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BEZPLATNA KOMUNIKACJA MIEJSKA JAKO SPOSOB MINIMALIZOWANIA
NEGATYWNYCH SKUTKOW KONGESTII TRANSPORTOWEJ W MIASTACH

W artykule zostaly przedstawione przyczyny i skutki zatloczenia drogowego w miastach oraz rozwigzania, ktdre minimali-
zujgq negatywne skutki kongestii transportowej. Jednym z podanych sposobéw jest wprowadzanie bezplatnej komunikacji miej-
skiej. Niniejszy artykul prezentuje warunki wdrozenia darmowego transportu publicznego, jego pozytywne i negatywne strony
oraz przyktady polskich miast, ktore zdecydowaly si¢ na zastosowanie takiego rozwigzania.

WSTEP

Podstawowym celem funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego w miastach jest zapewnienie lokalnej spotecznosci
ustug przewozowych o jak najwyzszym poziomie jakosci, dzieki
ktérym moze ona realizowa¢ swoje potrzeby obligatoryjne i fakulta-
tywne. Jednak w dzisiejszych czasach komunikacja miejska zaczy-
na nabiera¢ na coraz wigkszym znaczeniu takze z innych powodéw.
W ostatnich latach najpowazniejszym z nich jest bez watpienia
rosnace natezenie ruchu drogowego na obszarach zurbanizowa-
nych, ktére generuje przede wszystkim transport indywidualny, czyli
gtéwne zrodto konkurencii dla transportu zbiorowego.

1. ZNACZENIE, PRZYCZYNY | SKUTKI KONGESTII
TRANSPORTOWEJ W MIASTACH

Jak sie okazuje, kongestia transportowa, bo tak powszechnie
nazywa sie ten problem komunikacyjny, nie jest nowym zjawiskiem
w miastach. Juz kilka dekad wstecz mozna byto spotkac sie z ttu-
maczeniem terminu ,kongestia”, ktéry w nawigzaniu do jego tacin-
skiego zrédtostowu oznacza skupienie badz nagromadzenie lub
analogicznie, a w jezyku angielskim réwniez zattoczenie i przecia-
zenie. Zatem przez kongestie transportowa mozna rozumie¢ ,stan
zatfoczenia infrastruktury transportowej i pojazdéw”, zas w ujeciu
ekonomicznym okre$la sie jg jako ,wzajemne oddziatywanie na
siebie uzytkownikow infrastruktury transportowej, przesadzajgce
o0 wzrodcie jednostkowym kosztéw transportu” [1, s. 5]. Sytuacja ta
zachodzi wtedy, gdy pojawia sie¢ zbyt duza liczba nabywcow albo
uzytkownikow danego dobra, ktdrej nie da sie obstuzy¢ jednocze-
$nie, co prowadzi do negatywnych skutkéw, polegajacych na utrud-
nionym dostepie do tego dobra dla pozostatych uzytkownikdw.
Nalezy wiec stwierdzi¢, ze kongestia jest zwigzana z takim pozio-
mem natezenia ruchu drogowego pojazddéw, przy ktdrym dochodzi
do spadku predko$ci poruszajgcych sie wozoéw badz catkowitego
uniemozliwienia swobodnej podrozy [2, s. 154-155]. Zattoczenie to
wystepuje przewaznie na terenach wysoko zurbanizowanych oraz
dotyczy zwykle porannych i popotudniowych godzin szczytéw ko-
munikacyjnych, gdy mieszkancy dojezdzaja do pracy lub wracajg
zniej do swoich doméw (ok. godz. 7:00 — 9:00 i 16:00 - 18:00)
[3, s. 80]. Coraz wigkszy problem stanowi tez rosngca liczba samo-
chodéw nie osobowych, lecz ciezarowych i dostawczych, ktore
czesto utrudniajg poruszanie sie, np. blokujgc tuz przed skrzyzowa-
niem jeden pas ruchu, mimo definitywnego zakazu zatrzymywania

[4, s. 169]. Wedtug szacunkow ekspertéw udziat pojazdéw dostaw-
czych w natezeniu ruchu miejskiego ksztattuje sie na $rednim po-
ziomie ok. 25% [5, s. 32].

Lata obserwacji i badan nad omawianym zagadnieniem po-
twierdzity istnienie licznych przyczyn powstawania kongestii
transportowej. Wérdd tych kluczowych mozna wymienic:

— niedoinwestowanie i niedostosowanie transportu oraz wykorzy-
stywanej przez niego infrastruktury do rozwoju spoteczno —
przestrzennego miasta,

— ponadnaturalne powiekszanie sie procesu intensywnej urbani-
zacj,

— roznice wystepujace miedzy spotecznymi a prywatnymi koszta-
mi transportowymi [6, s.13-14],

— matg pojemnos¢ sieci transportowej danego osrodka miejskie-
9o,

— niedostrojong lub Zle ustawiong sygnalizacje $wieting,

— ograniczong przepustowo$¢ skrzyzowan, zwlaszcza tych
o strategicznym znaczeniu,

— wylaczenia pasow ruchu z powodu zaistniatych wypadkéw
i kolizji drogowych [7, s. 22],

— zwezenia drég na terenie miasta w zwigzku z prowadzonymi
pracami remontowymi powodujacymi dodatkowe zaktdcenia
w ruchu,

— zle warunki atmosferyczne wywotujace opdznienia spowodowa-
ne wydtuzonym czasem podrézy przez sie¢ i wymuszajgce za-
tozenie dituzszego przejazdu z racji duzej niepewnosci osiagnie-
cia miejsca docelowego w zaplanowanym przedziale czasu
[8,s.102],

— bfedy popetnione w polityce transportowej oraz w polityce roz-
woju miast polegajace, np. na nadmiernym preferowaniu trans-
portu indywidualnego [1, s. 32].

