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Streszczenie: Artykul ma celu wskaza¢ potencjalne korzysci, jakie moze
da¢ bezplatna komunikacja publiczna miastom i ich mieszkaficom. Od
2007 roku w Polsce coraz czesciej miasta decyduja sie na innowacyjne
podejscie w postaci rezygnacji z pobierania oplat za przejazd. Od tam-
tej pory na ten krok zdecydowalo si¢ kilkadziesiat miejscowosci. Mimo
ze zjawisko w Polsce jest dos¢ nowe, to na Swiecie z bezplatna komu-
nikacja publiczng eksperymentuje si¢ od blisko 60 lat. W artykule za-
prezentowane sg przyklady miast, gdzie taka komunikacja funkcjonuje,
przedstawiony jest wplyw bezplatnej komunikacji na ruch samochodowy,
liczbe pasazeréw, skutki spoleczne, a takze jej krytyka oraz podsumowa-
nie. Autor, na podstawie literatury, nie rozstrzyga o bilansie pozytywnych
i negatywnych skutkéw wprowadzenia bezplatnej komunikagji.
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transport zbiorowy.

Wprowadzenie

Bezptatna komunikacja miejska, regionalna — realizowana
zaréwno przez firmy publiczne i prywatne — pojawila sie po
raz pierwszy w latach 60. XX w. w Stanach Zjednoczonych
[11. Od tamtej pory wprowadzano ja w réznych formach,
czesto ograniczonych, w miastach na calym $wiecie.
Najbardziej interesujace sg przyklady bezplatnej komuni-
kacji wprowadzonej dla wszystkich pasazeréw lub miesz-
kadcéw danego regionu. Na calym $wiecie, w 2017 roku,
miejscowosci z bezplatng komunikacja dla mieszkaficow
lub dla wszystkich byto 99 {11.

Pierwszy przyklad wprowadzenia bezptatnej komuni-
kacji bez ograniczen lub dla mieszkaficéw w Polsce pocho-
dzi z 2007 roku. Do roku 2012 funkcjonowaly tylko trzy
takie miejscowosci. W marcu 2019 bylo ich juz ponad 60
[2]. Pod wplywem kampanii spolecznych prowadzonych
przez zwiazki zawodowe i organizacje spoleczne od 2012
roku pomysl wykorzystali politycy w latach wyboréw sa-
morzadowych (w 2014 roku, a p6zniej w 2018). W efekcie
wielu politykéw matych i Srednich miejscowosci, ktérzy
obiecywali bezplatna komunikacje w wyborach do samo-
rzadu, zazwyczaj wywiazywalo si¢ z danego stowa, zmie-
niajac takze sposob myslenia o transporcie publicznym
przez decydentéw w wiekszych miastach, gdzie zaczeto
wprowadzaé bezplatng komunikacje takze w nich, choé
w ograniczonej formie, np. dla ucznidéw szkét podstawo-
wych lub uczacych si¢ do pewnego wieku.

W ostatnich latach ukazaly sie takze nowe badania doty-
czace bezplatnego transportu publicznego wskazujace, ze
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korzysci z takiego transportu moga by¢ niedostrzegane.
Zatem jakich efektéw takiej polityki mozemy sie spodzie-
wac?

W artykule pojecie bezplatnej komunikacji uzywane
jest w sytuacji, gdy zostala wprowadzona dla wszystkich
lub dla mieszkaficéw danych miejscowosci.

Bezptatna komunikacja publiczna w praktyce

W Polsce na ten krok decydowaly si¢ miasta male oraz
$redniej wielkos$ci (do 100 tys. mieszkancow). Tylko dwa
przyklady w Polsce obejmuja swym systemem komunika-
cyjnym wiecej niz 100 tys. os6b. Jest to miasto Lubin wraz
z powiatem oraz Nowy Sacz wraz z miastami wchodzacymi
z nim w zwigzek komunikacyjny. Na $wiecie nie braku-
je jednak przykladéw miast z bezplatna komunikacja dla
populacji ponad 100 tys. mieszkancéw. Najwicksze z nich
w Europie to Tallin, stolica Estonii. Tallin na ten krok zde-
cydowal sie 1 stycznia 2013 roku, a w lipcu 2018 roku
Estonia wprowadzila bezplatna komunikacje na terenie
calego kraju. W Luksemburgu zlikwidowano bilety na te-
renie calego kraju 1 marca 2020 roku, wicc na prezentacje
efektéw trzeba jeszcze poczekad.

