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Rola bezptatnego transportu zbiorowego
w rownowazeniu mobilnosci w miastach'

Streszczenie: Rozwdj miast, a zwlaszcza rozwdj metropolitalny, powo-
duje powstawanie barier mobilnosci. W szczegdlnosci konieczne jest
réwnowazenie mobilnosci z wykorzystaniem niskoemisyjnych podsys-
teméw transportowych. Réwnowazenie mobilno$ci wymaga podejscia
systemowego i stosowania réznych instrumentéw. Jednym z nich jest
cena ushug publicznego transportu zbiorowego, a w szczegdlnosci po-
stulat bezplatnego transportu zbiorowego w miastach — Free Fare Public
Transport (FFPT). Na podstawie obecnego stanu wiedzy mozna stwier-
dzié, ze efektywnos$¢ FFPT nie zostala udowodniona. Zastosowanie tego
rozwiazania wiaze si¢ z trudnym do oszacowania ryzykiem ekonomicz-
nym — zwlaszcza w perspektywie dlugookresowe;.

Stowa kluczowe: transport zbiorowy, mobilnos$¢, bezplatny trans-

port zbiorowy.

Wprowadzenie

Réwnowazenie mobilno$ci miejskiej w warunkach nara-
stajacej kongestii 1 szybkiej urbanizacji staje si¢ prioryte-
tem rozwojowym miast. PoniewaZz transport zbiorowy jest
substytutem motoryzacji, to wlasnie w rozwoju transportu
zbiorowego upatruje sie szansy na szybkie zréwnowazenie
mobilnosci i w konsekwencji na harmonijny rozwéj miast.
Jednakze motoryzacja indywidualna (samochody) cechuje si¢
najwicksza dostepnoscia w czasie i przestrzeni, co wplywa na
jej konkurencyjnosé. Dodatkowo, o czym czesto zapomina
sie, niskoemisyjny ruch rowerowy i przejScia piesze sa takze
substytucyjne wobec transportu zbiorowego, cho¢ w prze-
ciwiefistwie do samochodéw — na krétkich dystansach.
Dlatego dazenie do wzrostu konkurencyjnosci transportu
zbiorowego wzgledem motoryzacji musi uwzgledniaé fake
substytucji wobec ruchu rowerowego, ktéry ma charakter
wybitnie niskoemisyjny. Taryfy zerowe bedace efektem po-
stulatu bezplatnego transportu zbiorowego (tzw. Free Fare
Public Transport — FFPT) powoduja szybki wzrost popytu.
Czy jednak oznacza to zréwnowazenie mobilnosci?

W artykule zaprezentowano argumenty za wprowa-
dzeniem FFPT oraz oceniono zasadno$¢ tych argumentow
z punktu widzenia réwnowazenia mobilnosci miejskie;j.
Wrykorzystano dostepne, cho¢ nieliczne, publikacje na ten
temat oraz wyniki badai wlasnych prowadzonych w ra-
mach pracy naukowo-wdrozeniowej. Postuzono sie takze
dostepnymi danymi publicznymi gminy Zory.

FFPT jako narzedzie polityki transportowej

Bezplatny transport miejski jest przedmiotem ozywionej
dyskusji — nawet jesli biora w niej udzial naukowcy, to i tak
ma ona charakter goracych sporéw dotyczacych lokalne;

! OTransport Miejski i Regionalny, 2017.

polityki transportowej. W czasie ostatnich wyboréw samo-
rzadowych (2014) jednym z glo$niejszych elementéw kam-
panii byly postulaty i obietnice wprowadzenia bezplatne-
go transportu zbiorowego w miastach (m.in. w Jastrzebiu
Zdroju, Rudzie Slaskiej i w Warszawie). W Zorach roz-
wiazanie takie wprowadzono jeszcze przed wyborami (maj
2014). Dyskusiji tej nie towarzyszylo i nie towarzyszy pod-
jecie badan skutecznosci tego instrumentu polityki trans-
portowej — incydentalnie w $rodowisku naukowym wygta-
sza si¢ na ten temat poglady, ale maja one charakter nie-
podpartych badaniami opinii ex cathedra.