Tak dtuga lista czynnikéw sprzyjajacych tworzeniu sie zatorow
ulicznych w miastach musi mie¢ swoje konsekwencje dla lokalne;
ludnosci. W tym przypadku niektdre z przyczyn potrafig wywotywaé
calg lawing niepozadanych skutkéw, ktére sg odczuwalne dla
wszystkich mieszkafncdw, a czasami nawet zagrazajg one ich zdro-
wiu czy zyciu. Do najwazniejszych, negatywnych efektéw konge-
stii transportowej w oSrodkach miejskich nalezy zaliczy¢:

— strate czasu ponoszong poprzez stanie w korkach,

— wydluzong prace silnikow w pojazdach, wynikajaca z czaso-
chionnej jazdy,

— wieksze zuzycie paliwa, przyczyniajace si¢ do zanieczyszczenia
$rodowiska naturalnego, a takze zmian klimatycznych,
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— liczne zdarzenia drogowe, niejednokrotnie z rannymi czy ofia-
rami $miertelnymi,
— przediuzajace sie dostawy zamdwien do punktow gastrono-
miczno — handlowych,
— 2y stan psychofizyczny uczestnikéw ruchu miejskiego,

tworzenie sig wielu kategorii kosztéw [9, s. 3-4],

zmniejszenie Sredniej predkosci wozéw, szczegdlnie w godzi-
nach szczytow [10, s. 24],

zablokowanie catych ciggow ulic, a nawet fragmentoéw miasta,
zwiekszenie poziomu hatasu w rejonach o intensywnym ruchu,

Tab. 1. Zakres negatywnych efektow kongestii transportowej [2, s. 157]

Brak wplywu

Staby wplyw

Sredni wplyw

Wysokt wplyw

Bardzo wysok: wplyw
Wplyw posredni

Efekty odnoszace sie
do pojazdow

Efekty odnoszace sie do ludzi

Efekty dot.
dziatalnosc
gospodarcze)

Wzrost zuzycia paliwa
pojazdu
Uszkodzenia pojazdow
wypadkow)

Wzrost kosztow utrzymania
(z powodu wzrostu ilogci

Szkody ludzkie
(z powodu wzrostu ilosci

'

dowiska

Sro

wypadkow)
do planowanego)

Wzrost czasu podrozy
Niepunktualnosé

Wzrost poziomu stresu
Spadek niezawodnosei t

Wzrost zanicczyszczenia
(wydluzenie czasu w stosunku

Wzrost narazenia na halas

Wzrost czasu przewozu
fadunkéw
Spadek rentownosci
pracownikow

Na kogo oddzialuje kongestia

W ramach ruchu ulicznego

Pojazdy prywatne

Kierowcy
samochodow

Pasazerowie
samochodow

Kierowcy motocykli

Pasazerowie motocykl

Niezmotoryzowani
(rowerzysci)

Transport
publiczny

Kierowcy transportu
publicznego

Pasazerowie transportu
publicznego

Kierowcy taksdwek

Pasazerowie taksowek

£ e

Dziatalnosé gospodarcza

Pracownicy etatowi

Pracownicy
wynagradzam za
podréz (zlecenie)

Pracownicy mezaleini

Kierowcy shuzb
porzadkowych/
ratowniczych

o

Poza ruchem ulicznym

£y

Aktywnosé ludzi

-

Mieszkancy terenow
przydroznych

Uzytkownicy
chodnikow

Pozostali nueszkancy
miasta

£r

Dziatalnosé gospodarcza

Dazatalnosé
gospodarcza na
terenach przydroznych

Biura na terenach
przydroznych

Daziatalnosc
gospodarcza poza
obszarem kongesti

[ P P

Kategorie oceny kosztow kongestin

Koszty

operacyjne

transportu)

Koszty mne (w wiekszosci
przypadkow koszty zewnetrzne

Koszty straty czasu

2

AUTOBUSY 62018




B Bczpieczenstwo i ekologia I

— utrate waloréw urbanistycznych metropolii [11, s. 252],

— zwiekszenie poziomu agres;ji, ostabienie koncentracji oraz gene-
rowanie stresu u kierowcdw, pasazerdw i innych niezmotoryzo-
wanych uzytkownikoéw przestrzeni drogowej, np. 0séb korzysta-
jacych z chodnikéw badz wiascicieli nieruchomosci potozonych
wzdtuz drog,

— koniecznos¢ utrzymywania przez przedsiebiorcow zwiekszo-
nych stanéw magazynowych czy nawet zwiekszenia powierzch-
ni magazynowych w celu uniknigcia przestojow w produkcji albo
brakéw w sprzedawanym asortymencie towarow,

— dhuzszy okres zamrozenia kapitatu w tadunku z powodu diugie-
go czasu dostaw,

— wydtuzenie czasu realizacji ustug kurierskich i przewozowych,
sprawiajace, ze kierowcy wykonujq mniejszg ilos¢ kursow, ob-
stuguja mniejsza grupe klientdw i pokonujg mniejszy dystans, co
zmusza pracodawcow do zatrudnienia wiekszej liczby kieruja-
cych oraz zwigkszenia floty pojazdow,

— szybszg eksploatacje ogumienia, czesci uktadu hamulcowego,
sprzegta czy innych podzespotéw w wozach,

— spadek dochodéw i rentownosci prowadzonej dziatalnosci go-
spodarczej, zwlaszcza w sektorach zwigzanych i uzaleznionych
od wydajnego transportu,

— zmniejszenie atrakcyjnosci zattoczonych lokalizacji jako poten-
cjalnych miejsc do prowadzenia biznesu czy osiedlenia przez
mieszkancow,

— ograniczenie turystyki w wybranych miejscach przeznaczenia,

— skrocenie czasu innych aktywno$ci lokalnej ludnosci,

— ostabienie kontaktow spotecznych z rodzing, przyjacidtmi
i znajomymi [2, s. 156-160],

— zwiekszenie wydatkéw na stuzbe zdrowia,

— przeprowadzanie si¢ ludzi na obrzeza metropolii lub poza ich
granice, co tworzy nowe wyzwania zwigzane z zaspokojeniem
potrzeb transportowych osiedli peryferyjnych [12, s. 135-137].
Zapewne skutkdw kongestii transportowej mozna bytoby mno-

zy¢ jeszcze wiecej. Dodatkowy zakres efektow tego zjawiska, tak

bezposrednich, jak i posrednich, obrazuje tabela 1, zawierajgca
réwniez wyniki jakoSciowej oceny problemu. W jej gtéwce wymie-
niono przejawy negatywnego wptywu kongestii, za$ z boku wypisa-
no podmioty, odczuwajace te negatywne skutki. Poszczegdine
jednostki zostaty dodane do uczestnikéw ruchu drogowego badz do
grupy oséb, bedacych poza nim. Odcieniami oznaczono natezenie

oddziatywania [2, s. 156].