We Francji miejscowosci z bezptatna komunikacja ist-
nieja od poczatku lat 70. XX wieku. Miasta, ktére zdecy-
dowaly si¢ wtedy na ten krok, do dzisiaj z niej nie zrezygno-
waly. Niedawno bezplatna komunikacje wprowadzita
Dunkierka. Krok poprzedzony byl eksperymentalnym
wprowadzeniem bezplatnej komunikacji w weekendy,
a gdy okazalo si¢, ze to moze przynie$¢ pozadane efekty,
catkowicie zrezygnowano z biletéw 1 wrze$nia 2018 roku.

W Stanach Zjednoczonych pierwsze eksperymenty
z bezplatng komunikacja przeprowadzono w latach 60.
XX w. Niedawno nad propozycja bezplatnej komunikacji
glosowano w Kansas. Zdecydowano sie na jej wprowadze-
nie, choé nie zostala podjeta decyzja, kiedy zostanie uru-
chomiona. Obecnie miast z bezptatna komunikacja obej-
mujaca powyzej 100 tys. mieszkaficow w Stanach s 4
(patrz tab. 1).

W Brazylii istnieje kilkanascie miast z bezptatng komu-
nikacja, w tym najwieksze to Maricd liczaca okolo 139 tys.
mieszkaicow [3}. W Ameryce Poludniowej, a w szczeg6l-
nosci w Brazylii, postulat bezplatnej komunikacji jest bar-
dzo popularny wsréd ruchéw spolecznych, a podwyzki cen
biletéw spotykaja sie czesto z masowymi sprzeciwami, cze-
go przykladem sg ogromne protesty, jakie wywotala pod-
wyzka cen biletéw w Chile z kofica 2019 roku.
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Tabela 1
Lista istniejacych miejscowosci/regionéw z petng bezptatng
komunikacja obejmujaca powyzej 100 tys. osob
utozone chronologicznie wg roku wprowadzenia
Poz. Miasto lub region/Panstwo Liczba Rok wprowadzenia
mieszkancow bezptatnej
wtys. komunikacji

1 Cache Valley/Stany Zjednoczone 113 1992
2 Indian River County/Stany Zjednoczone 138 1994
3 Kootenai County/Stany Zjednoczone 144 2005
4 Taos/Stany Zjednoczone 179 2007
5 Changning/Chiny 333 2008
6 Aubagne/Francja 105 2009
7 Tallin/Estonia 423 2013
8 Marica/Brazylia 149 2013
9 Paulinia/Brazylia 101 2013
10 | Powiat lubiniski/Polska 106 2014
11 Kangbashai/Chiny 100 2015
12 | Aglomeracja Dunkierki/Francja 200 2018
13 | -/Luksemburg* 602 2020

*Bezpfatna komunikacja wprowadzona dla wszystkich — ogdInokrajowo
Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie: [4]; [5]; [6]

Bezptatna komunikacja zbiorowa a transport indywidualny
Celem istnienia transportu zbiorowego i indywidualnego
jest umozliwienie przemieszczania si¢ ludzi z miejsca do
miejsca. Wiele miast boryka sie z problemem stale rosnacej
kongestii samochodowej, wiec szczegélna uwage poswieca
si¢ tutaj kwestii zmniejszenia ruchu samochodowego, ktéry
potrzebuje najwiecej przestrzeni na jednego przewozonego
pasazera. Alternatywa dla ruchu samochodowego jest gtéw-
nie transport zbiorowy. Tallin jest najwickszym przykladem
w Europie, ktéry zdecydowal si¢ na szeroko wprowadzong
bezptatna komunikacje. Mialo to na celu przyciagniecie no-
wych podatnikéw do miasta, ktérzy w Tallinie mieszkali,
ale nie odprowadzali podatkéw, oraz promocje zréwnowa-
zonego rozwoju. Odplatnosé¢ dla przyjezdnych do miasta
pozostawiono.