Jako przyklady dobrych praktyk podaje si¢ miasta, kt-
re juz maja tego typu rozwiazania. Na stronie internetowe;j
Free Fare Public Transport widnieje ponad 100 miast, jed-
nak prawie wszystkie stosuja taryfe zerowa w ograniczo-
nym zakresie — dla wybranych grup pasazeréw. Co wigcej,
sa to zazwyczaj male i §rednie miasta — zatem zastosowanie
tego instrumentu bezposrednio i bezwarunkowo do warun-
kéw metropolitalnych budzi watpliwosci. Oczywiscie
wprowadzenie taryfy zerowej oznacza wysoka elastyczno$¢
cenowa popytu i prawie pewny wzrost popytu. Czy jednak
bedzie to oznaczal oczekiwana, istotna zmiane zachowan
komunikacyjnych (odstawienie samochodéw osobowych)
i czy akurat taka alokacja funduszy publicznych jest naj-
efektywniejsza?

Kluczowym argumentem majacym uzasadnié zastoso-
wanie tego rozwiazania jest wzrost konkurencyjnosci trans-
portu zbiorowego, ktéry w ten sposéb mogltby pozwoli¢ na
zdecydowane ograniczenie substytucyjnej motoryzacji in-
dywidualnej. Pomocniczo podnosi sie takze argumenty
spoleczne — w wyniku wprowadzenia bezplatnego trans-
portu miejskiego dochodzi do zmniejszenia zakresu tzw.
wykluczenia mobilnosciowego 0s6b o ograniczonym doste-
pie do samochodu i jednoczesnie niskich dochodach.
Ponadto twierdzi si¢, ze rozwigzanie to ma akceptowalne
skutki finansowe, poniewaz udzial dochodéw ze sprzedazy
biletéw w finansowaniu publicznego transportu zbiorowe-
go w miastach wynosi tylko okoto 20-40%? i ponadto po-
nosi si¢ koszty systemoéw dystrybucyjnych, a sam transport
zbiorowy (przynajmniej w mniejszych miastach) ma kilku-
procentowy udzial w wydatkach municypalnych.

Przedstawione argumenty tworza spdjna calos¢ i sg pod-
stawa postulowania przez politykéw lokalnych powszech-
nego wprowadzenia takiego rozwiazania. Jednak juz szcze-
gblowe uzasadnienia maja charakter wycinkowy, zwykle

? M. Wolanski (red.), Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009—
2015, IGKM, Warszawa 2016, s. 119-122.
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brak jest szczegdlowych analiz, a przeciez wprowadzenie
FFPT oznacza: rezygnacje z bodzcowej funkgji ceny ustug
publicznego transportu zbiorowego (poza pierwszym im-
pulsem popytowym) i konieczno$¢ poniesienia wydatkdéw
na sfinansowanie tego rozwiazania (przy zastrzezeniu wzro-
stu presji popytowej powodujacej koniecznosé kosztowne-
go wzrostu podazy ustug transportowych).

Wptyw FFPT na konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego
Argument zastepowania samochodéw przez bezplatny
transport zbiorowy wydaje si¢ do§¢ oczywisty: transport
zbiorowy i motoryzacja indywidualna sa substytucyjne.
Jesli sita tego czynnika bylaby duza, to faktycznie mozna
oczekiwaé zmiany zachowan komunikacyjnych i spadku
kosztéow zewnetrznych powodowanych przez samochody.
Jednak juz na wstepie nalezy poczynié zastrzezenie, ze sub-
stytucyjno$¢ ta nie jest pelna — samochéd oferuje prawie
nieograniczong dostepno$¢ transportowa w czasie i prze-
strzeni. Tymczasem kwestia dostepnosci jest kluczowa de-
terminanta mobilnosci — zwlaszcza w warunkach wzrostu
zlozonosci tadicuchéw mobilnosci (analogicznie do wlasci-
wego dla transportu tadunkéw taficucha dostaw pod tym
pojeciem nalezy rozumiel przemieszczenia pasazerskie po-
miedzy zrédlami ruchu), ktére w sytuacji wzrostu znacze-
nia potrzeb fakultatywnych i konwergencji potrzeb obli-
gatoryjnych staja sie zmienne, trudne w obstudze rozkla-
dowym transportem publicznym. Samochdd ma tez wiele
innych atutéw, w tym wygode oraz mozliwos¢ spersona-
lizowania przestrzeni i wykorzystania jej w innych celach
transportowych. Wtérnos¢ ushug transportowych czyni
postulat dostepnosci szczegdlnie istotnym w ksztaltowaniu
zachowan przewozowych. Czy cena jest w stanie zniwelo-
wad konkurencyjno$¢ samochodu ksztaltowana najwieksza
dostepnoscia i dodatkowymi czynnikami, a moze nalezy ra-
czej oddzialywad na sklonnos$¢ do uzywania samochodu za
pomoca innych instrumentéw polityki transportowej, zeby
uzyskad oczekiwane efekty substytucji i w efekcie wzrostu
konkurencyjnosci transportu zbiorowego? Pojawiajg sie tu
dodatkowe pytania — jaka jest nie tylko elastycznosé ceno-
wa popytu (do$¢ dobrze zbadana i przedstawiona w litera-
turze), ale takze jak ksztaltuje si¢ elastyczno$é pozostalych
czynnikéw popytowych — zwlaszcza dostepnosci transpor-
towej?