Omawiajac skutki kongestii transportowej, nie mozna réwniez
zapomnie¢ o ogromnej skali negatywnych efektdw, jakie rzutujq na
Srodowisko naturalne. Szczegélnie niebezpiecznym problemem,
w ktdrym ma ona swdj znaczacy udziat, jest smog. Pojmuje sie go
jako zanieczyszczenie powietrza, ktére polega na wzrocie w nim
stezenia substanciji szkodliwych dla zdrowia. Sprzyjajg mu zwlasz-
cza mgta, bezwietrzna pogoda, a takze duza wilgotno$¢. Najbardziej
trujgcymi w nim elementami sg tlenki siarki i azotu, ozon oraz we-
glowodory aromatyczne, zwtaszcza benzoalfapiren. Smog mierzy
sie poprzez pomiar w powietrzu stezenia dwoch rodzajow pytu —
PM2,5iPM10[13].

Wedtug statystyk zawartych w raporcie NIK z 2014 roku, ktory
dotyczyt tematu ochrony powietrza przed zanieczyszczeniami, to
wiasnie w Polsce, na Stowacji, we Wioszech, w Turcji oraz krajach
batkanskich w latach 2009 — 2011 najczesciej przekraczany byt
dopuszczalny poziom $redniorocznych stezen PM 10. Autorzy
dokument podajg tez, ze w 2011 roku stezenie benzo(a)pirenu
w ujeciu rocznym zostato przekroczone w 12 panstwach europej-
skich, z czego najwyzszy putap odnotowano w Polsce, gdzie byt on
pie razy wiekszy od poziomu docelowego. Posrdd 91 krajow znaj-
dujacych sie w bazie WHO Polska zajmuje 56. pozycje w rankingu

najbardziej zanieczyszczonych panstwa Swiata pytem zawieszonym
PM 10 oraz 14. pozycje w klasyfikacji 40 krajéw europejskich, jakie
objeto monitoringiem. Co wiecej, w gronie 362 miast w Europie
bedacych w bazie danych, 15 polskich miast (na 37 monitorowa-
nych) jest w pierwszej setce metropolii najbardziej zanieczyszczo-
nych pytem PM 10. Tymczasem najwigksze na kontynencie steze-
nie pytu PM 2,5 miato miejsce w Zabrzu i Krakowie. To nie koniec
ztych informacii, poniewaz wedtug statystyk zawartych w bazie EEA,
kumulujacej pomiary z 387 miast UE, w pierwszej dziesigtce euro-
pejskich miast z najwigkszg iloscig dni, w ktoérych zaobserwowano
przekroczenia dopuszczalnego, dobowego stezenia pytu PM 10
miesci si¢ az 6 polskich miast [14, s. 16-20]. Mozna zatem stwier-
dzi¢, ze Polska ma duzy problem ze smogiem i co gorsza, nie radzi
sobie z nim wystarczajaco dobrze, aby tagodzi¢ negatywne skutki
tego zjawiska.

2.  ROZWIAZANIA MINIMALIZUJACE NEGATYWNE
EFEKTY NATEZENIA W RUCHU MIEJSKIM

Duza liczba zaprezentowanych przyczyn i skutkow kongestii
transportowej pokazuje, ze proces ten w wielu miastach Polski
z kazdym kolejnym rokiem zaczyna przybiera¢ na coraz wigksze;
sile. Dlatego tez zarowno polski rzad, jak i wiadze na poziomie
lokalnym zmuszone sg do aktywnego podejmowania dziatan, maja-
cych na celu minimalizacje negatywnych efektéw zatoréw ulicznych
na obszarach miejskich. Przez lata walki z tym problemem udato si¢
wypracowaé sporg ilos¢ skutecznych rozwigzan, przeciwdziataja-
cych dalszemu rozszerzaniu sie skali tego zjawiska. Jednak kazde
miasto ma swojg unikalng specyfike, stad nie wszystkie sposoby
bedg w nim tak samo efektywne. Potrzeba tym samym jeszcze
wiekszego zaangazowania odpowiednich organéw, aby stworzyé
coraz to nowsze i wydajniejsze metody do batalii z nastepstwami
kongestii, ktéra w niedalekiej przysztosci moze prowadzi¢ do po-
wazniejszych probleméw. Wspolczesnie najczesciej stosowanymi
w tym aspekcie praktykami miast sa;

— ciggty rozwdj liniowej i punktowej infrastruktury transportowej
[15,s. 11],

— zmnigjszanie rozlegtosci i zagospodarowanie przestrzeni miej-
skiej,

— odpowiednie zarzadzanie popytem na ustugi transportowe,

— restrukturyzacja taricuchow transportowych [16, s. 47],

— wyznaczanie ciggéw drég, umozliwiajacych pierwszenstwo
przejazdu oraz zapewnianie wozom, poruszajgcym sie po tych
trasach ptynnosci ruchu bez koniecznosci zatrzymywania si¢ na
skrzyzowaniach (tzw. ,system zielonych fal”),

— zwigkszanie geometrycznych rozmiarow skrzyzowan [17, s. 96-
100],

— wydzielanie paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji miejskiej,
czyli ouspasow”,

— wdrazanie inteligentnych systeméw sterowania ruchem (ITS),

— wykorzystywanie oraz przetwarzanie danych na temat nateze-
nia ruchu i podrézy, w tym réwniez udoskonalanie informacii
pasazerskiej dla mieszkancow,

— wprowadzanie stref platnego parkowania [18, s. 6-8],

— budowa parkingéw typu ,Park & Ride” (tzn. zaparkuj auto i jedz
komunikacjg miejska) oraz miejsc przesiadkowych w trybie ,Bi-
ke & Ride” i ,Kiss & Ride” [19, s. 186],

— zmiany podatkdw oraz podwyzszanie optat i cen transportowych
[1,s.125],

— stosowanie $rodkéw technicznych, zmniejszajacych ucigzliwo$é
transportu (np. tuneli, wiaduktéw, wykopow itp.),

— popularyzowanie u lokalnych przedsiebiorcéw koncepcji auto-
busow pracowniczych,
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— lokalizowanie stref magazynowych na obrzezach i peryferiach
[20, s. 76-84],