Wplywy z biletéw pokrywaly jedynie jedna trzecig bu-
dzetu komunikacji miejskiej. W stosunku do innych euro-
pejskich miast bylo to niewiele {7]. W badaniach Catsa
i Susilo wykazano, ze podzial modalny transportu pomie-
dzy rokiem 2012 a 2013 zmienit si¢ do$¢ znacznie (rys. 1).
Udziatl transportu publicznego wzrést do 63% z pierwot-

nych 55%. Nastapil spadek liczby pieszych podrézy z 12
do 7 punktéw procentowych, a podrézy samochodowych
z 31% do 28% w podziale modalnym. Najwieckszy wplyw
na wzrost udzialu oséb korzystajacych z transportu pu-
blicznego (ponad 60% nowych pasazeréw) mieli wezesniej-
si piesi. Jednak pozostala czes¢ stanowili kierowcy samo-
chodéw. Nie zmienilo sie nic w podrézach rowerowych.

Aglomeracja Dunkierki, znajdujaca si¢ na pélnocnym
wybrzezu Francji, posiada 200 tys. mieszkancéw. Wprowa-
dzenie bezptatnej komunikacji poprzedzato eksperymento-
wanie z nig poprzez wprowadzenie bezplatnej mozliwosci
korzystania z niej w weekendy. Eksperyment okazal si¢ na
tyle obiecujacy, ze zdecydowano si¢ wprowadzi¢ komunika-
cje bezptatng dla wszystkich i na state. Po niecalym roku od
wprowadzenia bezptatnej komunikacji badania nad efekta-
mi przeprowadzila agencja urbanistyczna AGUR oraz sto-
warzyszenie VIGS (biuro badai w dziedzinie nauk poli-
tycznych i spolecznych, w ktérego sklad wchodza badacze
i specjalisci z zakresu mobilnosci i transportu). Wyniki ba-
dan okazaly sie bardzo obiecujace. Wzrost liczby pasazerow
w autobusach wyniést okolo 65%, z czego w weekendy
liczba ta wzrosta 0 125% [51. Wynika to z czestszego uzyt-
kowania komunikacji miejskiej przez wczesniejszych pasa-
zerdw oraz z powodu pojawienia si¢ nowych uzytkowni-
kéw. 48% wzrost liczby pasazeréw to nowi uzytkownicy,
ktérzy wczesniej poruszali sie samochodami {5}. Wsrod
osob, ktére deklarowaly w badaniach, ze korzystaja z tego
transportu czesciej, az 10% twierdzi, ze sprzedalo samo-
chéd lub zrezygnowalo z jego zakupu jako pierwszy lub
drugi pojazd w gospodarstwie domowym (dotyczylo to
przede wszystkim os6b mieszkajacych blisko centrum mia-
sta, a w zamian odbywaja wiecej wycieczek pieszych lub ro-
werowych) {51. Co ciekawe, wsrdd uzytkownikéw transpor-
tu publicznego 13% pasazeréw deklarowalo, ze spaceruje
teraz rzadziej, natomiast 20% zadeklarowalo, ze spaceruje
czesciej. Ogdlny trend wykazuje jednak wzrost prakeyki
spacerowania — w szczeg6lnosci wsréd oséb, ktére zrezy-
gnowaly z samochodu [5}.

