno-funkcjonalng miasta,

— strukturg demograficzno-spoteczng ludnosci i zwigzany z nig poziom aktywno-
$ci ludnosci 1 wysokosci dochodow,

— rozmiary czasu wolnego ludnosci.

Transport miejski jest zatem podstawowym rozwigzaniem przewozu 0sOb

w krajach europejskich. Moze on wystepowaé w postaci przewozu regulowanego,

ktory realizowany jest przez jeden podmiot, dziatajacy w warunkach monopolu, jak

rowniez przez konkurujace przedsigbiorstwa przewozowe.

Rozwdj jakosci ushug transportu zbiorowego

Jako$¢ ustugi transportowej mozna zdefiniowaé jako funkcje¢ jej charaktery-
stycznych cech przyjmujacych okreslone wartosci, ktore decyduja o ogélnym po-
ziomie wartosci uzytkowej ustugi (Drob-Zaba, Zaba 2008, s. 23).

W przypadku transportu uzyskanie wysokiej jakosci produktéw, czyli ustug
przewozowych, uzaleznione jest od jakosci posiadanych zasobow, wsrod ktérych
nieoceniony jest zasob wiedzy o procesach informacyjnych i procesach przewozo-
wych. Zasoby i procesy zazebiaja sie, a jakos¢ kazdego z nich wptywa na wartos¢
ustugi przewozowej — produktu, ktéry otrzymuje klient. Niezmiernie wazna jest
ocena jakos$ci przez klienta, ktora wyraza odczucia, stopien zadowolenia, ale réw-
niez zaakceptowanie poniesionej zaptaty za ustuge (Bakowski 2008, s. 3).

Funkcjonowanie transportu miejskiego nabiera coraz wigkszego znaczenia
W sytuacji rosngcych wymagan ze strony pasazeroOw oraz swobodnego dostepu do
samochodu osobowego. Przyczynito si¢ to w ostatnich latach do ograniczenia
udziatu transportu zbiorowego w przewozach, gdyz tradycyjnie rozumiana dostep-
no$¢ jego ustug przestaje by¢ wystarczajacym argumentem wobec dostgpnych
alternatyw. Jakos$¢ przewozow mozna zdefiniowaé jako stopien zaspokojenia po-
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trzeb przewozowych mieszkancow miasta mierzony za pomocg postulatow prze-
wozowych zglaszanych przez pasazerow (Starowicz 2007, s. 125). Z punktu wi-
dzenia podmiotéw odpowiedzialnych za organizacje transportu miejskiego badanie
jakosci przewozow oraz ocena zachowan komunikacyjnych mieszkancéw ma na
celu opracowanie strategii ksztaltowania rynku ukierunkowanej na utrzymanie
dotychczasowych pasazeréw oraz perspektywicznie pozyskanie nowych (Wyszo-

mirski 2008, s. 284).

Jako$¢ w transporcie miejskim rozumiana jest jako poziom ustug, determinujg-
cy zadowolenie klienta (pasazera) z nabytego dobra lub ustugi (przejazdu). Jakos¢
ustug przewozowych zalezy od wielu czynnikow, okreslanych jako kryteria jakosci
transportu miejskiego, czyli oczekiwania, wymagania klientow. Na bazie tych wy-
magan sg formutowane tzw. postulaty przewozowe. Ustalenie liczby i rodzajow
zglaszanych postulatow jest przedmiotem wielu badan empirycznych i teoretycz-
nych. Najcze$ciej wymieniane sg cztery podstawowe postulaty, takie jak: koszt,
czas, dostgpnos¢ oraz wygoda (www.icm.edu.pl).

Warto réwniez dodaé, ze ustuga przewozowa jest produktem oferowanym na
rynku. Jako ustuga charakteryzuje si¢ cechami, ktére powoduja odmienne podej-
scie do ksztattowania jej jakosci niz w przypadku produktéw materialnych (dobr
rzeczowych). Wérod tych cech mozna wymienié¢ (Jackiewicz, Czech, Barcik 2010,
S. 73-74):

— jednoczesno$¢ produkcji i konsumpcji (brak mozliwoséci odrzucenia wadliwej
partii przed sprzedaza, ztej jakosSci ustuga jest odbierana przez klientow);

— brak mozliwo$ci magazynowania (nie mozna korzysta¢ z produktow wytwo-
rzonych wczesniej w okresach zwigkszonego popytu);

— niemozliwo$¢ osiagnigcia powtarzalnosci dobrych zachowan (znaczenie perso-
nelu biorgcego udziat w ksztattowaniu jakos$ci ustug);

— nienamacalny i nieuchwytny charakter (konsument ocenia jako$¢ dostarczanej
ustugi na podstawie czynnikow jej towarzyszacych, np. poczucia bezpieczen-
stwa).