— redukowanie ilosci tzw. ,pustych przeptywéw” samochoddéw
dostawczych [21, s. 39],

— budowa miejskich centréw (terminaléw) logistycznych [22,
s. 18],

— powigzanie przewozu tadunkéw z ich dystrybucja, a takze roz-
powszechnianie dystrybucji skonsolidowanej,

— zwiekszanie atrakcyjno$ci oraz bezpieczenstwa alternatywnych
wzgledem samochodu form przemieszczania sie [8, s. 121-122],

— wydzielanie w obrebie centrum stref o ograniczonej dostepnosci
dla pojazddw transportu indywidualnego [23, s. 35],

— usprawnianie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowe-
go oraz whasciwe ksztattowanie wartosci i jako$ci ustug przez
niego oferowanych [24, s. 11], dzieki czemu atrakcyjny i spet-
niajacy oczekiwania mieszkancow system komunikacyjny be-
dzie przejmowac spory udziat potokéw pasazerskich [25, s. 19],

— rozwijanie bezkolizyjnych systeméw metra, szybkiej kolei miej-
skiej oraz tramwajow, poruszajacych sie za pomocg wydzielo-
nych torowisk [11, s. 252],

— nadawanie $rodkom transportu publicznego uprzywilejowania
ze wzgledu na ich zdecydowanie wiekszg od samochoddw
zdolno$¢ przewozowa [26, s. 31],

— wdrazanie systemow catkowicie lub czesciowo bezptatnej ko-
munikacji miejskiej,

— szerzenie idei takich rozwiazan jak: carsharing (wspblne uzyt-
kowanie przez kilka oséb jednego, wynajetego samochodu 0so-
bowego), car on demand (grupowe korzystanie z jednego auta,
ktére moze by¢ odbierane lub zdawane w dowolnym miejscu,
np. na poboczu ulicy) [27, s. 26-27] czy carpooling (grupowe
przejazdy jednym wozem kilku pasazeréw podrézujacych po
danej trasie w tym samym kierunku),

— zachecanie do zakupu oraz eksploatacji energooszczednych
i ekologicznych aut hybrydowych lub napedzanych paliwami al-
ternatywnymi,

— instalowanie systeméw wypozyczalni rowerdw miejskich,

— propagowanie mobilnosci wirtualnej, np. telepracy, nie zmusza-
jacej pracownikow do wychodzenia ze swoich doméw,

— przeprowadzanie dziatan promocyjnych i edukacyjnych dla
catych rodzin oraz miejscowych spotecznosci [18, s. 8-10].

Jak wida¢, na przestrzeni minionych lat zostato wypracowa-
nych wiele rozwigzan, minimalizujacych skutki kongestii transporto-
wej w miastach. Aczkolwiek trzeba w tym miejscu koniecznie dodac,
ze bez wyraznej pomocy i kreowania $wiadomosci uzytkownikéw
transportu indywidualnego nie da si¢ w petni efektywnie stawié
czota temu problemowi. Wiekszo$¢ oséb wybierajgcych wiasny
samochdd osobowy jako jedyny Srodek transportu, robi to umysinie
i zdaje sobie sprawe z negatywnych konsekwencji swojej decyzji.
Tylko niewielka grupa kierowcow jest gotowa zmienia¢ swoje do-
tychczasowe przyzwyczajenia [28, s. 5].

3. PRZESLANKI | WARUNKI WPROWADZENIA BEZ-
PLATNEJ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Sprawnie dziatajacy transport publiczny przynosi miastom i ich
mieszkancom wiele korzySci, np. tatwo$C przemieszczania sie,
wiekszg elastyczno$¢ w wyborze miejsca pracy, nauki czy zamiesz-
kania, szerszy dostep do réznego rodzaju ustug, ale i réwniez
zmniejszenie negatywnego wptywu transportu na przyrode. Jednak
wymaga to wtasciwego zaangazowania $rodkéw finansowych, stad
aspekt ekonomiczny jest nieodtgcznym elementem jego odpowied-
niego funkcjonowania na obszarach urbanizacyjnych [29, s. 85].
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W transporcie zbiorowym ceny podlegajg silnej regulacji m.in.
z powodu przekazywanych dotacji publicznych. W tych warunkach
za podstawowy sposob ich kalkulowania uznaje si¢ metode koszto-
wa, ktéra polega na wyliczeniu kosztu jednostkowego ustugi prze-
wozowej oraz zwigkszeniu go o narzut zysku badz oczekiwanego
zwrotu z zainwestowanych $rodkow kapitatowych i ustaleniu w ten
spos6b optaty za przewéz. Cho¢ zauwaza sie w warunkach pol-
skich, iz w trakcie procesu ustalania optat brane sg takze pod uwa-
ge ceny komunikacyjne w innych miastach. Za to raczej niewielkie
znaczenie majg ceny substytucyjnych rodzajéw transportu [30,
s. 89-91].

W przypadku dotowania cen ustug transportu publicznego
rzadko dochodzi do obnizania cen, mimo, ze sytuacja rynkowa
mogtaby to uzasadnia¢ [31, s. 471]. Roznicowanie cen jest nato-
miast szeroko uzytkowang metoda tworzenia taryf, czyli wykazow
stawek cenowych (cennikéw), a okre$lone kryteria réznicowania
majq wplyw na to, jaki rodzaj taryfy obowigzuje na poszczegoinym
rynku komunikacji miejskiej [32, s. 28]. W literaturze fachowej wy-
mienia sie zazwyczaj trzy rodzaje taryf, réznigcych sie wysokoscia-
mi narzuconych cen. Sg to taryfy: relacyjna, stala i zerowa. Z za-
gadnieniem bezptatnej komunikacji miejskiej utozsamiana jest
ostatnia z wymienionych taryf, czyli taryfa zerowa, w ktorej nie
chodzi o wytgczenie wybranych grup pasazeréw z obowigzku zapta-
ty, lecz o catkowite odstapienie od wyznaczania ceny (co wcale nie
musi oznacza¢ brak biletéw). Najczestszym celem jej stosowania
jest zachecenie mieszkafncow do rezygnacji z motoryzacji indywidu-
alnej na rzecz korzystania z transportu zbiorowego. Wiadze miejskie
realizujace takg polityke transportowg rekompensujg przewoznikom
utracone przychody z biletéw w ramach $rodkéw wiasnych, wycho-
dzac przy tym z zatozenia, ze pozadane zachowanie podroznych
bedzie przynosi¢ oczekiwane korzysci zewnetrzne. Z ekonomiczne-
go punktu widzenia taryfa ta wigze sie z pozbawieniem ustugodaw-
cy wptywu na wysoko$¢ cen [32, s. 33-34].