Dostepne badania preferencji mobilnosciowych pokazuja,
ze respondenci deklaruja do$¢ ostroznie zamiar zmiany sa-
mochodu na transport publiczny, pomimo uswiadamianych
kosztéw zewnetrznych zwiazanych z korzystaniem z trans-
portu indywidualnego. Dzieje sie to nawet w dos¢ dobrze wy-
posazonych w transport zbiorowy aglomeracjach Europy
Zachodniej: w regionie Brukseli tylko 25% badanych po-
siadaczy samochod6éw deklaruje zdecydowana wole doko-
nania takiej zmiany (tab. 1), a trzeba mie¢ $wiadomos¢, ze
to tylko deklaracje’.

> A. Witte, C. Macharis, O. Mairesse, How persuasive is ‘free’ public transport? A su-
rvey among commuuters in the Brussels Capital Region, , Transport Policy” 2008, nr 15,
s. 216-224.
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Tabela 1
Gotowos¢ wyboru transportu zbiorowego
przez uzytkownikéw samochodow
Stopien gotowosci Srednio Samochdd stuzbowy | Samochad prywatny
do zmiany (N=472) (N=134) (N=338)

Zdecydowanie tak 22% 16% 25%
Mozliwe 49% 39% 53%
Zdecydowanie nie 29% 45% 22%

Zrodto: A. Witte, C. Macharis, 0. Mairesse, How persuasive is ‘free’ public transport? A survey among
commuters in the Brussels Capital Region, ,Transport Policy” 2008, nr 15, s. 222.

Tylko w jednym miescie europejskim FFPT zastosowa-
no w calosci — belgijskie Hasselt liczace okolo 76 tys. miesz-
kafdcéw wprowadzilo taryfe zerowg w 1997 roku. Efekty
przerosly oczekiwania — wzrost liczby pasazeréw juz
w pierwszym roku byt czterokrotny: z 360 tysiecy do pra-
wie 1,5 mln. W kolejnych latach przewozy systematycznie
rosly, ale od 2005 roku wolniej i ustabilizowaly sie na po-
ziomie okoto 4,6 mln pasazeréw (rys. 1)%. Tak duzy wzrost
popytu powodowal koniecznosé¢ wzrostu podazy, to z kolei
skokowo zwickszylo wydatki budzetu Hasselt na utrzyma-
nie transportu zbiorowego — z 1,5 mln euro w 1997 roku
(kiedy juz wprowadzono FFPT) do 4,6 mln euro w 2007
roku. Bylo to przyczyna tego, ze w 2013 roku wladze mia-
sta zrezygnowaly z taryfy zerowej, wprowadzajac odplat-
nos$¢ na poziomie 60 eurocentéw za przejazd i utrzymujac
bezplatne przejazdy dla mlodziezy ponizej 19 roku zycia’.
Badania tzw. dodatkowych pasazeréw w Hasselt (37%) po-
kazaly, ze 16% to osoby, ktére zrezygnowaly z samochodu
na rzecz transportu publicznego, reszta to substytucja
przej$¢ pieszych (9%) i przejazdéw rowerowych (12%) oraz
dodatkowa mobilno$¢ (tu zdecydowanie wzrost korzystania
— wickszo$¢ dodatkowego popytu, to wlasnie wicksza mo-
bilnos¢ juz korzystajacych z transportu zbiorowego). Tym
samym mozna zauwazy¢ — paradoksalnie — Ze rozwigzanie
to zwickszylo ruchliwo$¢ i doprowadzito do substytucji nie-
korzystnej z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju’.
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Rys. 1. Przewozy pasazerskie w Hasselt przed i po wprowadzeniu FFPT

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie R. Canters, Hasselt cancels free public transport after 16
years (Belgium), Eltis 2014, http://www.eltis.org/discover/news/hasselt-cancels-free-public-transport-
after-16-years-belgium-0, 10.07.2017.