Niewielkie miasto Avesta (23 tys. mieszkadcéw), znaj-
dujace sie okoto 150 km na pétnocny zachéd od Sztokholmu,
wprowadzito bezptatna komunikacje w 2013 roku. Zmiany
w podziale modalnym sa wyrazne (rys. 2) {8].
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Rys. 1. Zmiany w podziale modalnym w Tallinie rok po wprowadzeniu bezptatnej komunikacii
( %/rok) Zrodto: [7]

Rys. 2. Zmiany w podziale modalnym miescie Avesta rok po wprowadzeni bezptatnej komu-
nikacji (%/rok) Zrddto: [8]
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Udziat podrézy samochodowych w podziale modalnym
spadl o cztery punkty procentowe (z 81 do 77%).
Identyczny wzrost, co spadek w podrézach samochodo-
wych, zanotowala komunikacja miejska (z 4 do 8%).
Wzrosta takze liczba podrézy pieszych. Potwierdzaja to ba-
dania z Dunkierki, ktére takze wykazaly, ze wprowadzenie
bezptatnej komunikacji moze powodowac wzrost liczby po-
drézy pieszych. W Dunkierce i Tallinie nie wykazano zna-
czacego wplywu na podréze rowerowe {8}.

Wzrost liczby pasazerow a kwestia finansowania transportu
Bezptatny transport publiczny powoduje wzrost liczby pa-
sazeréw korzystajacych z niej. Jednak ten wzrost jest uza-
lezniony od wielko$ci miejscowosci. Przyktadowo liczba pa-
sazerOw w Tallinie wzrosta o 14% {71, w Dunkierce o 65%
w dni robocze {5}, w Avescie 0 50%, a po 4 latach 0 100%
[81. W belgijskim Hasselt (okoto 70 tys. mieszkaticéw) —
najbardziej znanym przykladzie bezplatnej komunikacji —
liczba pasazeréw wzrosla czterokrotnie po pierwszym roku
dziatania {9}.

Koscierzyna w Polsce, bedaca podobnej wielkosci miej-
scowoscia co Avesta w Szwecji, zanotowala trzynastokrot-
ny wzrost liczby pasazeréw [10}. Wickszy Tomaszéw
Mazowiecki (63 tys. mieszkaicéw) po roku zanotowal jedy-
nie dwukrotny wzrost liczby pasazeréw [101 111. W 75 ty-
siecznym Lubinie, ktéry siecia bezplatnego transportu objal
ponad 100 tys. mieszkaficow, liczba pasazeréw wzrostao 50%
wdniuwprowadzeniaio 100% po roku{12}. W Belchatowie
i gminie Belchatéw (razem okolo 70 tys. mieszkaficow)
liczba pasazeréw wzrosta z 1,3 do 1,6 mln (w 3 lata od
wprowadzenia, czyli pomiedzy 2015 a 2018 rokiem), tzn.
o okolo 23% [13}.

Z powyzszych danych mozna wnioskowad, ze im wigksze
miasto tym mniejszy przyrost liczby pasazeréw. W duzych
miastach bilety pokrywaja wicksza cze$¢ budzetéw komuni-
kacji miejskiej niz w przypadku malych miejscowosci.
Czesto koszty systemu biletowego w malych miastach po-
chtaniajg tak duza cze$¢ wplywéw, ze rezygnacja z biletéw
powoduje poprawe sytuacji finansowej transportu zbioro-
wego z powodu spadku kosztéw osobowych i sprzetowych
[14}. Z drugiej strony, mniejsze miasta, w ktorych systemy
transportu zbiorowego obejmuja znacznie mniejsza czesé
rynku, moga do$wiadczy¢ gwaltownego wzrostu liczby pa-
sazeréw. Z kolei to moze spowodowac wzrost kosztéw dla
lokalnego budzetu. Jednak nalezy wzia tez pod uwage, ze
w malych miejscowosciach autobusy cz¢sto jezdza duzo po-
nizej granicy swoich wypelnieni, wiec cze$¢ tego wzrostu re-
kompensowana jest przez rezerwe wolnych miejsc. Tak na
przyktad w Koscierzynie udzial komunikacji publicznej w bu-
dzecie wzrést po wprowadzeniu bezplatnej komunikacjio nie-
cate 20%, mimo kilkunastokrotnego wzrostu liczby pasaze-
roéw. Tak bylo tylko w pierwszym roku od wprowadzenia.
Pézniej spadl on do poziomu z okresu przed wprowadze-
niem bezplatnej komunikacji {151.