Uruchomienie darmowej komunikacji miejskiej powinno mie¢
przede wszystkim uzasadnienie ekonomiczne. Wystapi ono, gdy
,wzrost subwencji na rzecz transportu zbiorowego po zastosowaniu
taryfy zerowej bedzie mniejszy od spadku subwencji dla korzystajg-
cych w mieScie samochodow osobowych, zwigzanego ze zmniej-
Szeniem sie ich ruchu przy mozliwosci dokonywania bezptatnych
przejazddéw zbiorowych” [34, s. 126]. Réwniez sytuacja ekonomicz-
no — finansowa transportu publicznego stanowi przestanke do pod-
jecia rozwazan o celowo$ci oraz mozliwosci wprowadzenia nieod-
ptatnych przejazdéw w miescie. Zaleca sie, aby kolejne czynnosci
w tej kwestii prowadzity do:

a) diagnozy stanu obowigzujacego systemu transportowego,
w tym:

— obecnego, a takze przewidywanego natezenia ruchu ulicznego,

— kosztdw zewnetrznych, jakie powoduije transport,

— oceny ucigzliwosci transportu dla ludnosci ze zidentyfikowaniem

zagrozen,

b) oceny funkcjonowania komunikacji miejskiej przez mieszkan-
cow wraz z ustaleniem faktycznych postulatéw przewozowych
oraz innych czynnikow, ktére determinujq zachowania transpor-
towe, w tym tez podziat zadan przewozowych,

c) prognozy potencjalnych zmian w zachowaniach komunikacyj-
nych spoteczno$ci lokalnej, jakie mogg wynika¢ ze zmian de-
mograficznych, gospodarczych czy spotecznych oraz zmian
w ilosci i wykorzystaniu samochoddéw osobowych do realizacji
potrzeb przewozowych,

d) zapoznania sie z kluczowymi celami polityki transportowe;
i spotecznej, jakie mogg by¢ spetnione poprzez bezptatng ko-
munikacje zbiorowa,
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e) analizy kosztéw i korzySci dziatania darmowego transportu
publicznego.

Dokonany przeglad powinien wskazywa¢ na celowos¢ (lub nie)
zastosowania niniejszego projektu. W przypadku uzyskania pozy-
tywnej opinii jego wyniki moga stanowi¢ niezbedny materiat do
opracowania planu mobilno$ci, ktdry bedzie obejmowaé komplek-
sowe zmiany w funkcjonowaniu zaréwno transportu zbiorowego, jak
i transportu indywidualnego. Podczas prac nad planem transporto-
wym warto skorzysta¢ z tzw. dobrych praktyk, a wiec z zatozen
i parametréw plandw innych miast, jakie juz zmierzyly sie z adapta-
cjq tego zadania [33, s. 9-10].

Przy analizie mozliwosci wprowadzenia omawianego przed-
siewziecia trzeba réwniez wzigé pod uwage uwarunkowania, decy-
dujace o efektywnosci tego rozwigzania nie tylko z punktu widzenia
mieszkancow i ewentualnych pasazerow, ale i tez ze strony samo-
rzadu czy przedsiebiorstw komunikacyjnych. Mozna sie spodzie-
wac, ze idea darmowego transportu miejskiego spotka sie z popar-
ciem zdecydowanej wigkszo$ci osdb, zamieszkujacych dane mia-
sto. Atrakcyjno$¢ ustugi, ktéra z odptatnej zmienia sie w bezptatng,
wydaje sie by¢ oczywista dla wszystkich. Dlatego duzo wigcej dy-
stansu powinny zachowa¢ wladze samorzadowe, poniewaz wdro-
zenie darmowej komunikacji zbiorowej przy obowigzujacej ofercie
przewozowej bedzie réwnoznaczne ze wzrostem dofinansowania
o0 kwote co najmniej poréwnywalng do przychodéw uzyskiwanych ze
sprzedazy biletow, a nawet i wigkszg ze wzgledu na wymagany
wzrost pracy eksploatacyjnej czy okre$lone wydatki inwestycyjne
w celu zachowania pozadanego poziomu jako$ci ustug. Z drugie
strony doptata budzetowa ulegnie zmniejszeniu po odjeciu kosztow
sprzedazy, kontroli biletow i windykacji (w ostatnim przypadku trze-
ba takze liczy¢ sie z mniejszymi korzy$ciami finansowymi z powodu
utraty przychodéw uzyskiwanych z tytutu skutecznego egzekwowa-
nia optat dodatkowych, czyli mandatow za jazde bez waznych bile-
tow) oraz kosztéw zewnetrznych, tj. kosztdw kongestii transportowej
w ruchu miejskim czy naktadéw pienieznych na budowe nowych
drdg, choc te z ekonomicznego i finansowego punktu widzenia sg
raczej wydatkiem jednorazowym (poza ich modernizacjg nie czest-
szg niz raz na 10 lat). Stad zestawienie ze sobg kosztow i korzysci
musi uwzglednia¢ diuzsza perspektywe czasu [33, s. 7-10].

Zakres bezpfatnej komunikacji miejskiej obejmuje zwykle kom-
pletng siec transportowg, czyli praktycznie caly obszar, podlegajacy
obstudze transportem zbiorowym. Zdarza sie jednak, ze darmowe
ustugi przewozowe sg S$wiadczone w wydzielonym obrebie
(np. w $rédmiesciu metropolii), w wytyczonych godzinach (np. pod-
czas szczytow komunikacyjnych) czy dla okreSlonych segmentow
rynku (np. dla studentéw). Takie uruchomienie cze$ciowego syste-
mu nieodptatnych przewozéw jest dogodne zwiaszcza dla wtadz
miejskich, ktére z poczatku niekoniecznie mogg by¢ przekonane do
catkowitego wdrozenia tego rozwigzania w zarzadzanych przez nich
miastach. Jednak efektywno$¢ takiego fragmentarycznego zasto-
sowania owego pomystu bywa dyskusyjna, poniewaz wzrost popytu
w transporcie publicznym m.in. na wyszczegdlnionych terenach
moze bardziej wynika¢ z korzystania z ustug przez osoby, ktére
w centrum przewaznie przemieszczajq sie pieszo, niz przez kierow-
cow albo pasazerdw samochoddw osobowych [35, s. 9]. Istnieje
réwniez ryzyko wystapienia konfliktdw interesow migdzy tymi gru-
pami pasazeréw, ktdrzy kursujg $rodkami komunikacyjnymi w obre-
bie darmowej strefy na krétkich odlegto$ciach, obnizajac wskutek
tego komfort podrézy, a tymi, ktdrzy placq i jezdza identycznymi
liniami spoza strefy [33, s. 9].

