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JE) WPROWADZENIA | FUNKCJONOWANIA!

Streszczenie. Problematyka funkcjonowania bezplatnej komunikacji
miejskiej jest przedmiotem analiz ekonomicznych, urbanistycznych, eko-
logicznych i politycznych. Préby wprowadzania bezplatnej komunikacji
miejskiej podejmowano juz w XX wieku. Zréznicowany zakres bezplat-
nych taryf, uruchamianie bezplatnej komunikacji miejskiej tylko na okre-
slony czas, eksperymentalny charakter bezplatnej komunikacji miejskiej
nie pozwalaja na jednoznaczna ocen¢ rezultatéw eksploatacyjnych, eko-
nomicznych i politycznych — zwigzanych z realizacja okreslonych zalozen
polityki transportowej. Bezplatna komunikacja miejska jest atrakcyjnym
tematem dla mediéw i moze by¢ kuszacym programem wyborczym dla
politykéw. Niestety w szumie medialnym dziennikarze koncentruja sie
wylacznie na wybranych zagadnieniach, pomijajac szereg istotnych uwa-
runkowan zwiazanych z uruchomieniem i funkcjonowaniem bezplatnej
komunikacji miejskiej.

Niniejszy artykul omawia przyklady zastosowania bezplatnej komuni-
kacji miejskiej i osiagniete rezultaty zwiazane z poprawa funkcjonowania
systemu transportowego. Autor przedstawia liste potencjalnych korzysci,
jakie zwiazane sa z wprowadzeniem i funkcjonowaniem ,bezplatnej tary-
fy” w komunikacji miejskiej. Jednoczesnie poddaje te potencjalne zalety
krytycznej ocenie przez pryzmat teorii ekonomiki transportu, mikroeko-
nomii, zachowari konsumenckich i wynikéw badan marketingowych.
W artykule przedstawiono rezultaty funkcjonowania bezplatnej taryfy
w réznych miastach m.in. Hasselt i Leiden. Autor odnosi si¢ takze do pol-
skich uwarunkowan i mozliwosci wprowadzenia bezplatnej komunikacji
miejskiej w polskich miastach, przytaczajac wyniki stosowania bezplatnej
taryfy w Nysie.

Stowa kluczowe: komunikacja miejska, bezplatna taryfa, taryfa zerowa

Wprowadzenie

Z poczatkiem 2013 roku prasa i portale internetowe poda-
ly informacje o uruchomieniu pierwszej, na relatywnie duzg
skale, bezplatnej komunikacji miejskiej w stolicy Estonii,
Tallinie. Decyzje wladz estoniskiej stolicy oceniono jako po-
myst rewolucyjny, ekolodzy nie szczedzili pochwal, ba, za-
chwytu nad odwaznym krokiem politykéw, internauci gre-
mialnie zaakceptowali pomysl, potwierdzajac powszechne
oczekiwania z ostatnich lat, dotyczace bezptatnego dostepu
i mozliwosci korzystania z produktéw i ustlug uznawanych
za dobra ogétu spoleczefistwa.

Odczekawszy, az odpadng nieco emocje politykéw, ekolo-
gbw i internatéw warto poddaé propozycje uruchomienia
bezplatnej komunikacji miejskiej analizie z punktu widzenia
mozliwych do osiggniecia celéw, uwarunkowan jej realizacji

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013.
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czy wreszcie teorii ekonomii, gdyz trzeba pamietac o tym, ze
chociaz bezplatna komunikacja eliminuje stron¢ przychodéw
ze sprzedazy ustug (biletéw), to w dalszym ciagu pozostaje
problem pokrycia kosztéw jej funkcjonowania.

Zakres i cel uruchomienia bezptatnej komunikacji miejskiej
Uruchamianie bezplatnej komunikacji miejskiej w mia-
stach jest uwazane powszechnie za rozwiniecie koncepcji
zrdwnowazonego rozwoju transportu. Propozycje wpro-
wadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej jako rozwiazan
systemowych, finansowanych przez wladze publiczne zna-
ne sa od lat 70. ubieglego wieku’.

Zakres bezplatnej komunikacji miejskiej obejmowad
moze okreslona sie¢ komunikacyjna, a wiec w praktyce caly
obszar objety obstuga transportem publicznym, wydzielo-
ny obszar (np. sSrédmiescie miasta), okreslone godziny (np.
godziny miedzyszczytowe) lub okreslone segmenty rynku
(np. studentéw).

Liczbe miast, w ktérych podjeto lub podejmuje si¢ pré-
by wprowadzenia w okreslonym zakresie bezptatnej komu-
nikacji miejskiej, szacuje sie na ponad 50°. Sa to miasta
réznej wielkosci. Na przyktad we Francji bezptatna komu-
nikacja miejska wprowadzana byla w 13 miastach o liczbie
mieszkanicéw od 10 do 110 tysiecy. W Niemczech zakoni-
czony juz eksperyment z bezplatng komunikacja miejska
objal dwa miasta zamieszkane przez okolo 15 tysiecy
mieszkancoéw. Bezplatng komunikacje miejskg wprowadza
sie czesto na okres zamkniety (np. realizacji okreslonych in-
westycji), probny, w ramach procesu badawczego lub w sy-
tuacjach wyjatkowych (pow6dz w Pradze w 2002). Poza
Europa bezplatna komunikacja miejska funkcjonowata lub
nadal funkcjonuje w USA (19 miast) czy Australii (2 mia-
sta). Nalezy przy tym zwr6cié uwage, ze wskazniki odplat-
nosci komunikacji miejskiej w miastach Europy Zachodniej
czy USA sa niskie i nie przekraczaja z reguly 30%.

Do$wiadczenia miast zwigzane z wprowadzeniem i funk-
cjonowaniem bezplatnej komunikacji miejskiej sa zréznico-
wane. W niektérych miastach bezplatna komunikacje
miejska wprowadzano wylacznie w celach eksperymental-
nych, badajac wplyw rezygnacji z oplat na zmiane zacho-
wan transportowych. W innych ograniczano zakres bez-

2 C. Ward, Freedom from fares. ,/ Town & Country Planning” 1991, s. 273.
3 http://en.wikipedia.org/wiki/Free_public_transport — dostep w dniu 17.02. 2013.



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 04 2013

platnej komunikacji miejskiej do okreslonych obszaréw
miasta lub segmentéw rynku, liczac na wygenerowanie do-
datkowego popytu. W niektérych z ponad 30 europejskich
miast, ktére zdecydowaly si¢ na wprowadzenie na state lub
celach eksperymentalnych bezplatnej komunikacji miej-
skiej, wycofano si¢ z tego przedsiewziecia (Kiruna, Templin,

Libben).