© K. Boussauw, T. Vanoutrive, Transport policy in Belgium: translating sustainability
dosconrses into unsustainable outcomes, , Transport Policy” 2017, nr 53, s. 11-19.

> R. Canters, Hasselt cancels free public transport after 16 years (Belgium), Eltis 2014,
http://www.eltis.org/discover/news/hasselt-cancels-free-public-transport-after-
16-years-belgium-0, 10.07.2017.

© N. Fearnley, Free Fares Policies: Impact on Public Transport Mode Share and Other Transport
Policy Goals, ,International Journal of Transportation” 2013, Vol. 1, nr 1, s. 82.
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W innych miastach, gdzie wprowadzano bezplatny
transport miejski calosciowo lub dla wybranych grup spo-
fecznych takze notowano wzrost popytu. W Tallinie, gdzie
w 2013 roku wprowadzono FFPT dla mieszkancéw miasta,
nastapil wzrost przewozéw transportem zbiorowym — cho¢
mniejszy niz w miastach Europy Zachodniej, co jest spowo-
dowane niskimi, wyjSciowymi cenami biletéw oraz wyso-
kim, wyjsciowym udzialem transportu publicznego w ob-
studze potrzeb transportowych. Jednak przy 8-procento-
wym wzroscie udziatu przewozéw transportem publicznym
w modal split, spadek przejazdéw samochodami wynidst
tylko 3 punkty procentowe, natomiast ruch pieszy zmalal
z 12 do 7 procent, udzial roweru pozostal na niezmienio-
nym poziomie 1%. Mozna zatem zauwazy¢, ze oczekiwana
substytucja i przechodzenie z samochodéw na transport
zbiorowy nie nastepuje w zakladanym zakresie (tab. 27).

Tabela 2
Modal split w Tallinie przed (2012) i po wprowadzeniu FFPT (2013)
Sposob przemieszczenia 2012 2013
Transport zbiorowy 55% 63%
Samochdd 31% 28%
Rower 1% 1%
Pieszo 12% 7%
Inne 1% 1%

Zrédto: 0. Cats, Y.0. Susilo, T. Remail, The prospects of fare-free public transport: evidence
from Tallinn, ,Transportation” 2016, doi:10.1007/s11116-016-9695-5, s. 1-22.

W Polsce przykladem calosciowego wprowadzenia
bezplatnego transportu zbiorowego sa Zory w wojew6dz-
twie $laskim. Niespelna 60-tysieczne miasto zastosowalo
to rozwigzanie na 7 liniach wewnetrznych w maju 2014
roku, na pozostalych liniach (wybiegowych) obowiazuja
oplaty. Miasto nie finansuje transportu zbiorowego bez-
posrednio, tylko za po$rednictwem zwiazku miedzygmin-
nego: Miedzygminnego Zwiazku Komunikacyjnego
w Jastrzebiu Zdroju. Na podstawie informacji o pracy
eksploatacyjnej MZK mozna zauwazy¢ jej wzrost w la-
tach 2014-2016 o 40% i takze wzrost dotacji Zor do
MZK o 63% (dane publiczne dot. planéw finansowych
Zor). Biorac pod uwage ztozono$¢ rozliczen finansowych
w MZK, mozliwe jest krzyzowanie sie przeplywéw i ta-
kiegoz finansowania bezplatnego transportu zbiorowego
w Zorach w ramach MZK®. Kwestia ta wymaga zbadania,
natomiast juz na podstawie dostepnych danych mozna je-
dynie stwierdzi¢ wysoki wzrost wydatkéw publicznych na
transport zbiorowy w Zorach (rys. 2) i wydaje sie bardzo
prawdopodobne (podobnie jak w Hasselt) kontynuowanie
tego trendu — w miare wzrostu popytu na ustugi przewo-
zowe i podazy pracy eksploatacyjne;j.