Jako$¢ ustug przewozowych ma zawsze posta¢ wielowymiarows, obejmujaca
wiele cech jakosci odwzorowujacych postulaty przewozowe formutowane przez
pasazerow. Wzorzec jako$ci powinien zawiera¢ porownanie odpowiednio dobra-
nych cech, aby rozpatrywana jako$¢ przewozow wigzala si¢ z odczuciami uzyt-
kownika (Starowicz 2007, s. 136).

Tworzenie wzorca jako$ci powinno opiera¢ si¢ na okresleniu jako$ci prefero-
wanej, zaplanowanej, zrealizowanej oraz postrzeganej. Dlatego w ramach okreslo-
nego wzorca powinno si¢ przeprowadza¢ kontrolg, ktora powoduje poprawe
sprawnos$ci dziatania przez usuwanie wystepujacych nieprawidtowosci wraz z ich
przyczynami badz zrodtami. Warto zaznaczy¢, ze sama kontrola petni sze$¢ pod-
stawowych funkcji, ktore w transporcie miejskim realizowane sg przez konkretne
dziatania (Jackiewicz, Czech, Barcik 2010, s. 75):

— informacyjne, ktore dostarczaja kierownictwu danych o nieprawidlowo$ciach
w realizacji przewozow. Dane te zbierane sg na podstawie analiz z przepro-
wadzonych kontroli lub baz danych raportéw czy skarg pasazerow;
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— profilaktyczne, ktore stuza do zapobiegania konkretnym zjawiskom, Ktore sg
niezgodne i sprzeczne z przyj¢tymi ustaleniami i regulaminami,

— korygujaco-ochronne, ktore wptywaja na ograniczenie wystgpienia jakichkol-
wiek uchybien;

— kreatywne, ktore inspiruja do krytycznej analizy dotychczasowego sposobu
dziatania i szukania usprawnien;

— instruktazowe, ktore polegaja na instruowaniu, w jaki sposob unika¢ odchylen
od norm, oraz wskazywaniu prawidtowych sposobdéw postepowania;

— pobudzajace, ktdre majg za zadanie przywracanie stanu pozadanego.

Zatem nalezy stwierdzi¢, ze tworzenie jakosci jest procesem dhugofalowym
oraz ztozonym i nie dotyczy tylko aspektéw, z ktérymi ma kontakt klient, ale
obejmuje caly proces zarzadzania przedsigbiorstwem transportowym. Jako$¢ ustug
powinna by¢ systematycznie monitorowana i dopasowywana do potrzeb pasaze-
row.

Dzialania MPK Sp. z 0.0. na rzecz wzrostu mobilno$ci mieszkancow
Czestochowy

Jednym z zadan wtadzy lokalnej jest przekonanie spoteczenstwa do podejmo-
wania przez nig dzialan, ktére wptyna na wzrost mobilno$ci mieszkancow. Bez
spotecznej akceptacji dla sposobu organizacji transportu niemozliwe jest uzyskanie
istotnych efektow, zwlaszcza w kwestii rozwijania ruchu drogowego. Spoleczen-
stwo oczekuje, by transport publiczny:

— Zapewnial mozliwo$¢ przemieszczania wszystkim mieszkancom, szczegdlnie
tym, ktorzy nie maja mozliwosci korzystania z komunikacji indywidualnej.

— Umozliwial w akceptowalnym tempie przemieszczanie si¢ w tych obszarach,
w ktorych korzystanie z samochodu jest z réznych wzgledow niewskazane lub
nieefektywne.

— Stanowit alternatywe dla korzystania z samochodu prywatnego.

W Tabeli 1 przedstawiono postulaty przewozowe dla miasta Czgstochowy.