Zwolennicy bezplatnej komunikacji miejskiej podaja
bardzo szeroki zakres przewidywanych pozytywnych rezul-
tatow jej wprowadzenia, odnoszacych sie do polityki trans-
portowej, spolecznej, ekologii, a takze warunkéw eksplo-
atacyjnych.

Do potencjalnych zalet bezptatnej komunikacji mozna
zaliczy¢:

e wzrost liczby pasazeréw spowodowany zwickszeniem
ruchliwosci komunikacyjnej mieszkancéw, dla ktorej
podstawowym ograniczeniem byly koszty realizacji po-
drézy;

o przeksztalcenie czesci popytu potencjalnego transportu
publicznego w popyt efektywny poprzez:

— wygenerowanie dodatkowego popytu (nowych pasa-
zerdw), ktdrzy dotychczas ze wzgledéw finansowych
nie korzystali z transportu publicznego;

— wygenerowanie dodatkowego popytu w segmencie
uzytkownikéw samochodéw osobowych, dla ktérych
bezplatny transport zbiorowy stanie si¢ atrakcyjng
alternatywa dla podrézy wlasnym samochodem oso-
bowym;

e mozliwos¢ efektywnej realizacji polityki transportowe;
zrdwnowazonego rozwoju poprzez zastosowanie narze-
dzi przetamujacych podstawowe bariery w korzystaniu
z transportu publicznego;

e mozliwos¢ realizacji polityki spolecznej poprzez zapew-
nienie mozliwosci korzystania z transportu publicznego
dla wszystkich bez wyjatku grup spolecznych, wyodreb-
nionych wedlug kryterium dochodéw;

e poprawe lokalnej sytuacji gospodarczej — dzieki wiekszej
ruchliwosci transportowej mieszkadcéw i dochodom nie-
przeznaczonym na wydatki na transport nastapi zmiana
struktury wydatkéw gospodarstw domowych;

e ochrone Srodowiska naturalnego poprzez zmniejszenie
liczby podrézy samochodami osobowymi;

e poprawe punktualnosci funkcjonowania komunikacji
miejskiej w rezultacie nieprowadzenia przez kierowcéw
sprzedazy biletéw w pojazdach;

e poprawe punktualnosci funkcjonowania komunikacji
miejskiej w rezultacie skrécenia czasu wsiadania i wysia-
dania pasazerow w zwigzku z likwidacja koniecznosci
kasowania biletow;

e poprawe bezpieczefistwa pracy kierowcow poprzez li-
kwidacje sprzedazy biletéw w pojazdach i nieprzechowy-
wanie pieniedzy z ich sprzedazy w pojezdzie do czasu
zakoficzenia pracy;

e ,odchudzenie” autobuséw z czesci urzadzen (kasowniki,
sterowniki), ktére — jak wykazuja analizy producentéw
— znajduja si¢ obecnie na granicy wydajnosci produkcji
energii elektrycznej;

e zmniejszenie kosztow funkcjonowania komunikacji miejs-
kiej poprzez likwidacje kosztéw sprzedazy (zmniejszenie
zatrudnienia i likwidacja marzy dla posrednikéw), kon-
troli biletéw i windykacji, a takze, coraz czesciej, wyso-
kich naktadéw na zakup systeméw biletu elektroniczne-
go (wszystkie wymienione korzysci trzeba uwzgledniad
przy analizie kosztéw wprowadzenia bezplatnej komuni-
kacji miejskiej);

e poprawe wizerunku komunikacji miejskiej poprzez li-
kwidacje gléwnego zrédla tzw. kryzysowych sytuacji —
kontroli biletéw.

Uzasadnienie ekonomiczne dla wprowadzenia bezplat-
nej komunikacji miejskiej bedzie wystepowaé, gdy ,,wzrost
subwencji na rzecz transportu zbiorowego po zastosowaniu
taryfy zerowej bedzie mniejszy od spadku subwencji dla ko-
rzystajgcych w miescie samochodéw osobowych, zwigzane-
go ze zmniejszeniem si¢ ich ruchu przy mozliwosci dokony-
wania bezplatnych przejazdéw zbiorowych™.

Zdaniem zwolennikéw bezplatnej komunikacji miej-
skiej, w rezultacie wprowadzenia bezptatnej komunikacji
miejskiej mozna oczekiwaé efektéw synergii, bowiem przy-
ciagniccie dodatkowych pasazeréw do transportu zbioro-
wego pozwoli na zmniejszenie liczby uzytkownikéw samo-
chodéw osobowych, dzigki czemu zmniejszy si¢ kongestia
w ruchu drogowym, co pozytywnie wplynie na poprawe
funkcjonowania drogowego transportu zbiorowego, przy-
czyniajac sie do wzrostu jakosci ustug i w rezultacie stano-
wi¢ bedzie dodatkowa zachete do korzystania z jego ushug.

W przywolanym na poczatku artykutu Tallinie bezplat-
na komunikacje miejska objeto 4 linie tramwajowe, 7 linii
trolejbusowych i 65 linii autobusowych. Osoby niezamiesz-
kane w stolicy Estonii w dalszym ciggu muszg kupowad
bilety. W jakim stopniu przedstawione powyzej potencjal-
ne pozytywne rezultaty bezplatnej taryfy zostang osiggnie-
te pokaze czas.

Zwolennicy tzw. free fares juz dzisiaj wskazuja na 72-ty-
sieczne belgijskie miasto Hasselt, ktére podawane jest jako
przyklad pozytywnych rezultatéw funkcjonowania bezplat-
nej komunikacji miejskiej. Z komunikacji miejskiej poza
mieszkadcami korzystaja takze mieszkancy okolicznych
miejscowosci, ktérych liczbe szacuje sie na okoto 300 tysie-
cy. Linie komunikacji miejskiej, oznaczone literag H, sg bez-
platne dla mieszkaficéw i turystéw. Pozostale linie sa bez-
platne wylacznie dla mieszkaricow podrézujacych w grani-
cach miasta. Jeszcze przed wprowadzeniem , taryfy zerowe;j”
radykalnie poprawiono jakos¢ oferty przewozowej, zwick-
szajac czestotliwo$é na liniach charakteryzujacych sie naj-
wiekszym popytem, uruchomiajac nowe linie (w 1996 roku
funkcjonowaly 3 linie, w 2012 — 11) i wprowadzajac priory-
tet dla pojazdéw transportu publicznego. W rezultacie rocz-
na wielko$¢ pracy eksploatacyjnej zwickszyta sie z 500 tysie-

4 L.L. Waters, Free Transit. A way out of traffic jams, W: Readings in urban transportation.
Bloomington/London 1968, s. 144, Za: O. Wyszomirski, Analiza przestanek celowoici
wprowadzenia bezplatnej k ikacji miefskiej. Zeszyty Naukowe Wydzialu Ekonomiki
Transportu Uniwersytetu Gdariskiego. Gdansk 1979, s. 126.
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cy wozokilometréw do 2,250 miliona wozokilometréw.
Warto przy tym zwrécié uwage, ze komunikacje miejska
w Hasselt dofinansowuje flamandzki rzad w ramach umowy
dhlugoterminowej. Nalezy podkreslié, ze wszystkie podjete
dzialania w sferze eksploatacyjnej, marketingowej i finanso-
wej mialy zintegrowany charakter, znajdujac swoje odzwier-
ciedlenie w tzw. planach mobilnosci.