Jak zatem wida¢, wymiar ekonomiczno — finansowy petni istot-
na role w rozwazaniach nad mozliwo$cig uruchomienia bezpfatnego
transportu publicznego. Po$rod innych przestanek do wprowadze-
nia niniejszego przedsiewziecia w miastach wymienia sie:

— niskie wskazniki odptatno$ci komunikacji zbiorowej — w polskich
miastach i gminach o $redniej wielkoSci parametry te nie prze-
kraczaja 30%, co jest spowodowane relatywnie diugimi trasami
oraz niskq liczbg pasazeréw na wozokilometr, a w efekcie ni-
skimi przychodami ze sprzedazy biletow. Wplyw na te mierniki
ma tez wysoko$¢ kosztow jednostkowych, determinowanych
strukturg podazy ustug, efektywnoscig zastosowanej taryfy czy
wiekiem taboru (kosztami amortyzacii),

— podziat zadan przewozowych, ktéry wskazuje na znaczng do-
minacje (na poziomie 70 — 80%) samochodu osobowego jako
$rodka wykorzystywanego do podrézy miejskich,

— opisana wcze$niej kongestia transportowa w ruchu drogowym,

— wzgledy ekologiczne [33, s. 9-11].

Piszac o powodach adaptowania tej koncepcji w os$rodkach
zurbanizowanych, nie mozna takze zapomnie¢ o kluczowych wa-
runkach uzyskania oczekiwanej efektywnosci darmowej komu-
nikacji miejskiej, dzieki ktérym inicjatywa ta ma szanse powodze-
nia w diugoterminowej perspektywie czasowej. Zaliczajq sie do nich:
— dysponowanie odpowiednig pulg $rodkéw finansowych w dtugim

okresie,

— osiagniecie wyraznej oraz odczuwalnej poprawy jakosci ustug
przewozowych po uruchomieniu bezptatnego transportu pu-
blicznego badz niepogarszanie jakosci w sytuacji otrzymania
przez komunikacje zbiorowg bardzo wysokiej oceny przed roz-
poczeciem procesu przysposobienia taryfy bezptatnej,

— podjecie kompleksowych dziatan, ktore beda odnosi¢ sie do
jednoczesnego ksztattowania systemu transportu publicznego
oraz indywidualnego,

— akceptacja spoteczna dla zasugerowanych rozwigzan,

polityczna wola realizacji zaplanowanych zadan [33, s. 148].

Problematyka funkcjonowania darmowej komunikacji miejskiej

jest przedmiotem wielu analiz o charakterze ekonomicznym, urbani-

stycznym, ekologicznym czy politycznym. Jest ona atrakcyjnym
tematem dla mediow i bywa niejednokrotnie kuszacym programem
wyborczym dla lokalnych politykéw. Pomimo wystepujacego szumu
medialnego, jest to jednak taka alternatywa dla miast, ktéra wymaga
spokojnego i kompleksowego zbadania wszystkich uwarunkowan
zwigzanych z jej wdrozeniem i dziataniem, dlatego nie powinna by¢
ona wynikiem pochopnych i lekkomysinych obietnic, szczegoinie
tych ze strony wtadz lokalnych, gdyz bezpfatny transport publiczny
jest w znacznej mierze zasilany funduszami publicznymi, a zdecy-
dowana czes¢ jego majatku jest wlasnoscig publiczno — komunalna,
przez co zalicza sie on do ustug sektora publicznego [36, s. 219].

4. POZYTYWNE | NEGATYWNE STRONY WDROZENIA
NIEODPLATNEJ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Omawiany w niniejszym artykule aspekt bezptatnego transpor-
tu publicznego jest zagadnieniem, ktore wywotuje skrajne odczucia,
poczawszy od ekspertow w tej dziedzinie, a skonczywszy na zwy-
klych mieszkarcach miast, gdzie juz on funkcjonuje lub moze za-
cza¢ funkcjonowaC wkrétce. Opinie potencjalnych pasazeréw sg
bardzo przydatnym glosem w sprawie i zarazem cennym materia-
tem badawczym do koricowego okreSlenia ram jego dziatania
w danej metropolii. Stad, cho¢ czesto podzielone, to jednak wszyst-
kie zdania w tej kwestii sq warte wystuchania przez specjalistow,
pracujacych nad jego optymalng forma.

Zwolennicy bezptatnej komunikacji miejskiej dostrzegajg nie-
zwykle szeroki zakres przewidywanych pozytywnych efektow jej
wprowadzenia, dotyczacych polityki transportowej, spotecznej
i ekologicznej, a takze warunkow eksploatacyjnych. Do przyktado-
wych zalet nieodplatnych ustug przewozowych mozna zaliczy¢:
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a) wzrost liczby pasazeréw wywotany zwigkszeniem ruchliwosci
komunikacyjnej ludnosci lokalnej, dla ktérej dotychczas gtow-
nym ograniczeniem byty koszty dokonania podrézy,

b) przemiana czesci popytu potencjalnego komunikacji zbiorowej
w popyt efektywny poprzez:

- wytworzenie dodatkowego popytu (tzn. nowych pasazeréw),
ktorzy jak dotad nie korzystali z ustug przewozowych ze wzgle-
déw finansowych,