Tabela 1. Szczegétowe postulaty przewozowe dla miasta Czestochowy

Postulat Opis postulatu

Punktualno$é Udziat odjazdéw opdznionych do 5 min: mniejszy niz 5%
Udzial kurséw przyspieszonych powyzej 1 min: mniejszy niz 1%

Wygoda Wskaznik przecigtnego wieku taboru do 10 lat powyzej 50%
Dodatkowe wyposazenie pojazdow zapewniajacych wygodg i bezpieczenstwo
podrézowania, np. klimatyzacja
Wyposazenie w niskg podtoge w co najmniej 30% powierzchni pojazdu

Niezawodnos$¢ Wskaznik realizacji rozktadu jazdy mierzony liczba wykonanych kursow:
98-100%
Dostepnosé Udziat przystankow wyposazonych w wiaty przystankowe
Regularnosé¢ Utrzymywanie zasad regularnej obstugi gtéwnych ciagéw komunikacyjnych,

realizowanej wspolnie przez kilka linii — jako nadrzednej wytycznej do kon-
strukcji rozktadéw jazdy, dazenie do regularnych odjazdow
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Czgstotliwosé Standardy czgstotliwosci obowiazujace na liniach

glownych (nawet co 10 minut)
na liniach pozostatych
w dni robocze — w godz. 6-18: 15/30 min, w pozost. porach: 30/60 min
w soboty — w godz. 8-14: 20/30 min, w pozostatych porach: 30/60 min
w niedziele: 30/60 min, zmniejszona liczba linii, kursowanie linii pozostatych
powinno odby¢ si¢ z zachowaniem statych taktow odjazdow z dopuszczeniem
uzasadnionych wyjatkow

Predkos¢ Dazenie do jak najwyzszego poziomu pre¢dkosci komunikacyjnej
Bezposrednios¢ Wprowadzenie statystycznie istotnych potaczen bezposrednich, zgtaszanych
potaczen w badaniach preferencji komunikacyjnych mieszkancow miasta
Koszt Utrzymanie relacji ceny biletu miesigcznego do jednorazowego nie wigcej 30:1

Analiza ekonomiczna wprowadzenia biletow krotkookresowych i dobowych
Wprowadzenie biletow dugookresowych o wigkszej optacalnosci dla pasazerow

Informacja Informacja dynamiczna w punktach przesiadkowych

Szeroka informacja na przystankach
Rozktad jazdy w Internecie — wraz z wyszukiwarka potaczen zintegrowana
z rozktadem jazdy pociagdw oraz przewoznikdéw prywatnych
Rozktady jazdy dostepne w autobusach

Zrédto: (Blue Ocean 2013)

Czestochowa aktywnie dazy do rozwoju uktadu drogowo-ulicznego na rzecz
wzrostu mobilno$ci poprzez takie dziatania, jak:
1. Zadania ogolnego przeznaczenia, tj.

reorganizacja ukladu potaczen i rozktadéw linii; Usprawnienie polaczen
1 lepsza obstuga obszaru;

zakup kolejnych pojazdow niskopodtogowych;

budowa i modernizacja przystankéow pod katem dostosowania do potrzeb
0s0b niepetosprawnych;

wyposazenie przystankow w elementy poprawiajace warunki oczekiwania
na pojazd (fawki, wiaty) oraz informacje o ustugach;

budowa Centrum Obstugi Pasazera;

zakup urzgdzen komunikujacych si¢ z osobami niewidomymi (przystanki).

2. Zadania w zakresie zwiekszenia pierwszenstwa ruchu dla autobuséw:

w al. Jana Pawta II wprowadzenie mozliwosci jedynie skrgcania w prawo
ze skrajnego potudniowego pasa ruchu na skrzyzowaniu z al. Armii Krajo-
wej w kierunku al. Najswigtszej Maryi Panny;

w al. Wojska Polskiego wprowadzenie dodatkowego pasa ruchu przed
skrzyzowaniem z ul. Bugajska w kierunku Katowic, co wymaga przebudowy
tego odcinka DK 1;

wprowadzenie na gtéwnych ciggach komunikacyjnych priorytetow dla auto-
buséw w sterowaniu sygnalizacjg uliczng dla skrocenia czaséw ich przejaz-
dow;

dokonczenie budowy Korytarza Potnocnego;
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budowa centréw przesiadkowych w Srédmiesciu oraz — w miare mozliwosci
— niektérych dzielnicach, wraz z calg infrastrukturg, punktami informacyj-
nymi i sprzedazy biletow;

wprowadzenie pierwszenstwa na wszystkich ulicach, na ktorych to tylko
mozliwe W rejonie centrum miasta, gdzie autobusy bgdg omijaty odnowiong
al. Najswigtszej Maryi Panny;

wprowadzenie buspasdw w obszarze powigzanym z weztami przesiadko-
wymi.