Szacunkowe rezultaty osiagniete po wprowadzeniu od
1 lipca 1997 roku bezplatnych przejazdéw to wzrost liczby
pasazeréw z 360 tysiecy w 1996 roku do ponad 4,5 miliona
(12 600 pasazeréw w skali przecietnego dnia). Uwzgled-
niajac wzrost pracy eksploatacyjnej, oznacza to wzrost licz-
by pasazeréw na 1 wozokilometr z 0,7 do 2. Uzupelnieniem
bezplatnej oferty transportu zbiorowego jest bezptatny sys-
tem roweréw miejskich. Szacuje si¢, ze juz w pierwszym
roku okolo 16% uzytkownikéw samochodéw osobowych
zaczelo korzystal z transportu publicznego. Do pozytyw-
nych rezultatéw zalicza si¢ takze obnizenie wydatkéw na
rozwoj infrastruktury transportowej, zwlaszcza drogowe;j’.

W 2004 roku w holenderskim Leiden wprowadzono na
rok bezptatng komunikacje autobusowa w tzw. haskim ko-
rytarzu. Celem projektu bylo zbadanie wplywu bezplatne;
komunikacji autobusowej na zmniejszenie kongestii w do-
jazdach do pracy. Bezplatne autobusy kursowaly od ponie-
dziatku do piatku. W rezultacie wprowadzenia bezplatne;
komunikacji autobusowej odnotowano wzrost popytu
0 40%. Najwickszy udzial we wzroscie popytu mieli kie-
rowcy samochod6éw osobowych —45%, 10% nowych pasa-
zeréw stanowili dotychczasowi uzytkownicy motoroweréw
i roweréw, 20-30% pasazerowie, ktérzy przesiedli sie do
darmowych autobuséw z innych srodkéw transportu pu-
blicznego, 16% stanowil nowo wygenerowany popyt. Nie
zmniejszyla sie natomiast w istotnym stopniu kongestia
w ruchu drogowym®.

W styczniu 1991 roku w Holandii wprowadzono OV
Studentenkaart, upowazniajaca studentéw do bezplatnych
przejazdéw  transportem publicznym. Spowodowalo to
zmiane w strukturze podrézy tej grupy pasazeréw; udzial
transportu publicznego w podrézach studentéw wzrést
z 11% do 21% (dzienna liczba podrézy transportem pu-
blicznym zwigkszyla si¢ z 0,45 do 0,81), wykorzystanie sa-
mochod6éw osobowych zmniejszylo sie 0 34%, ale zmniej-
szylo sie takze wykorzystanie roweréw 0 52%.

W Polsce bezplatng taryfe dla wybranego segmentu
mieszkanicéw (nie liczac ,,Dnia bez samochodu”, przypada-
jacego 22 wrze$nia, kiedy to w czeSci miast w Polsce w r6z-
nym stopniu funkcjonuje bezplatna komunikacja miejska)
wprowadzono w Nysie. W tym 45-tysiccznym miescie
funkcjonuje 5 linii autobusowych, MZK posiada 34 auto-
busy w inwentarzu. Bezplatng taryfe wprowadzono w Nysie
w czerwcu 2012 roku, obejmujac nig osoby mogace sie wy-
legitymowaé w autobusie waznym dowodem rejestracyj-

> Free transit system a success for Belginm city. http://postcarboncities.net/node/415, do-
step w dniu 17.02.2013

¢ C.van Goeverden, P. Rietveld, J. Koelemeijer, P. Peeters, Subsidies in public transport.
,European Transport” nr 32/2006, s. 9.
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nym samochodu. Podawane przez media informacje w tej
sprawie sg niestety przykladem, jak pozytecznej inicjatywie
mozna wySwiadczy¢ niedzwiedzig przystuge. W mediach
bowiem podaje sie, ze z oferty skorzystalo wciagu 6 miesie-
cy 20 290 kierowcow’. Czytajac te informacje wprost, moz-
na odnie$¢ wrazenie, ze niemal co drugi mieszkaniec Nysy
skorzystal z bezplatnej komunikacji miejskiej, a odnoszac
te liczbe do gléwnych uzytkownikéw samochodéw w go-
spodarstwie domowym, czyli kierowcédw, wychodzi na to,
ze statystycznie kazdy kierowca samochodu osobowego
w Nysie skorzystal z tej oferty.

Tymczasem stan faktyczny jest nastepujacy. Wedlug da-
nych MZK w Nysie przez 6 miesiecy osoby posiadajace do-
wad rejestracyjny wykonaly 20 290 przejazdéw, co oznacza
srednio 120 przejazdéw dziennie. Uwzgledniajac liczbe za-
rejestrowanych w Nysie samochodéw osobowych, oznacza
to, ze codziennie z oferty skorzystalo 0,5-0,6% o0s6b dyspo-
nujacych samochodem lub méwigc bardziej dokladnie, ze
z zarejesttowanych w Nysie samochodéw osobowych co-
dziennie 0,5-0,6% nie wyjechalo w celu realizacji potrzeb
przewozowych mieszkancow®. Uwzgledniajac fake, ze czes¢
zarejestrowanych samochod6w nie jest codziennie wykorzy-
stywana, podany procent bedzie odpowiednio wickszy.
Warto byloby takze zbadad, kim sa osoby korzystajace z ko-
munikacji miejskiej na podstawie waznego dowodu rejestra-
cyjnego. Moze sie bowiem okazad, ze cze$¢ z tych os6b sta-
nowig wlasciciele samochoddw, ktérzy i tak juz korzystaja,
z okreslonych przyczyn, z komunikacji miejskiej. Przykla-
dowo w Gdyni 0,3% gléwnych uzytkownikéw samochodu
osobowego deklaruje realizowanie podrézy miejskich za-
wsze komunikacja zbiorowa, a 7,4% deklaruje realizowanie
tych podrézy przewaznie komunikacja zbiorowa’.

Liczbe beneficjentéw bezplatnej taryfy w Nysie oszaco-
wano na podstawie badad ankietowych'. Nie wdajac sie
w szczeg6ly metodologiczne dotyczace doboru préby i jej
reprezentatywnosci, wydaje sie, ze zawarte na witrynie in-
ternetowej miasta zdanie ,badania szacunkowe wykonano
na probie 10 % z 1 198 841 pasazeréw (na podstawie
sprzedanych biletéw) przewiezionych autobusami MZK”
powinno zostaé sprostowane, poniewaz oznacza ono, ze
w badaniu wzielo udzial prawie 120 tysiecy oséb, co, jak
mozna przypuszczal, nie odpowiada prawdzie.