W przypadku duzych miejscowosci bilety przynosza
wieksza cze$¢ budzetu komunikacji publicznej. Jednoczesnie
komunikacja publiczna obejmuje wigksza cze$¢ rynku trans-
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portowego (jej udzial w podziale modalnym jest znacznie
wyzszy) i jest bardziej kompleksowa {1}. Duze miasta stracg
wplywy z biletéw stanowiace czesto spora czesé budzetu ko-
munikagji miejskich, natomiast nie powinny si¢ spodziewacd
wielkiego wzrostu liczby pasazeréw. Przekladanie przykla-
déw malych i $rednich miejscowosci, jak Hasselt czy
Koscierzyna, na duze aglomeracje miejskie, obawiajace sie
dramatycznego wzrostu wydatkéw na komunikacje publicz-
ng z powodu ogromnego skoku liczby pasazeréw, wydaja si¢
by¢ nieuprawnione. Rozbiezno$¢ miedzy wielkimi i malymi
miastami wynikaja w duzej mierze z réznic w udziale komu-
nikacji publicznej w lokalnych systemach transportowych.

Cze$¢ miejscowosci wprowadzajacych bezplatng komu-
nikacje publiczng uzalezniala mozliwos$¢ korzystania z niej
od odprowadzania podatkéw przez pasazera w miescie,
ktére finansuje transport. Na przyklad Tallin, rezygnujac
z biletéw, utracit 12 mln euro wplywoéw, jednakze uzyskal
40 mln euro z podatkéw mieszkadcow, ktérzy wezesniej,
mieszkajac w Tallinie, placili podatki gdzie indziej { 1}. Byto
to znacznie wiecej niz suma utraty wplywow i wydatki na
inwestycje w komunikacje publiczna, ktére wyniosty réw-
niez okolo 12 mln euro {1}.

Bezptatna komunikacja a inne efekty jej wprowadzenia
Sposréd  korzy$ci zwiazanych z bezplatna komunikacjg
nie do przeceniania sa korzysci socjalne i brak wyklucze-
nia transportowego. Cats i Susilo wyliczaja, ze w Tallinie
wsréd oséb nieuprzywilejowanych zdecydowanie wzrosto
korzystanie z komunikacji publicznej. Wzrost korzystania
z komunikacji publicznej przez mlodziez to 21%, przez
starszych — 19%, bezrobotnych — 32%, przez ubogich —
26% [71. Zwigkszenie czestotliwosci korzystania z komu-
nikacji publicznej wsrdd starszych sygnalizowano zaréwno
w Zorach, jak i Lubinie. Co ciekawe, miasto Lubin zwrdcilo
uwage, ze wsrdd korzysci sa i takie, ktérych poczatkowo sie
nie spodziewano. Zaoszczgdzono 1 mln ztotych (20% rocz-
nych wplywéw z biletéw) dzieki odciazeniu sadownictwa
sprawami gapowiczOw {16}. W polskich miastach zaobser-
wowano takze wzrost obrotéw przedsi¢biorstw w obsza-
rach centralnych.

Warto przyjrzec sie, jak w Tallinie wygladala zmiana po-
dzialu modalnego w zaleznos$ci od dochodéw, ktéra przed-
stawia tabela 2.