Mniejsza od oczekiwanej zmiana zachowan przewozo-
wych widoczna, zwlaszcza w Tallinie, kaze zwrécié¢ uwage

7 O. Cats, Y.O. Susilo, T. Remail, The prospects of fare-free public transport: evidence from
Tallinn, , Transportation” 2016, doi:10.1007/s11116-016-9695-5, s. 1-22.

8 R. Janecki, G. Krawczyk, R. Tomanek, Ocena ekonomicznych skutkéw zmian orga-
nizacji zbiorowego transportu miejskiego w Jastrz¢bin, UE, Katowice 2015, s. 5-29
(niepublikowana praca badawczo-wdrozeniowa).
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Rys. 2. Wydatki biezace Zor na lokalny transport zbiorowy (w z1)
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie sprawozdar w wykonania budzetow Zor w latach 2012—2016,
http://www.bip.zory.pl, 10.06.2017.

na faktyczna, wyjsciowa substytucyjnosé¢ cenowo-kosztowa
samochodu i transportu zbiorowego. W Polsce, podobnie
jak w wielu krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, ta wyj-
$ciowa substytucyjnos$¢ mierzona relacja cen paliw i biletéw
transportu zbiorowego jest bardzo niska — w przeciwieni-
stwie do pafistw Europy Zachodniej — nominalne ceny bile-
tow sa nizsze, a cena paliwa zblizona do cen w Europie
Zachodniej (relacje cen w okresie od cytowanego badania
nie ulegly istotnym zmianom)’. Tym samym mozna oczeki-
waé mniejszej wrazliwosci substytucyjnosci samochodu
i transportu zbiorowego w takich krajach jak Polska.

Spofeczne znaczenie FFPT

Drugi argument przedstawiany na poparcie postulatu
wprowadzenia bezplatnego transportu zbiorowego doty-
czacy zmniejszenia wykluczenia mobilnosciowego wydaje
sie trudny do podwazenia. FFPT oznacza zwigkszenie do-
stepnosci transportu zbiorowego takze dla oséb o nizszych
dochodach, a osoby te cechuje ograniczona dostepnos¢ do
samochoddw, gléwnie z przyczyn dochodowych. W cyto-
wanych badaniach cen transportu zbiorowego w miastach
zwraca sie uwage na, co prawda niskie, ceny nominalne
biletéw w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, jednak
juz w relacji do poziomu zamoznosci, liczonego za pomocg
PKB, okazuje si¢, ze w wielu miastach, zwlaszcza w Polsce,
wskazniki cen sa zblizone, a nawet wyzsze niz w bogat-
szych krajach zachodnich'.

Od razu trzeba jednak zalozenie prawdziwosci tego ar-
gumentu zastrzec uwaga, ze w ostatniej dekadzie wzrost
cen transportu zbiorowego w miastach w Polsce jest mniej-
szy niz wzrost PKB, dochodzi nawet do obnizek cen nie-
ktérych rodzajow biletéw''. Ponadto osoby o mobilnosci
ograniczonej dochodami czy tez brakiem dostepu do samo-
chodu z innych przyczyn, czyli mlodziez, osoby starsze,
osoby wymagajace pomocy spolecznej, juz obecnie korzy-
staja z ulg taryfowych, a nawet z uprawnieni do bezplat-
nych przejazdéw. Poszerza si¢ zakres podmiotowy ulg tary-
fowych, obejmuja ona tak duze populacje uprawnionych,

2 R.Tomanek (red.), Ceny transportu miejskiego w Europie, AE, Katowice 2007, s. 64-65.
1 Tamze, s. 60-63.
' M. Wolanski, wyd. cyt., s. 116-117.
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ze przejazdy ulgowe sa dominujacym segmentem popytu,
co przyczynia sie do spadku rentownosci sprzedazy ustug'?.