Powyzsze uwagi autora nie maja w zadnym wypadku
podwazaé wiarygodnosci przedstawionych danych, a jedy-
nie skloni¢ do spojrzenia na osiggniete rezultaty takze
z drugiej, mniej ,PR-owskiej” strony. Inicjatywe wiladz
miasta i MZK w Nysie nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie,
a jej rezultaty, biorac pod uwage praktycznie bezinwesty-
cyjnos¢ podjetych dzialan, jako rozwiazanie, ktére moze

http://www.samorzad.lex.pl/czytaj/-/artykul/sukces-darmowej-komunikacji-
miejskiej-dla-kierowcow-w-nysie, Dostep w dniu 02.03.2013

Zakladajac w uproszczeniu, ze kazdy oszacowany przejazd realizowal inny kierowca
(whasciciel samochodu).

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkadcow Gdyni w 2010 ZKM
w Gdyni 2011

' http://www.mzk.nysa.pl/index.php?id=100, Dostep w dniu 02.03.2013
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stanowi¢ dobry punkt odniesienia dla akgji ,, Dziefi (lub dni)
bez samochodu”. Jej kontynuowanie w Nysie nalezy uznad
za pozadane nie tylko w interesie mieszkaficow miasta, ale
takze nauki zajmujacej si¢c problematyka funkcjonowania
transportu pasazerskiego.

Uwarunkowania uruchomienia i funkcjonowania bezptatnej
komunikacji miejskiej w Polsce
Analizujac mozliwo$¢ wprowadzenia bezplatnej komunika-
¢ji miejskiej na danym obszarze, nalezy wzia pod uwage
okreslone uwarunkowania, ktére beda decydowac o efek-
tywnos$ci tego rozwiazania z punktu widzenia:

e mieszkaficow i pasazerdw,

e samorzadu,

e przedsiebiorstw komunikacji miejskie;j.

Z punktu widzenia mieszkadcOw i pasazeréw wprowa-
dzenie bezplatnej komunikacji miejskiej jest rozwiazaniem,
ktére uzyska poparcie zdecydowanej wickszosci. Atrakcyj-
no$¢ ustugi, ktéra z odplatnej staje si¢ bezplatna, wydaje si¢
oczywista. Potwierdzenia spolecznego poparcia zwolennicy
bezptatnej komunikacji beda poszukiwaé zapewne takze
w wynikach badan sondazowych, zadajac pytanie: Czy jest
Pan/i zwolennikiem bezplatnej komunikacji miejskiej? Przy
tak sformulowanym pytaniu poparcie wiekszosci mieszkari-
cOw bedzie gwarantowane, nie zagwarantuje si¢ natomiast
w ten sposob efektywnosci wprowadzonego rozwiazania
w taki sposob, aby osiagniete rezultaty przewyzszaly ponie-
sione naktady.

Po pierwsze nalezy pamietal, ze rezygnacja z oplat za
ustugi komunikacji miejskiej powickszy kwote doplat bu-
dzetowych o kwote réwna osiaganym przychodom ze
sprzedazy biletéw. Wzrost doptat do komunikacji miejskiej
oznacza po prostu mniej pieniedzy na inne wydatki
budzetowe, w tym na ochrone zdrowia i edukacje. Zwiek-
szenie wydatkéow budzetowych na komunikacje miejska
oznacza takze, ze osoby niekorzystajace z transportu pu-
blicznego'! w coraz wiekszym stopniu beda z wlasnych po-
datkéw finansowal ten rodzaj dzialalnosci komunalne;.
Wobec nieponoszenia przez uzytkownikéw samochoddéw
osobowych w pelni kosztéw budowy i eksploatacji infra-
struktury oraz kosztéw zewnetrznych, wzrost ich udziatu
w posrednim finansowaniu bardziej ekologicznego trans-
portu publicznego wydaje si¢ dobrym uzasadnieniem.
Niestety wykorzystanie tego argumentu w praktyce wigze
sie najczesciej z duzym ryzykiem politycznym, co przesadza
0 jego niewielkim znaczeniu.

Istotnym problemem, jaki nalezy podda¢ analizie, z pun-
ktu widzenia efektywnosci bezplatnej komunikacji miejskiej,
jest to, czy cena stanowi dla mieszkaficéw podstawowa de-
terminante wyboru transportu zbiorowego jako sposobu re-
alizacji potrzeb transportowych. Wyniki badafi krajowych

""" Wedlug badaii ZKM w Gdyni z 2010 r. ponad 20% mieszkaficow to osoby korzy-
stajace w podrézach miejskich wylacznie z samochodu osobowego. Z kolei badania
MZKZG wskazuja, ze udzial oséb podrézujacych wylacznie samochodem osobo-
wym w gminach polozonych wokoét Tréjmiasta wynosi od 30 do ponad 40%.

i zagranicznych potwierdzaja, ze cena ushugi nalezy do deter-
minant o drugorzednym znaczeniu. Wedlug badan ZKM
w Gdyni cena ushugi plasowana jest przez mieszkaicéw jako
piaty w rankingu waznosci postulat przewozowy'?. W mia-
stach i gminach polozonych w obrebie aglomeracji gdariskiej
znaczenie tego postulatu wzrasta wraz ze wzrostem odleglo-
$ci podrézy, stajac si¢ podstawowym postulatem tam, gdzie
relatywnie duzym odlegltosciom podrézy (do miasta) towa-
rzyszy uboga oferta transportu publicznego'®. Takze z badan
prof. W. Starowicza wynika, ze w 14 zbadanych miastach
cena uslugi w rankingu wazno$ci plasowana jest na miej-
scach od 4. (badania w Lublinie w 2006 r.) do 10. (badania
w Kros$nie w 2002 r.). Jednoczesnie te same wyniki badan
wskazuja, ze podstawowymi czynnikami decydujacymi
o wyborze srodkéw transportu w realizacji podrézy miejskich
sa: punktualno$é, niezawodnos¢, czestotliwosé, bezposred-
nio$¢ i dostepnosé!.,

Interesujgce wyniki badan dotyczace znaczenia ceny
w podejmowaniu decyzji w ramach zachowan transporto-
wych opublikowal dr M. Wolanski. Analizujac ekwiwalent-
nos$¢ poszczegblnych postulatéw przewozowych z wykorzy-
staniem wielomianowej regresji logistycznej, na podstawie
badan dla dwéch miast, M. Wolasiski przeprowadzil wyce-
ne poszczeg6lnych atrybutéw jakosciowych oferty przewo-
zowej, wskazujac na okreslong sklonno$¢ pasazeréw do
wyzszej zaplaty za wyzsza jako$¢ ustug®. Oddzialywanie
czynnikéw jakosci komunikacji miejskiej na popyt omawia
takze prof. A. Rudnicki'®.