Tabela 2
Udziat osdb korzystajacych z transportu zbiorowego, samochodu
oraz odbywajacych podroéze piesze w poszczegllnych grupach
dochodowych, przed i po wprowadzeniu taryfy zerowej w Tallinie
Dochéd Jesien 2012 Jesien 2013
miesigczny Transport | Samochod | Podréze | Transport | Samochdd | Podréze
netto zhiorowy | osobowy | piesze | zhiorowy | osobowy | piesze
Do 300 euro 65% 12% 21% 82% 12% 5%
301-400 euro 63% 25% 11% 72% 20% 6%
401-650 euro 59% 34% 8% 58% 31% 8%
651-1000 euro 39% 52% 7% 42% 50% 6%
Powyzej 1000 euro | 39% 59% 2% 31% 50% 18%
Brak odpowiedzi 49% 36% 13% 59% 31% 9%
Zrodto: [7]
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Z tabeli wynika, ze to w grupie najbiedniejszej wystapit
najwiekszy spadek os6b podrézujacych pieszo, a takze naj-
wickszy wzrost liczby uzytkownikéw transportu zbiorowe-
go. Ta grupa pasazerdw jest najbardziej narazona na wyklu-
czenie transportowe i to dla niej bezplatna komunikacja
jest najbardziej atrakcyjna. Liczba os6b podrézujacych pie-
szo w grupie najbiedniejszych pasazeréw, po wprowadzeniu
bezplatnej komunikacji, stala si¢ poréwnywalna do grup
zamozniejszych. Moze to $wiadczy¢ o wykluczeniu trans-
portowym wsréd grup najmniej zamoznych. Wprowadzenie
bezptatnej komunikacji spowodowalo, ze te osoby zaczely
korzysta¢ z innych form przemieszczania si¢ niz podréze
piesze, w podobnym stopniu niz zamozniejsze grupy. Nie
$wiadczy to o naduzywaniu komunikacji publicznej przez
te grupe, a jedynie o wyréwnaniu si¢ szans.

W przypadku podrézy samochodowych udzial w gru-
pach pomiedzy 300 a 1000 euro dochodu spadl odpowied-
nio 0 5 punktéw procentowych w grupie najbiedniejszej,
3 punkty procentowe w posredniej i 2 punkty procentowe
w najzamozniejszej z nich — taryfa zero byla bardziej kon-
kurencyjna dla samochodu w grupach biedniejszych.
Poruszanie sie wlasnym samochodem jest kwestig uzalez-
niong od dochodéw — zbiorowy transport publiczny nie jest
dobrem luksusowym, a popyt na niego ro$nie wraz ze spad-
kiem dochodéw, podobnie jak jego konkurencyjnosé w sto-
sunku do samochodu. Zaskakujacy pod tym wzgledem jest
fakt, ze po wprowadzeniu bezplatnej komunikacji w Tallinie
wsréd oséb najzamozniejszych majacych dochody powyzej
1000 euro, spadta liczba uzytkownikéw transportu zbioro-
wego, ale takze samochod6éw osobowych — w zamian wzro-
sta liczba os6b poruszajacych sie pieszo. Mozna by tutaj
spodziewac si¢ raczej wzrostu uzytkowania prywatnych sa-
mochodéw osobowych w zamian za spadek w transporcie
zbiorowym, a nie wzrostu podrézy pieszych. O ile spadek
podrézy transportem zbiorowym moze wynikaé ze zmniej-
szenia jego atrakcyjnosci, chociazby z powodu wzrostu wy-
pelnienia pojazdéw komunikacji zbiorowej, o tyle spadek
takze uzytkowania samochodéw osobowych i zastgpienie
obu $rodkéw transportu podrézami pieszymi jest zastana-
wiajacy.

Krytyka bezptatnej komunikacji
W niemieckim Templin — niewielkim miescie (14 tys.
mieszkaficow) we wschodnioniemieckiej Brandenburgii
wprowadzono bezptatng komunikacje w 1997 roku. W cia-
gu roku liczba pasazeréw wzrosta o 750% z 41 tys. do
350 tys. pasazerow rocznie. Dwa lata p6zniej bylo to juz
512 tys. pasazerdw rocznie — prawie 13 razy wiecej niz pier-
wotnie. Praktycznie w calo$ci wzrost ten wynikal z wyboru
podrézy autobusami i rezygnacje z podrézy pieszych i ro-
werowych {17}. Karl Storchmann zaznacza takze, ze nowi
pasazerowie — wbhrew woli wladz miejskich, ktére wprowa-
dzily bezptatng komunikacje — nie byli kierowcami, lecz
przede wszystkim ,bezsensownie” uzytkujacymi komuni-
kacje zbiorowa dzie¢mi i mlodziezg.