- wygenerowanie wiekszego popytu w segmencie uzytkownikéw
transportu indywidualnego, dla ktérych darmowy transport pu-
bliczny stanie sie ciekawg alternatywg dla przemieszczania sie
wiasnym samochodem osobowym,

c) mozliwos¢ skutecznego realizowania polityki transportowe;
zrdwnowazonego rozwoju przy zastosowaniu narzedzi, jakie
przetamujg podstawowe bariery w uzywaniu transportu zbioro-
wego,

d) mozliwo$¢ wypetniania zatozen polityki spotecznej w wyniku
udostepnienia komunikacji miejskiej dla wszystkich grup spo-
tecznych bez wyjatku, wyodrebnionych w oparciu o kryterium
dochodéw,

e) poprawe stanu lokalnej gospodarki — za sprawg wiekszej ru-
chliwoéci transportowej mieszkarcow oraz dochodéw nieprze-
kazywanych na transport zmianie ulegnie struktura wydatkow
gospodarstw domowych,

f) ochrone $rodowiska naturalnego za przyczyna zmniejszenia
czestotliwosci podrézy wtasnymi pojazdami,

g) poprawe punktualno$ci funkcjonowania transportu zbiorowego
z racji nieprowadzenia przez kierujgcych sprzedazy biletow
w wozach miejskich,

h) poprawe punktualnosci dziatania komunikacji publicznej
W zwigzku ze skroceniem czasu wsiadania oraz wysiadania
podroéznych spowodowanym przez zwolnienie ich z nakazu
niezwlocznego kasowania biletow,

i) poprawe bezpieczenstwa i komfortu pracy kierowcow na skutek
odstapienia od sprzedazy biletbw w pojazdach komunikacyj-
nych i nieprzechowywania gotowki z ich obrotu w wozach do
czasu zakonczenia pracy,

i) usuniecie ze $rodkéw transportowych czesci niepotrzebnych
urzadzen, np. kasownikéw i sterownikéw, ktore wedtug dogteb-
nych analiz producentéw znajdujq sie aktualnie na pograniczu
wydajnosci produkciji energii elektrycznej,

k) zmnigjszenie kosztow dziatalnosci komunikacji zbiorowej po-
przez eliminacje kosztow sprzedazy (m.in. redukcja zatrudnie-
nia oraz likwidacja marzy na rzecz po$rednikdw), kontroli bile-
tow czy windykacji, a takze coraz wyzszych naktadéw na insta-
lacie systeméw biletu elektronicznego (wszystkie podane ko-
rzySci nalezy uwzgledniaé przy analizie kosztdw wdrozenia
bezptatnego transportu publicznego),

[)  poprawe wizerunku komunikacji miejskiej w rezultacie likwidacji
podstawowego zrodta, tzw. kryzysowych sytuacii, czyli kontroli
biletow [33, s. 5],

m) minimalizacje wysokich kosztéw alternatywnych, w tym kosz-
tow spotecznych powstajacych w nastepstwie nadmiernego
wykorzystywania aut w ruchu drogowym (koszty spoteczne sg
postrzegane jako szeroka kategoria kosztow zewnetrznych ge-
nerowanych m.in. przez zanieczyszczenia Srodowiska, chaos
urbanistyczny, planowanie przestrzenne, rozlewanie sie miast,
ich degradacje estetyczng czy kongestie transportowg) [37,
s. 114].

W opinii zwolennikéw darmowego transportu zbiorowego po
wprowadzeniu takiego systemu w danym mie$cie mozna spodzie-
wacé sie efektow synergii, gdyz przyciggniecie dodatkowej grupy
pasazerow do transportu publicznego wptynie na spadek liczby
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korzystajacych z samochodéw osobowych, dzieki czemu ulegnie
zmniejszeniu stopien natezenia w ruchu ulicznym, co tez poskutkuje
poprawa funkcjonowania komunikacji miejskiej, przyczyniajac sie
jednocze$nie  do  wzrostu jakosci ustug  przewozowych
i w koncowym rezultacie bedzie to stanowi€ jeszcze wigkszg zache-
te dla kierowcéw do podjecia zamiany $rodka transportu [33,
s. 152].

Duza liczba zalet przysposobienia nieodptatnego transportu
miejskiego moze okaza¢ sie zachecajaca do rozpoczecia konsultacii
na temat stuszno$ci jego adaptacji w poszczegélnych miejscowo-
Sciach. Niemniej jednak trzeba pamieta¢, ze darmowe przewozy
w miescie to nie tylko same korzysci, ale i takze pewne wyrzecze-
nia finansowe zainteresowanych nimi jednostek samorzadu teryto-
rialnego, bowiem wzrost doptat do komunikacji zbiorowej wigze sie
z mniejszg pulg Srodkéw pienieznych na inne wydatki budzetowe
m.in. na ochrone zdrowia czy edukacje. Taka inicjatywa oznacza
rbwniez, ze osoby niekorzystajace z ustug przewozowych bedq
zmuszone w coraz wigkszym stopniu finansowac z wiasnych podat-
kow ten rodzaj dziatalnosci komunalne;.

Istotnym problemem, wartym dociekliwej analizy, jest takze
fakt, ze cena nie zawsze jest postrzegana przez mieszkancow jako
gtéwna determinanta wyboru komunikacji miejskiej w codziennych
podrézach. Wyniki badan krajowych i miedzynarodowych wskazuja,
iz niejednokrotnie nalezy ona do czynnikéw o drugorzednym zna-
czeniu. Co ciekawe, w wielu polskich miastach na czele rankingu
waznosci postulatéw przewozowych, decydujacych o doborze $rod-
kéw transportu do realizacji potrzeb transportowych, juz od kilku
dekad znajdujg takie kryteria jak: punktualno$¢, niezawodno$é,
czestotliwo$¢, bezposredniosé czy dostepnosé. Z kolei wsrod naj-
wazniejszych  przyczyn jazdy  samochodami  osobowymi
w odpowiedziach respondentéw przewijajq sie: wieksza wygoda
podrozy, krotszy czas przejazdy oraz brak koniecznosci oczekiwa-
nia. Przy zachecaniu kierowcow aut do przesiadania si¢ do wozow
transportu zbiorowego nie mozna zapomnieé, iz jest to wyjatkowo
mato elastyczny i sktonny do zmiany zachowari komunikacyjnych
segment rynku. W odréznieniu od pasazeréw komunikacji miejskie
liczacych kazdorazowo koszt krancowy przy realizacji kursu, uzyt-
kownicy samochodow osobowych traktujg swoj koszt kraricowy jako
bliski zeru. Zatem wigkszo$C badan potwierdza, ze kluczowym
motywem oddziatujgcym na wzrost popytu i zainteresowania trans-
portem publicznym powinna by¢ zdecydowana poprawa ustug
$wiadczonych ustug przewozowych, jaka bedzie prowadzi¢ do
zwiekszenia punktualnosci oraz uczynienia z komunikacji zbiorowej
niezawodnego systemu, cechujacego sie wysoka czestotliwoscig
kursowania pojazdow, a takze wymagang dostepnoscia. Jako, ze
w kazdym mieScie dostrzega sie inne znaczenie i range wspomnia-
nych postulatéw, konieczne jest wcze$niejsze dokonanie ich identy-
fikacji i hierarchizacji w odpowiednich badaniach [33, s. 7-8].