Wyniki badan marketingowych pozwalajg takze ziden-
tyfikowal przyczyny wyboru samochodu osobowego w po-
drézach miejskich, czyli czynniki decydujace o konkuren-
cyjnosci tego Srodka transportu w stosunku do transportu
publicznego. Identyfikacja tych przyczyn jest konieczna,
w sytuacji, w ktérej podejmowane dzialania maja przyczynic
sic do zamiany cze$ci popytu potencjalnego (uzytkownicy
samochodéw osobowych) w popyt efektywny transportu
zbiorowego. Wyniki badad gdynskich wskazuja, ze trzema
najwazniejszymi przyczynami korzystania z samochodu
osobowego sa: wicksza wygoda podrézy, krétszy czas po-
drézy i brak konieczno$ci oczekiwania.'” Zachecajac kie-
rowcéw samochodéw osobowych do korzystania z ustug
transportu publicznego, trzeba takze pamietal, ze jest to
szczegblnie malo elastyczny i podatny na zmiany zachowan

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaicow Gdyni. Raport z badan ZKM
w Gdyni. Gdynia 2010.

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaicow Pruszcza Gdaiskiego, Gminy
Pruszcz Gdariski i Luzina. Raport z badan Metropolitalnego Zwiazku Komunika-
cyjnego Zatoki Gdariskiej. Gdadsk 2010 i 2011.

=

Co ciekawe pierwszorzgdne znaczenie tych postulatiw nie unleglo zmianie od ponad 40
Jat. Patrz: B. Kontowicz, W. Suchorzewski, 39 Kongres MUTP-UITP. Przeglad
Informacyjny IGK ,Komunikacja Miejska” 1971, nr 3, s. 6, Za: O. Wyszomirski,
op.cit.,s. 127.

M. Wolasiski, Alternatywne metody hierarchizacyi postulatow przewozowych oraz wyniki ich
zastosowania w polskich miastach. , Transport Miejski i Regionalny” nr 12/2012,'s. 4-9.

N

A. Rudnicki, Jakos¢ komunikacji miejskiej, Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddzialu
SITK w Krakowie. Seria Monografie Nr 5 (Zeszyt 71). Krakéw 1999, s. 235-257.

1

3

Preferencje i zachowania k kacyjne mieszkanicow Gdyni, op.cit.
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transportowych segment rynku. W przeciwieristwie do pa-
sazeréw transportu publicznego, ktérzy za kazdym razem
licza koszt kraficowy przy realizacji podrézy, kierowcy sa-
mochodéw osobowych swéj koszt krafcowy traktuja jako
bliski zeru.

Badania dowodza wiec, ze gléwnym dzialaniem zacheca-
jacym do wzrostu popytu na ustugi transportu zbiorowego
w miastach powinna by¢ poprawa jakosci ustug transportu
zbiorowego, prowadzaca do zwickszenia punktualnosci,
uczynienia z transportu zbiorowego niezawodnego systemu,
charakteryzujacego sie wysoka czestotliwoscia kursowania
pojazdéw i wymagana dostgpnoscia. Poniewaz w kazdym
miescie inne jest znaczenie i ranga poszczegdlnych postula-
téw, nalezy dokona¢ ich identyfikacji i hierarchizacji na pod-
stawie przeprowadzonych badan. Tak postapiono w przyto-
czonym wyzej przykladzie Hasselt, najpierw wydatnie pod-
noszac jakos¢ oferty przewozowej z punktu widzenia najwaz-
niejszych determinant wyboru, a nastepnie rezygnujac z oplat.
Taka kolejno$¢ dziataii ma takze swoje uzasadnienie w moz-
liwosci ograniczania swobody uzytkowania samochodéw
osobowych. Latwiej jest uzasadni¢ wprowadzenie okreslo-
nych administracyjnych rozwiazan restrykcyjnych wobec sa-
mochodu osobowego w sytuacji funkcjonowania bezplatne-
go transportu publicznego, charakteryzujacego sic wysoka
jakoscia ushug, niz tylko bezplatnego.

Powstaje pytanie czy darmowa komunikacja miejska
jest w stanie utrzymad wysoki poziom jakosci ustug, spel-
niajacy najwazniejsze postulaty przewozowe, czy dlugo,
wobec wyraznego wzrostu popytu na bezplatne ustugi ko-
munikacji miejskiej, samorzady bedg w stanie zapewni¢ fi-
nansowanie tych ustug, gwarantujac ich odpowiedni po-
ziom ilosciowy i jakosciowy. Nalezy w tym miejscu przypo-
mniel, ze w Hasselt wielkos¢ pracy eksploatacyjnej zwigk-
szono 4,5-krotnie, a udzial flamandzkiego rzadu krajowego
w finansowaniu kosztéw transportu publicznego w tym
miescie wynosi ponad 70%. Odnoszac te fakty do warun-
kéw polskich miast, w ktérych skala podwyzek cen biletéw
sugeruje, ze przewaza obecnie strategia na przetrwanie,
trudno postulowaé wprowadzanie bezplatnej komunikacji
miejskiej. Ponadto zwickszanie zakresu obowiazkéw pol-
skich samorzadéw, bez adekwatnego zapewnienia przez
wladze centralne Zrédel finansowania, wskazuje, ze mozli-
wos¢ zastosowania rozwiazania belgijskiego w warunkach
krajowych nalezy traktowad jako rozwiazanie malo realne.

Postugujac si¢ analogia, mozna zalozy¢, ze wprowadze-
nie w polskich miastach bezplatnej komunikacji miejskiej,
w krétkim czasie ujawniloby te same problemy systemowe,
z jakimi boryka si¢ obecnie cierpigca na permanentne nie-
dofinansowanie ochrona zdrowia. Réznica polega miedzy
innymi na tym, ze o ile dla systemu ochrony zdrowia finan-
sowanego przez NFZ nie ma praktycznie alternatywy,
o tyle dla zle funkcjonujacej komunikacji miejskiej alterna-
tywa sa najczesciej samochody osobowe. W rezultacie za-
miast zmniejszenia liczby podrézy samochodami osobowy-
mi, nastapi¢ moze ich wzrost.

Analizujac ograniczone mozliwosci ksztaltowania popy-
tu za pomoca ceny, warto odwotla¢ si¢ takze do zaleznosci

8

mikroekonomicznych ceny i popytu. Elastyczno$é¢ cenowa
popytu w komunikacji miejskiej jest niska. Jej wartos¢
przyjmuje najczesciej wielkosci od -0,2 do -0,3'. Oznacza
to, ze 10% zmniejszeniu ceny towarzyszy¢ bedzie 2-3%
wzrost popytu. W przypadku radykalnego obnizania cen
lub wprowadzenia bezptatnej komunikacji miejskiej nalezy
dodatkowo uwzgledni¢ prawo malejacych przychodéw,
ktore wskazuje, ze elastyczno$¢ w takim przypadku spad-
nie prawie do zera.