W Polsce przykladowo podnosi si¢ argument, ze trans-
port miejski jest takze elementem polityki socjalnej miast,

a wprowadzenie bezplatnej komunikacji dla wszystkich
mija si¢ z celem, poniewaz beda nadmiernie korzystaly
z tego osoby, ktére tej pomocy nie potrzebuja {18}
Tomanek pisze, ze poniesione koszty na transport publicz-
ny w wyniku rezygnacji z biletéw beda nieadekwatne to
efektow. Efekt przesiadania sie z samochodéw do autobu-
séw bedzie maly i nieoptacalny. Nawet w zachodnich mia-
stach z dobrze funkcjonujaca komunikacja publiczna, gdzie
swiadomos¢ dotyczaca kosztéw zewnetrznych transportu
indywidualnego jest znacznie wieksza, liczba deklaracji
o zmianie samochodu na autobus po wprowadzeniu bez-
platnej komunikacji siega 25% pytanych wlascicieli samo-
chodéw, a trzeba zaznaczyé, ze byly to tylko deklaracje
[191. W badaniach przeprowadzonych wsréd kierowcéw
aglomeracji gérnoslaskiej Anna Urbanek pokazuje, ze bez-
platna komunikacja raczej nie przyniesie pozadanego efek-
tu w zmianie podzialu modalnego, gdyz kierowcy w wick-
szosci sa sklonni placié¢ wiecej za paliwo, niz jezdzi¢ autobu-
sem {20}. Efekt w postaci zmiany samochodu na autobus
bedzie raczej niewielki.

Ciekawym aspektem jest tez elastycznos$¢ cenowa bile-
téw. Storchmann powoluje sie na badania wykonane
w Niemczech, w ktérych wykazano, ze podréze do pracy
i szkoly sa znacznie bardziej wrazliwe na ceny biletéw niz
podréze autobusowe o charakterze turystycznym, rekre-
acyjnym [17}. To moze sugerowad, ze rezygnacja z samo-
chodu ma znacznie wickszy potencjal w jego codziennym
uzytkowaniu niz w podrézach zwiazanych z turystyka, re-
kreacja — a méwiac wprost: podrdzy zwiazanych ze spedza-
niem wolnego czasu. Storchmann zaznacza dalej, ze mimo
to niemieckie Federalne Ministerstwo Transportu, po prze-
prowadzeniu badaf, ocenilo pozytywnie bezptatng komu-
nikacje w Templin i poleca to rozwiazanie innym gminom,
gdyz korzysci przewyzszajg znaczaco jego koszty. Pomimo
tego Storchmann jest jednym z najbardziej krytycznych
wobec bezplatnej komunikacji naukowcéw.

Podsumowanie

Czego zatem mozna si¢ spodziewaé, wprowadzajac bez-
platna komunikacje publiczna w Polsce? Z powyzszych
przykladéw wynika, ze potencjalne korzysci réznia sie
w zalezno$ci od wielkosci miejscowosci. W wickszych
miastach, gdzie komunikacja publiczna ma wickszy
udzial w podziale modalnym, jej wplyw na ruch uliczny
moze byl znaczacy. Zaréwno w przypadku Dunkierki,
jaki i Tallina, nowi kierowcy stanowili bardzo duza grupe
nowych pasazeréw. Mozna takze przypuszczal, ze duze
miasta nie spotkaja si¢ z tak skokowym wzrostem liczby
pasazeréw, jak mialo to miejsce w mniejszych osrodkach,
w ktérych wprowadzenie bezptatnej komunikacji wiaza-
fo si¢ z przymusem znacznego rozbudowania taboru (np.
w Hasselt, gdzie szeSciokrotnie zwickszono liczbe autobu-
sow). Potencjal tego rozwiazania wydaje sie zatem znacz-
nie wigkszy w duzych miastach. Poza tym male miasta,
posiadajac platng komunikacje, ponosza znacznie wicksze
koszty zwigzane z istnieniem systemu biletowego w sto-
sunku do wplywéw z nich — wplywy z biletéw czgsto sa na
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bardzo niskim poziomie i rezygnacja z nich jest finansowo
latwiejsza do udzwigniecia.