Zadania w zakresie budowy zintegrowanego systemu taryfowego, tj:

modernizacja drog lokalnych i petli w rejonach peryferyjnych dla uspraw-
nienia mozliwosci obstugi komunikacjg zbiorowa,

budowa Zintegrowanego Wezta Wymiany Pasazerskiej w rejonie dworca
PKP wraz ze zintegrowanym Centrum Obstugi Pasazera;

modernizacja infrastruktury pod katem usprawnienia powigzan pomi¢dzy
réznymi formami transportu,

zakup oraz instalacja elementéw zintegrowanego systemu biletowego dla re-
gionu czgstochowskiego, powigzanie z istniejgcym systemem biletowym
w kwestii stosowanej technologii;

dostosowanie infrastruktury kolejowej dla obstugi ruchu miejskiego, w tym
przede wszystkim modernizacja dworcow kolejowych poza Srédmiesciem,
i wyznaczenie nowych przystankéw osobowych w ruchu kolejowym na te-
renie Czegstochowy i aglomeracji.

Zadania w zakresie zmniejszenia ucigzliwosci transportu publicznego dla §ro-
dowiska, tj:

dalsze inwestycje taborowe i wymiana pozostatych autobusow starszych niz
15 lat;

zakup taboru z silnikami zasilanymi ekologicznym paliwem lub o napedzie
alternatywnym z przysziej perspektywy budzetu Unii Europejskiej na lata
2014-2020;

dostosowanie zaplecza technicznego do obstugi pojazdéw z napedem ekolo-
gicznym;

stworzenie warunkow do przewozu rowerow srodkami transportu publiczne-
go i lepsze usankcjonowanie takich przewozoéw stosownym regulaminem.

Ponadto w aspekcie rozwoju komunikacji publicznej beda realizowane jeszcze
takie dziatania, jak:

rozbudowa i modernizacja infrastruktury transportu zbiorowego,
unowoczesnienie parku autobusowego,

budowa nowych tras tramwajowych wraz z zakupem nowoczesnego taboru
tramwajowego,

integracja roznych form transportu zbiorowego na obszarze miasta.

Wszystkie wyzej wymienione inwestycje maja by¢ zrealizowane przez $rodki
Urzgdu Miasta Czgstochowy, MPK oraz $rodki zewnetrzne do konca 2020 roku,
a przedstawione informacje zawarte sg w Planie zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego dla Miasta Czestochowy.
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Podsumowanie

Reasumujac powyzsze rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze rynek transportu miej-
skiego rozwija si¢ bardzo dynamicznie. Klienci oczekuja wzrostu jakosci ushug,
ktore umozliwiaja budowanie racjonalnej kultury jakosci zarowno wobec nich
samych, jak i otoczenia, w ktorym funkcjonuje przedsi¢biorstwo. Oznacza to pro-
ces, w efekcie ktorego nastgpuje organizacyjne, ekonomiczne i technologiczno-
-techniczne przystosowanie cech jakosci ustug w transporcie do potrzeb klientow
w okreslonych warunkach otoczenia (Figura 2009, s. 29).

Ponadto rozw6j miast stanowi ogromne wyzwanie dla transportu miejskiego,
ktory uzalezniony jest od (Bakowski 2008, s. 3):

— wiedzy i woli przedstawicieli samorzadu terytorialnego oraz administracji od-
powiedzialnej za komunikacj¢ miejska;

— poziomu konkurencji (liberalna, regulowana, brak konkurencji);

— umiejetnosci przewoznikow we wdrazaniu systemu jako$ci zarzadzania firma.

Warto réwniez doda¢, ze rozwoju transportu miejskiego w aspekcie mobilno$ci
mieszkancéw Czestochowy nie odnosi si¢ wytacznie do jednego parametru.
Na dynamike te wpltywaja wszystkie elementy, na ktdre pasazer zwraca uwage,
i ktore sg dla niego wazne. Niemniej jednak ksztattowanie wiasciwych postaw
mobilnych mieszkancow jest procesem dlugofalowym i dlatego konieczna jest
odpowiednia edukacja i §$wiadomos¢ na temat stusznosci wprowadzanych zmian.
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DETERMINANTS OF DEVELOPMENT OF QUALITY
SERVICES URBAN TRANSPORT SECTOR IN
CZESTOCHOWA MOBILITY IN TERMS OF ITS RESIDENTS

Abstract: The aim of the article was to discuss the quality of urban transport services in
Czgstochowa in terms of the mobility of its residents. The authors focused their attention
on the very essence of development and the quality of urban transport services. Presents
measures to increase mobility on the example of MPK Sp. z 0.0. Czgstochowa, together
with the specific demands of lading and the tasks they are implemented in the development
of a system of road traffic. Summary contains the conclusions of the deliberations and ob-
servations analyzed the problem.

Keywords: urban transport, quality of transport services, mobility
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