»Niska elastycznos¢ cenowa popytu na miejskie przewo-
zy zbiorowe ze strony ludnosci niezmotoryzowanej pozwala
sadzié, ze obowiazywanie taryfy zerowej nie pociagnie za
sobg radykalnych zmian w popycie tej grupy ludnosci, lecz
jedynie wprowadzi pewne korekty, ktére beda zréznicowa-
ne w zakresie poszczegdlnych celéw przejazdéw z racji od-
miennej wlasciwej im elastycznosci cenowej popytu. Im
silniejsza elastycznos¢ cenowa popytu odpowiadajaca da-
nym celom podrézy, tym wicksze nastapig zmiany w wiel-
kosci tych podrézy”?.

Zakladajac mozliwos¢ przeksztalcenia popytu poten-
cjalnego w popyt efektywny transportu zbiorowego, czyli
wygenerowanie dodatkowego popytu w segmencie dotych-
czasowych uzytkownikéw samochodéw osobowych trzeba
takze pamictal, ze samochdd osobowy jest nie tylko $rod-
kiem transportu, ale takze atrybutem pozycjispotecznejiele-
mentem pozycjonowania wlasnej osoby w otoczeniu.
Znaczenie tych cech samochodéw osobowych jest szczegdl-
nie widoczne w krajach takich jak Polska.

Relatywnie niewielkie znaczenie w wyborze $rodkéw
transportu w Polsce maja takze wzgledy ekologiczne. Swia-
domos$¢ ekologiczna, tak chetnie deklarowana przez roda-
kéw w réznych badaniach, najczesciej — jak dowodzi prak-
tyka — nie idzie jednak w parze z zachowaniami transporto-
wymi, konsumenckimi czy obywatelskimi.

Wprowadzajac bezptatna komunikacje miejska, nalezy
takze okresli¢ mozliwy wplyw bezplatnej komunikacji miejs-
kiej na zachowania podmiotéw organizujacych i $wiadcza-
cych ustugi komunikacji miejskiej.

Relatywnie maly wplyw na funkcjonowanie komunika-
¢ji miejskiej bedzie mialo zniesienie oplat w miastach,
w ktorych funkcjonujg zarzady transportu miejskiego, re-
alizujace wigkszos¢ funkgji organizatorskich. W Polsce,
gdzie zarzady transportu funkcjonuja jako jednostki lub
zaklady budzetowe, nowy sposéb finansowania ustug nie
wprowadzi zasadniczych zmian w ich dziatalno$ci. Budze-
towy model rozliczeri obowigzujacy zarzady transportu
miejskiego dobrze wpisuje sie w zasade finansowania tej
formy dzialalnosci komunalnej catkowicie z budzetu. Jesli
tylko w obecnych uwarunkowaniach zarzady transportu sg
w stanie oferowaé komunikacje miejskg na oczekiwanym
przez pasazeréw poziomie, nowe warunki finansowe nie

'8 Por. H.M. Zureiqat, Fare policy analysis for public transport: A discrete-continuons mo-
deling approach using panel data. B.A. in Economic Macalister Collage 2006, s. 29;
Transport Miejski. Pod red. O. Wyszomirskiego. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego. Gdarisk 2010, s. 77.

" O. Wyszomirski, op.cit. s. 129.
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powinny wplynaé na sposéb ich funkcjonowania i jakos¢
oferty przewozowej.

Odmienna sytuacja moze wystapi¢ na rynkach, w kté-
rych kontraktowani operatorzy cze$s¢ swojego wynagrodze-
nia uzyskuja w postaci przychodéw z biletéw. Chociaz przy-
chody te stanowia coraz mniejsza cze$¢ ogdtu przychodéw
uzyskiwanych ze swiadczonych ushug przewozowych, to jed-
nak wciaz stanowia finansowy bodziec do utrzymywania od-
powiedniej ilosci i jako$ci ustug przewozowych, czesto gwa-
rantujacy uzyskanie nadwyzki finansowej. Wprowadzenie
w tym przypadku zasady finansowania ustug w calosci ze
srodkéw budzetowych moze skloni¢ operatoréw, w wickszo-
$ci posiadajgcych monopolistyczna pozycje na rynku, do
podporzadkowania oferty przewozowej swoim partykular-
nym interesom. Moze sic wowczas okazal, ze koszt utrzyma-
nia odpowiednio wysokiej ilosci i jakosci ustug jest niewsp6t-
mierny do osiaganych korzysci, zaréwno tych wymiernych,
przeliczalnych na pieniadze, jak i tych niewymiernych.

Przyklad Hasselt pokazuje, ze podjete dzialania mialy
charakter kompleksowy i dlugookresowy. Wprowadzenie
zasady ,free fare” bylo zapewne posuni¢ciem najbardziej
spektakularnym, ale tym niemniej jednym z wielu istot-
nych dzialan skladajacych sie na pakiet, prowadzacy do po-
prawy jakosci ustug z jednej strony, a z drugiej do poprawy
warunkéw funkcjonowania transportu zbiorowego i jego
stabilnego finansowania.

Tymczasem w Polsce, poza dofinansowanymi ze $rod-
kéw Unii Europejskiej inwestycjami taborowymi i infra-
strukturalnymi, wcigz mamy najczeSciej do czynienia
z przewaga dzialaii tymczasowych, krétkookresowych,
ktérych intensywnosé wzrasta zwlaszcza w okresie poprze-
dzajacym wybory. Przykladem takich rozwiazan organiza-
cyjnych jest powolywanie zarzadéw transportu miejskiego
w ostatnich latach, ktére nie wynikalo z ugruntowanego
przekonania o celowosci oddzielania dzialalnosci organiza-
torskiej od przewozowej i wprowadzania konkurencji w re-
alizacji przewozéw, ale bylo po prostu spelnieniem wymo-
gu formalnego, ktéry umozliwial ubieganie si¢ o srodki fi-
nansowe z Unii Europejskiej. Nalezy wiec przestrzegad
przed traktowaniem postulatu bezplatnej komunikacji
miejskiej jako eksperymentu, ktéry w przypadku niepowo-
dzenia lub braku $rodkéw finansowych pozwoli bez wigk-
szych klopotéw powrdci¢ do tradycyjnej formy finansowa-
nia komunikacji miejskiej. Wymownym w tym wzgledzie
jest przyktad Salt Like City, w ktérym w ramach promocji
ustug przez miesiac eksperymentowano z bezplatna taryfa
w godzinach szczytu przewozowego. Bezplatna taryfa mia-
la przede wszystkim pozwoli¢ wyprébowac oferte osobom
na co dziefi nie korzystajacym z ustug transportu zbiorowe-
go i zacheci¢ je do korzystania z tych uslug w przyszlosci.
W okresie obowiazywania bezplatnej komunikacji rzeczy-
wiscie wzrosta liczba pasazeréw, po czym po zakoriczeniu
okresu prébnego zmniejszyla sic ponizej poziomu sprzed
jego wprowadzenia®.