Wsréd innych kontrargumentéw darmowego transportu pu-
blicznego nalezy wzigé w rachube tzw. sfere mentalng kierowcow.
Dla wielu z nich samochéd osobowy stanowi nie tylko Srodek trans-
portu, lecz réwniez atrybut pozycji spotecznej oraz element pozy-
cjonowania swojej osoby w otoczeniu lokalnym. Znaczenie tych
cech aut jest widoczne zwlaszcza w takich krajach jak Polska.
Ponadto ostatnimi czasy coraz bardziej popularna i promowana
Swiadomo$¢ ekologiczna poki co w gronie uzytkownikéw pojazdow
nie idzie w parze z ich zachowaniami transportowymi, konsumenc-
kimi czy obywatelskimi.

W ramach podsumowania tego watku mozna napisac, ze ini-
cjatywa nieodptatnej komunikacji miejskiej, jak kazde przedsiewzig-
cie, ma swoich zwolennikdw i przeciwnikdw. Ci pierwsi podajq jako
kluczowy argument przykfady realizowane w praktyce, wymieniajac
przy tym szereg pozytywnych rezultatow, jakich mozna oczekiwaé
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w zakresie poprawy efektywno$ci systeméw transportowych miast
i ekologii. Ich oponenci zarzucajg drugiej stronie zbytni optymizm,
niekiedy nieznajdujacy uzasadnienia i odzwierciedlenia w teorii oraz
praktyce ekonomiki transportu, a takze zachowan konsumenckich.
Nie mniej jednak kazdy taki projekt wdrozenia bezptatnego transpor-
tu zbiorowego wymaga osobnego rozwazenia i konsultacji.

5. ZASTOSOWANIE TARYFY ZEROWEJ W POLSKICH
MIASTACH

Wadrozenie od poczatku 2013 roku bezptatnej komunikacji miej-
skiej w estoriskim Tallinie odbito sie szerokim echem na catym
Swiecie, a zwlaszcza w Europie, w tym tez i w Polsce. Jednak kon-
cepcja ta byta znana w polskich miastach, cho¢ moze nie w takiej
skali, juz kilka lat wcze$niej, bowiem inicjatorem stosowania tego
rozwigzania w kraju byt potozony na Lubelszczyznie Krasnik, gdzie
darmowe przejazdy $rodkami transportu publicznego uruchomiono
w 2006 roku i byli nimi objeci tamtejsi bezrobotni. Rok pdznie]
pierwsza miejscowoscia, ktéra wprowadzita petng taryfe zerowg dla
swoich mieszkancow, okazat sie by¢ Strykow, lezacy nieopodal
todzi. Aczkolwiek w minionych latach najgto$niej méwiono o niniej-
szym systemie, jaki przysposobiono w $laskich Zorach. Mape pol-
skich osrodkéw miejskich z nieodptatng komunikujg zbiorowa obra-
zuje rysunek 1.

Na przestrzeni ostatnich 12 lat system bezptatnej komunikacji
zbiorowej zyskiwat w Polsce na coraz wigkszej popularnosci i zna-
czeniu. Zgodnie ze stanem na poczatek kwietnia 2018 roku program
ten dziatat na ok. 80 obszarach zurbanizowanych w kraju. W przy-
padku ok. 2/3 jednostek samorzadu terytorialnego byt on catkowicie
dostepny dla wszystkich badz tylko dla ich mieszkancéw. Ograni-
czona taryfa zerowa swoim zakresem obejmowata najczescie]
bezrobotnych, kierowcow, senioréw, a takze dzieci oraz miodziez
uczacq sie i studiujgca. Konsultacje nad tg ideg prowadzi kolejnych
ok. 15 miast. W duzej wiekszosci z nich taryfa zerowa miataby obja¢
wszystkich pasazerow lub mieszkaricow tych osrodkéw miejskich.

PODSUMOWANIE

Wspdiczesne, szczegblnie duze miasta na $wiecie i w Polsce
zmagajq sie z wieloma problemami. Jednym z najpowazniejszych
utrudnien codziennego zycia ludno$ci miejskiej jest zjawisko konge-
stii transportowej, czyli zattoczenia drogowego. Godziny spedzane
w korkach sg nie tylko do$wiadczeniem stresogennym, ale i rowniez
generujg réznego rodzaju koszty czy zanieczyszczenia $rodowiska
naturalnego. Stad miasta coraz cze$ciej podejmujg aktywne dziata-
nia, ktérych celem jest minimalizacja negatywnych nastepstw nate-
zenia ulicznego. Takim przyktadowym rozwigzaniem jest wdrazanie
na obszarach zurbanizowanych koncepcji darmowego transportu
publicznego. Doswiadczenia Polski w tym aspekcie sg juz znacza-
ce. W ostatniej dekadzie liczba miejscowosci, ktore catkowicie lub
czesciowo wprowadzity taryfe zerowag na swoich obszarach, regu-
larnie wzrastata. Coraz cze$ciej tq ideq sq tez zainteresowane
najwigksze polskie metropolie. Do beneficjentéw bezptatnej komu-
nikacji zbiorowej zaliczajg sie zwykle mieszkarcy miast, z duzym
naciskiem na kierowcdw i uzytkownikow transportu indywidualnego.
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Free public transport as a way to minimize the negative ef-
fects of transport congestion in cities

The article presents the causes and effects of road con-
gestion in cities and solutions that minimize the negative
effects of transport congestion. One of the given ways is to
introduce free public transport. This article presents the
conditions for the implementation of free public transport, its
positive and negative sides and examples of Polish cities that
have decided to apply such a solution.
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