Czy dalsze obnizanie optat zmieni zachowania komuni-
kacyjne tych grup spotecznych i faktycznie zmniejszy hipo-
tetyczne wykluczenie mobilno$ciowe? T czy finansowanie
takiego wzrostu mobilnosci ze srodkéw publicznych jest
sprawiedliwe spolecznie? W tym ostatnim przypadku nieco
przewrotne, ale jednak zmuszajace do refleksji pytania za-
daje W. Bakowski, ktory wskazuje, ze potrzeby przewozo-
we s3 poprzedzane przez inne potrzeby w zakresie ustug
komunalnych, jak choéby dostawa wody'. Taryfa zerowa
transportu zbiorowego oznacza wzrost wydatkéw publicz-
nych na transport zbiorowy, powstaje zatem pytanie, kosz-
tem czego to sie odbywa? Zakladajac utrzymanie wplywéw
podatkowych na niezmienionym poziomie, oznacza to trans-
fer wydatkéw publicznych z innych obszaréw do transportu
publicznego.

Uznajac za zasadny postulat ograniczania wykluczenia
mobilnosciowego, nalezy zwrécié uwage na instrumenty
polityki spolecznej, w szczegdlnosci pomoc adresowana do
os6b, ktérych faktycznie dotyka dochodowe wykluczenie
mobilnosciowe. W pierwszej kolejnosci potrzebne wydaje
si¢c zidentyfikowanie populacji, ktéra trzeba objaé¢ pomoca.
Jesli argumenty spoleczne przewazaja i powoduja wprowa-
dzenie FFPT, to ze wzgledu na powszechnos¢ postulowane-
go rozwiagzania, jego koszty odniesione do faktycznie po-
trzebujacych pomocy beda znacznie wyzsze, prowadzac do
zjawiska tzw. wozenia si¢ 0s6b, ktérym taka pomoc nie jest
potrzebna.

Finansowanie FFPT
Trzeci argument podnoszony jako uzasadnienie bezplatnego
transportu zbiorowego w miastach dotyczy niskiego udzia-
ha dochodéw ze sprzedazy biletéw w pokrywaniu kosztdéw
biezacych (Srednia 40% w miastach powyzej 200 tysiecy
mieszkancéw w Polsce'®) oraz wysokich kosztéw dystrybugji
biletéw (3—5%), czemu towarzyszg wysokie naklady inwe-
stycyjne na nowoczesne systemy dystrybucyjne. W aglome-
racjach, a zwlaszcza metropoliach, rzeczywiscie wskazniki
rentownosci sa najnizsze — dotyczy to Polski, ale takze in-
nych krajéw. Jest to wynikiem wysokiej kosztochtonnosci
nowoczesnych systeméw transportowych o masowym cha-
rakterze i wysokiej intensywnosci ich uzytkowania. Ponadto
trzeba zauwazyd, ze w tej grupie miast w Polsce odwrdcono
trend spadkowy sprzedazy ushug — dotyczy to wolumenu
sprzedazy biletéw oraz liczby pasazeréw?.

Kosztowne systemy dystrybucyjne pelnia poza tym nie
tylko funkcje dystrybucyjna, ale ponadto pozwalaja na'®:

12 Tamze.

5 W. Bakowski, Czy ceny biletow powinny rosngé?, ,Komunikacja Publiczna” 2017,
nrl,s. 11-13.

4 M. Wolanski, wyd. cyt., s. 119.

B Tamze,s. 1041 112.

16 R. Tomanek, Sustainable mobility in smart metropolis, {w:} A. Brdulak, H. Brdulak
(red.), Happy city — how to plan and create the best livable area for the people, Springer,
Cham 2017, s. 3-17.
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e integracje platno$ci w systemach transportu (nie tyl-
ko zbiorowego) na obszarach metropolitalnych, gdzie
dziata wielu organizatoréw transportu;

e prowadzenie pomiaréw wielkosci przewozow, co jest
szczeg6lnie istotne dla rozliczed finansowych gmin
dotujacych transport zbiorowy;

e integracjc wielu funkcji miejskich (np. dostep do in-
frastruktury sportowej, placéwek kulturalnych, ad-
ministracji).

Poza tym kosztowno$¢ obecnych, tzw. kartowych, syste-
moéw biletowych nie musi determinowaé przyszlych kosz-
téw dystrybucji biletéw. Rozwdj technologii mobilnych
pozwala na platnosci z wykorzystaniem uniwersalnych
platform platniczych!'’. Budowanie wyodrebnionych syste-
moéw dystrybucyjnych transportu miejskiego wydaje sie juz
dzi$ rozwiazaniem anachronicznym, ktére szybko zostanie
zastapione rozwigzaniami mobilnymi. Oznacza to, ze w przy-
szlosci koszty dystrybucji biletéw transportu miejskiego
powinny by¢ nizsze.