2" J. Reynolds, Zero-Fare Public Transport. Transport Planning and Policy. http://jrey-
nold.files.wordpress.com/2010/05/ zerofare.pdf, s. 9. Dostep w dn. 18.02. 2013

W miastach europejskich, w ktérych zdecydowano sie
na wprowadzenie bezptatnej komunikacji miejskiej lub roz-
wazano jej wprowadzenie, wskazniki odplatnosci nie prze-
kraczaly 30%. Tymczasem w polskich miastach (w ktérych
funkcjonujg zarzady transportu miejskiego) wskazniki od-
platnosci wynosza od 28 do 58%°'. Przy czym wazna jest
nie tyle sama warto$¢ wskaznika, ile kwoty dofinansowania
i ich udzial w wydatkach budzetu miasta. Trzeba takze pa-
mietad, ze przychody z biletéw stanowia, zwlaszcza w du-
zych miastach, wciaz istotna pozycje w ich dochodach bu-
dzetowych. Z rachunkowego punktu widzenia wprowadze-
nie bezplatnej komunikacji miejskiej oznacza m.in. obnize-
nie zdolno$ci kredytowej miasta. Zmniejszenie dochodéw
budzetowych o kwoty uzyskiwane ze sprzedazy biletéw
moze stanowic nie tylko bariere dla wprowadzania bezplat-
nej komunikacji miejskiej, ale, jak dowodzi praktyka, takze
dla integracji transportu publicznego w aglomeracjach®.

Bezplatna komunikacja miejska, jak wspomniano na
wstepie, nie musi obejmowaé swoim zasiegiem calego ob-
szaru pokrytego siecia komunikacyjng i dotyczyé wszyst-
kich mieszkaincéw. W wielu miastach bezptatng komuni-
kacje miejska ogranicza si¢ tylko do wybranych obszaréw,
stref np. centrum miasta. Efektywnos¢ takiego rozwiazania
takze moze by¢ dyskusyjna, bowiem wzrost popytu w trans-
porcie zbiorowym w tych obszarach miasta moze by¢ spo-
wodowany korzystaniem z ustug, nie tyle przez kierowcéw
lub pasazer6w samochodéw osobowych, ile przez osoby,
ktére w rejonie centrum najczesciej przemieszczaja si¢ pie-
sz0”. Istnieje takze mozliwo$¢ wystapienia konfliktéw in-
tereséw pomiedzy tymi pasazerami, ktdrzy korzystaja z ko-
munikacji miejskiej wylacznie na obszarze strefy, a wicc
bezplatnie, na krétkie odleglosci, przyczyniajac sie do obni-
zenia komfortu podrézy, a pasazerami placacymi, ktérzy
podrézuja tymi samymi liniami spoza strefy.

Niski wskaznik odptatnosci jako przestanka
uruchomienia bezptatnej komunikacji miejskiej
W polskich miastach i gminach o liczbie mieszkanicéw nie-
przekraczajacej 50 tysiecy coraz czeSciej wskazniki odplat-
nosci nie przekraczaja 30%. Najczesciej taka sytuacja wy-
stepuje na obszarach gmin wiejskich, obslugiwanych przez
linie podmiejskie. Relatywnie dlugie trasy i niska liczba
pasazeréow na wozokilometr determinuja niskie przycho-
dy ze sprzedazy biletéw, a w konsekwencji niskie wskaz-
niki odplatnosci. Wskazniki odptatnosci w poszczegdlnych
miastach zaleza takze od poziomu kosztéw jednostkowych,
ktére sa determinowane struktura podazy ustug, wiekiem
taboru (koszty amortyzacji) oraz efektywnosci ekonomicz-
no-finansowej stosowanej taryfy.

Sytuacja ekonomiczno-finansowa komunikacji miejskiej
moze stanowi¢ przestanke do rozwazania celowosci i mozli-

2! Komunikacja miejska w liczbach. Dane za 6 miesiecy 2012 r. Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej. Warszawa 2012, s. 22.

22 http://m.trojmiasto.pl/news/W-gdanskim-autobusie-na-gdynski-bilet-Na-razie-
tylko-w-Sopocie-n66297.html. Dostep w dniu 20.20.2013

# J. Reynolds, op.cit, s. 8.
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wosci wprowadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej.

Kolejne dziatania w tym zakresie powinny prowadzi¢ do:

e diagnozy stanu systemu transportowego, w tym:

— obecnego i przewidywanego nat¢zenia ruchu drogo-
wego,

— kosztéw zewnetrznych powodowych przez transport,

— oceny uciazliwosci transportu przez mieszkaficéw
wraz z identyfikacja gléwnych zagrozen;

e oceny transportu zbiorowego przez mieszkaficow wraz
z identyfikacja postulatéw przewozowych i innych czyn-
nikéw determinujacych zachowania transportowe, w tym
podzial zadan przewozowych;

e prognozy zmian w zachowaniach transportowych miesz-
kancéw zdeterminowanych zmianami demograficznymi,
spolecznymi, gospodarczymi, a takze zmianami w liczbie
i wykorzystaniu samochodéw osobowych w realizacji po-
trzeb przewozowych;

e identyfikacji gléwnych celéw polityki transportowe;
i spotecznej, ktére moga by¢ zrealizowane za posrednic-
twem bezplatnej komunikacji miejskiej;

e analizy kosztéw i korzysci funkcjonowania bezplatne;
komunikacji miejskie;j.

Przygotowana analiza powinna wskaza¢ na celowo$¢ (lub
nie) wprowadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej, a w
przypadku pozytywnej opinii jej wyniki moga zostaé wyko-
rzystane do przygotowania planu transportowego (planu
mobilnosci), obejmujacego kompleksowe zmiany w funkcjo-
nowaniu transportu publicznego i transportu indywidualne-
go. Na etapie przygotowania planu mobilno$ci zaleca sie
korzystanie z tzw. dobrych prakeyk, czyli wykorzystania za-
lozen i poréwnania parametréw z planéw innych miast.