W ogoéle potencjalnych efektéw badacze najmniej jed-
nak skupiajg si¢ na aspekcie spotecznym, dzieki ktéremu
takie rozwiazanie pozwala na walke z wykluczeniem
transportowym. W szczeg6lnosci dotyczy to 0s6b bezro-
botnych, starszych oraz biednych, ktérych nie sta¢ na za-
kup biletu. To rozwiazanie moze mie¢ ogromny potencjal
na wsiach, gdzie bezplatny transport dowozilby pasaze-
réw do miast. W polskich miastach, gdzie takie rozwiaza-
nie wprowadzono, sygnalizowano, ze zauwazalnie wzrosto
korzystanie z komunikacji publicznej przez osoby starsze.
Pojawily sie takze efekty oszczednosci, ktérych wezesniej
nikt sie nie spodziewal — jak w Lubinie, gdzie odciazono
sady sprawami gapowiczow, dzieki czemu zaoszczedzono
takze finansowo. Podkresli¢ nalezy takze, ze to przede
wszystkim osoby najmniej zamozne najbardziej korzystaja
z takiego rozwigzania.

Co ciekawe, bezplatna komunikacja moze by¢ optacal-
na finansowo, poniewaz dodatkowo zmniejsza koszty ze-
waetrzne ruchu samochodowego, w paradoksalny sposéb
powodujac wzrost uzytkowania komunikacji zbiorowej
przez pieszych i rowerzystow, ktorzy wezesniej byli cze-
$ciej ofiarami wypadkéw drogowych. Zmniejsza zatem
koszty zewnegtrzne ruchu samochodowego nie poprzez
zmniejszenie ruchu, ale przejecie tych kosztéw przez te
ustuge publiczna {17}. Z przytoczonych badan wynika, ze
nie nalezy spodziewa¢ si¢ bardzo duzego spadku uzytko-
wania samochodéw osobowych po wprowadzeniu bez-
platnej komunikacji, co nie oznacza, ze spadek ten nie jest
bez znaczenia ekonomicznego i spolecznego i nalezy go
bra¢ pod uwage. Moze on by¢ komplementarny wobec
ograniczef ruchu w centrach miast. Przytoczone badania
pokazuja, ze moze to by¢ sposéb na walke z wyklucze-
niem transportowym i na zmniejszenie kosztéw zewnetrz-
nych generowanych przez ruch samochodowy, chociaz
niekoniecznie w sposdb, jaki mozna by oczekiwac od tego
typu rozwiazania.

Bezplatna komunikacja zbiorowa wplywa zatem na
wiele aspektéw w zaleznosci od wielkosci miejscowosci
i wielkosci systemu komunikacji publicznej — wplywa na
wyréwnywanie szans spotecznych oraz moze powodowac
przesiadanie si¢ kierowcéw do komunikacji zbiorowej,
cho¢ nie wszedzie ten efekt moze wystepowaé w takim
samym stopniu. Bezptatna komunikacja jest kosztownym
rozwigzaniem w duzych miastach, ale moze skutkowad
tez spadkiem kosztéw zewnetrznych ruchu samochodo-
wego. Przytoczone badania obejmuja jednak tylko jeden
rok i trudno jest wnioskowad na tej podstawie dlugotrwa-
fe efekty bezplatnej komunikacji. Nie wiadomo zatem,
jakich efektéw mozemy sie spodziewaé po kilku latach jej
funkcjonowania. Nie wiemy, czy kierowcy po kilku latach
nie beda wracaé¢ do swoich samochodéw ani czy trend
przesiadania si¢ z samochodéw do autobuséw jest konty-
nuowany w kolejnych latach. Potrzeba zatem duzo bar-
dziej kompleksowych badafi obejmujacych wiecej niz je-
den rok.
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