Rezygnacja z przychodéw ze sprzedazy biletéw oznacza
przynajmniej okolo 30-procentowy spadek przychodéw na
pokrycie kosztéw publicznego transportu zbiorowego.
Zwlaszcza w aglomeracjach, gdzie odnotowuje si¢ wzrost
badz stabilizacje sprzedazy, wprowadzenie FFPT oznaczad
bedzie istotny spadek przychodéw. Wielkos¢ kosztéw i kapi-
talochlonno$é systemu transportu zbiorowego oznacza ko-
nieczno$¢ pokrycia istotnego spadku finanséw komunalnych.
W przypadku takich metropolii jak aglomeracja katowicka
— przynajmniej okolo 300 mln PLN rocznie. Jednak to tylko
wstepny, hipotetyczny rachunek. Obnizenie ceny do zera, to
pewny i duzy wzrost popytu na uslugi przewozowe i nie-
uchronnos$¢ wzrostu podazy pracy eksploatacyjnej. Jedno-
znacznie potwierdza to przyklad Hasselt. A w warunkach
metropolitalnych oznacza wiele milionéw wozokilometréw.
Taki wzrost popytu bedzie skutkowal nie tylko wzrostem
wolumenu pracy eksploatacyjnej, ale takze wzrostem stawek
jednostkowych ceny wozokilometra. Podaz pracy eksploata-
cyjnej, zwlaszcza poczatkowo, bedzie rosta znacznie wolniej
niz wzrost popytu na pracg, zatem wystapi ryzyko wzrostu
cen jednostkowych.

Alternatywne instrumenty réwnowazenia mobilnosci miejskiej
— zalecenia praktyczne
Jesli FFPT jest instrumentem ryzykownym, jakie podej$cie
praktyczne nalezy proponowaé — zwlaszcza samorzadow-
com w obliczy zblizajacych si¢ wyboréw i na kolejne lata?
Praktyka réwnowazenia mobilnosci miejskiej w Europie
i w Polsce jest bogata w réznorodne doswiadczenia. Do
podstawowych kierunkéw dziatania mozna zaliczy¢:

e podnoszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego,

e rozwdj niskoemisyjnych form mobilnosci,

e ograniczanie dostepnosci samochoddw.

7S, Arslan, V. Demirel, I. Kuru, A Public Transport Fare Collection System with Smart
Phone Based NFC Interface, ,International Journal of Electronics and Electrical
Engineering” 2016 ,Vol. 4. nr 3, 5. 258-262.
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Konieczne jest dalsze podnoszenie atrakcyjnosci trans-
portu zbiorowego. W ciagu ostatniego C¢wieréwiecza
w Polsce zrealizowano liczne inwestycje w zakresie rozwoju
transportu zbiorowego. Ten kierunek inwestycji komunal-
nych nalezy utrzymaé, choé niewatpliwie jest to kapitalo-
chlonny obszar gospodarki komunalnej. Wydaje sie jed-
nak, ze obecnie konieczne jest zwrécenie wickszej uwagi
na instrumenty, ktére mozna nazwac miekkimi: integracje
podsysteméw transportowych z priorytetowym pozycjono-
waniem transportu zbiorowego, organizacje i przede wszyst-
kim marketingowe zarzadzanie relacjami z konsumentami
— pasazerami. Podejscie marketingowe ma decydujacy wplyw
na zachowania komunikacyjne. Wspdlczesne ustugi cechuje
wzrost oczekiwani jakosciowych — w tym indywidualnego
podejscia do konsumenta.

Drugim obszarem dzialan réwnowazacych mobilnos¢
jest wspieranie mobilnosci niskoemisyjnej — w warunkach
miejskich dotyczy to ulatwien dla ruchu pieszego i nade
wszystko dla roweréw. Rowery (zar6wno prywatne, jak i pu-
bliczne) to istotny element systeméw miejskich w Europie
Zachodniej. W Polsce istnieje duzy potencjal wzrostu po-
pytu na podréze rowerowe — tymczasem infrastruktura jest
stabo rozwinieta. Potrzebna jest separacja ruchu rowerowe-
go od ruchu samochodowego i pieszego, integracja syste-
moéw rowerowych na obszarach metropolitalnych, dotkli-
wie brakuje odpowiedniego oznakowania (pomimo Zze
w wielu miastach juz kilka lat temu powotano specjalne
stanowiska tzw. oficeréw rowerowych).