Wprowadzenie bezptatnej komunikacji miejskiej w wa-
runkach obowiazujacej oferty przewozowej bedzie wyma-
galo wzrostu dofinansowania o kwote réwna przychodom
uzyskiwanym ze sprzedazy biletéw. Jednoczesnie mozna
kwote doplaty budzetowej w warunkach obowiazywania
bezptatnej komunikacji miejskiej pomniejszy¢ o kwoty
réwne kosztom sprzedazy, kontroli biletéw i windykacji (w
przypadku tej ostatniej trzeba uwzglednié takze wysokos¢
przychodéw uzyskiwanych ze skutecznego egzekwowania
oplat dodatkowych — mandatéw, co z kolei zmniejszy skale
ewentualnych korzysci finansowych). Pewne korzys$ci eks-
ploatacyjne, a w rezultacie takze finansowe, mozna uzyskac
w rezultacie nieprowadzenia sprzedazy biletéw w pojaz-
dach i skrécenia czasu wsiadania i wysiadania pasazerdw.
Skala tych korzysci bedzie zrdznicowana w zaleznosci od
intensywnosci dystrybucji, szerokosci i glebokosci kanaléw
dystrybucji, intensywnosci kontroli biletéw i warunkéw
eksploatacyjnych w danym miescie.

Wzrost wydatkéw budzetowych, jak wskazuja przykta-
dy miast, ktére zdecydowaly si¢ wprowadzi¢ bezplatna ko-
munikacje miejska, spowodowany bedzie nie tylko ko-
niecznoscig zwiekszenia doptaty o kwote réwng dotychcza-
sowym przychodom z biletéw, ale takze wymaganym — dla
osiagniecia poprawy jakosci ustug — wzrostem pracy eks-
ploatacyjnej oraz okreslonymi wydatkami inwestycyjnymi.
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Na rys. 1 przedstawiono wielkos¢ przychodéw ze sprzeda-
zy biletéw w wybranych miastach Polski. Przedstawia on skale
wzrostu wydatkéw w tych miastach w sytuacji wprowadzenia
w nich bezplatnej komunikacji miejskiej. Wariant ten nalezy
potraktowal jako optymistyczny z finansowego punktu wi-
dzenia, poniewaz wzrost popytu na ushugi komunikacji miej-
skiej w rezultacie wprowadzenia bezplatnej taryfy, pociagnie
za soba konieczno$¢ zwickszenia oferty przewozowej w celu
utrzymania pozadanego poziomu jakosci ustug (wzrost czesto-
tliwosci kursowania, wicksza liczba pojazdéw przegubowych
itp.). Z drugiej strony nalezy oczywiscie uwzgledni¢ zlozone
rezultaty zwiazane ze zmniejszeniem si¢ kosztéw zewnetrz-
nych, w tym kongestii w ruchu miejskim i zmniejszeniem si¢
nakladéw na budowe nowych drdg i ulic. Nalezy przy tym
pamietad, ze z ekonomicznego i finansowego punktu widzenia
naklady na budowe drég sa wlasciwie wydatkiem jednorazo-
wym (nie liczac ich modernizacji przeprowadzanej nie cze¢sciej
niz raz na 10 lat). W zwiazku z tym poréwnanie kosztéw i ko-
rzy$ci musi uwzgledniaé te wlasnie perspektywe czasu.
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Rys. 1. Roczne przychody z biletéw w wybranych miastach w Polsce w 2011 . [tys. zt]
Ir6dfo: Komunikacja miejska w liczbach. Dane za 12 miesigcy 2011 r. Izba Gospodarcza Komu-
nikacji Miejskiej, Warszawa 2012, s. 51

Przeprowadzone dla jednej z gmin aglomeracji gdanskiej,
w ktorej wskaznik odplatnosci komunikacji miejskiej ksztal-
tuje sic na poziomie okolo 30%, obliczenia wykazaly, ze
wprowadzenie bezplatnej komunikacji miejskiej wymagato-
by zwickszenia doplaty budzetowej 0 42%, a to z kolei spo-
wodowaloby wzrost udzialu wydatkéw z budzetu gminy na
komunikacje miejska z 6,8 do prawie 10%. Uwzgledniajac
przewidywane korzysci finansowe wynikajace z mozliwosci
likwidacji niektérych pozycji kosztéw komunikacji miejskie;
z jednej strony oraz koniecznos$¢ zwigkszenia ilosci i jakosci
ustug z drugiej, w celu uzyskania wzrostu popytu o 30%,
obliczono, ze wydatki budzetowe gminy na komunikacje
miejska musialyby wzrosngé w zwigzku z wprowadzeniem
taryfy zerowej” do okolo 14-17%. Przeprowadzone wyli-
czenia maja wylacznie charakter pogladowy, poniewaz kon-
cepcja bezplatnej komunikacji miejskiej w badanej gminie
musiataby, poza wymienionymi wyzej elementami, uwzgled-
nia¢ takze wzajemne powiazania komunikacyjne w ramach
aglomeracji i wplyw ,taryfy zerowej” na zachowania komu-
nikacyjne w gminach o$ciennych.
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Podsumowanie

Problematyka funkcjonowania bezplatnej komunikacji
miejskiej jest przedmiotem analiz ekonomicznych, urbani-
stycznych, ekologicznych i politycznych. Zwolennicy uru-
chamiania bezplatnej komunikacji miejskiej podaja przy-
ktady realizowane w praktyce, wskazujac na szereg poten-
gjalnych pozytywnych rezultatéw mozliwych do osiagnie-
cia w zakresie poprawy efektywnosci systemu transportu
w miastach i ekologii. Przeciwnicy bezplatnej komunikacji
miejskiej wskazuja na zbytni optymizm zwolennikéw, nie-
kiedy zupelnie nieznajdujacy uzasadnienia w teorii i prak-
tyce ekonomiki transportu i zachowan konsumenckich.
Dotychczasowe nieliczne przyklady stosowania , bezplatnej
taryfy” w praktyce takze nie daja jednoznacznych dowo-
déw na efektywnos¢ bezplatnej komunikacji miejskie;.

Przestankami do wprowadzenia bezplatnej komunikacji

miejskiej sa:

e niskie wskazniki odplatnosci komunikacji miejskiej
(ponizej 30%),

e podzial zadan przewozowych wskazujacy na wyrazna
dominacje samochodu osobowego w realizacji podré-
zy miejskich (70-80%),

e kongestia w ruchu drogowym,

e wzgledy ekologiczne.

Warunkami uzyskania zakladanej efektywno$ci bez-

platnej komunikacji miejskiej sa:

e dysponowanie odpowiednimi srodkami finansowymi
w dhugim czasie,

e uzyskanie wyraznej i odczuwalnej poprawy jakosci
ustug wraz z wprowadzeniem bezplatnej komunikacji
miejskiej lub niepogarszanie jakosci w sytuacji uzyski-
wania przez komunikacje miejska bardzo wysokiej
oceny przed wprowadzeniem taryfy bezplatnej,

e podjecie kompleksowych dzialaii odnoszacych sie
jednocze$nie do ksztaltowania systemu transportu
publicznego i indywidualnego,

e akceptacja spoleczna dla proponowanych rozwiazaq,

e wola polityczna realizacji zakladanych rozwigzan.
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