Ograniczanie dostepu samochodu do przestrzeni miej-
skich jest kontrowersyjnym politycznie instrumentem za-
rzadzania mobilnoscia, moze tez negatywnie wplywac na
mozliwosci zaspokajania potrzeb przewozowych, auwzgled-
niajac wtérno$¢ transportu, moze prowadzi¢ do spadku
konkurencyjnosci miasta. Dlatego ten instrument powi-
nien podazaé za dzialaniami przedstawionymi wczesniej
(zwlaszcza podnoszeniem konkurencyjnosci transportu
zbiorowego). Ograniczanie samochodowej dostepnosci miast
(zwlaszcza $rédmiesé) mozna realizowal narzedziami eko-
nomicznymi (optaty kongestyjne i parkingowe) oraz tech-
niczno-organizacyjnymi (obiekty inzynierskie uspokajajace
ruch, ograniczenia wjazdu).

Zanim podejmie si¢ ryzykowna decyzje o wdrozeniu
FFPT — nalezy wypelni¢ strategie réwnowazenia mobilno-
$ci znanymi instrumentami, ktére nie wiaza si¢ z niedosza-
cowanym ryzykiem decyzyjnym. W ten sposéb mozna
osiagnaé wyzszg efektywnosci proceséw réwnowazenia mo-
bilnosci.

Podsumowanie

Bezplatny transport zbiorowy w miastach (FFPT) przed-
stawiany jest jako instrument szybkiego i wielokierunko-
wego zrownowazenia mobilnosci, w dodatku uznaje sie, ze
koszty FFPT sa akceptowalne w polskich warunkach bu-
dzetowych. Prostota instrumentu i tatwo$¢ przedstawienia
zwiazku wzrostu konkurencyjnosci bezptatnego transportu
zbiorowego w kontrapozycji do samochodu powoduje, ze
nie tylko politycznie, ale tez w srodowisku naukowym wy-

glaszane sa tezy o wysokiej efektywnosci FFPT. Tymczasem
dostepne dane i badania nie pozwalaja na jednoznaczne
udowodnienie tej tezy. Po pierwsze dlatego, ze zwlaszcza
w krajach, gdzie substytucyjnos¢ kosztowo-cenowa liczona
relacjg cen paliw i biletéw jest niska, teza o istotnej zmianie
modal split nie znajduje potwierdzenia. Dochodzi natomiast
do zmian zachowan os6b juz korzystajacych z transportu
zbiorowego i pieszych. W krajach o wysokiej substytu-
cyjno$ci motoryzacji i transportu zbiorowego dochodzi
do zmniejszenia udzialu ruchu rowerowego w przewozach
(przyklad Hasselt). Zatem twierdzenie, ze FFPT spowo-
duje istotne i efektywne ograniczenie ucigzliwej Srodowi-
skowo motoryzacji indywidualnej nie znajduje potwierdze-
nia. Argumenty spoleczne oparte na twierdzeniu, ze FFPT
zmniejszy wykluczenie mobilnosciowe, wydaja sie lepiej
uzasadnione w Polsce, jednak brak oceny efektywnosci ta-
kiego zastosowania tego instrumentu, zwlaszcza w warun-
kach funkcjonowania rozbudowanego systemu ulg taryfo-
wych. Natomiast twierdzenie o akceptowalnosci rezygnacji
z dochodéw ze sprzedazy biletéw — w warunkach duzych
systeméw metropolitalnych — nie znajduje uzasadnienia.

Niewatpliwie konieczne sa dalsze badania nad mobil-
noscia, w tym nad elastycznoscig réznych instrumentéw
rébwnowazenia transportu i mobilnosci. Natomiast wpro-
wadzanie rozwiazan bez analizy skutkéw i pod wplywem
emocji zwigzanych z wyborami wydaje sie bardzo ryzykow-
ne zaréwno dla budzetéw komunalnych, jak i faktycznego
réwnowazenia mobilnosci.
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