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Abstract: Shaping Competitive Edge of Metropolitan Area with Free Public
Transport. Idea of freepublic transport system is often presented as a mean
of counteraction of the adverse, spatial, social and economic consequences of
metropolisation process. A Belgian city of Hesselt, where inhabitants don’t pay
for public transport journeys since 2007, is presented as an example to follow and
supporting this thesis. Few other examples of the free public transport system in
operation incline to reconsider the balance between benefits and costs of described
solution. In the article there were presented definitions and a taxonomy of terms
related to the free public transport system and reviewed Polish legal requirements for
operation and development of the public transport system. The importance of the toll
level in the public transport is analyzed in the paper in the context of the operation of
the transport system in developing metropolitan area. In the summary there is presented
considerations of the applicability and value of the free public transport for Gdansk
Metropolitan Area.
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* Stosowany w opracowaniu termin darmowy transport publiczny to ten, w ktérym nie
dokonuje si¢ ptatnosci za przejazd podczas wsiadania do $rodka trasnportu miejskiego. Koszty
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego pokrywane sa w innym momencie lub
przez inne jednostki tzw. trzeciego platnika.
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1. Uzasadnienie podjecia tematu

W dobie globalizacji metropolizacja jest istotnym wyznacznikiem wspot-
czesnego modelu rozwoju [Smetowski et al. 2008, s.4]. Zarowno uwarunko-
wania, trendy, doswiadczenia, a przede wszystkim mozliwos$ci zarzadzania
towarzyszacymi temu procesowi zmianami przestrzennymi, spotecznymi
i gospodarczymi sa przedmiotem zainteresowania zarowno teoretykow, jak
i praktykow. Natomiast idea darmowego systemu transportu publicznego
poruszana jest sporadycznie, zazwyczaj w okoliczno$ciach:

e polemiki spolecznej, o powszechnym prawie do mobilnosci, niezaleznie
od stanu majatkowego,

politycznej gry o gtosy w lokalnych wyborach!,

prezentacji do§wiadczen.

Tymczasem, zarowno w teoretycznej polemice, jak i w praktyce zarzadza-
nia obszarami metropolitalnymi zagadnienie transportu publicznego pojawia
si¢ bardzo czesto. Wynika to z kilku przestanek:

e podzialy funkcjonalne systemow transportowych obstugujace rozrastajace
si¢ obszary miejskie zazwyczaj wykraczajg poza podziaty administracyjne;
e mobilno$¢ mieszkancéw i dostepnos¢ obszarow staty si¢ gtownym
wyznacznikiem poziomu zycia w danym regionie, jego atrakcyjnosci

1 konkurencyjnosci;

e zapewnienie transportu publicznego nalezy do zadan wtasnych jednostek
samorzadowych.

Idea darmowego systemu transportu publicznego czesto prezentowana jest
jako narzedzie przeciwdzialania niepozadanym nastepstwom przestrzennym,
spolecznym czy gospodarczym procesu metropolizacji. Na poparcie tej tezy
oraz jako wzor do nasladowania powszechnie przytaczane sg do§wiadczenia
belgijskiego miasta Hasselt, w ktorym mieszkancy od 15 lat nie ptacag za
przejazdy transportem miejskim. Relatywnie nieliczne przyktady funkcjono-
wania darmowego transportu publicznego sktaniajg do refleksji nad zasadno-
$cig wprowadzania ww. rozwigzania. Wyniki przeprowadzonego w Brukseli,
w roku akademickim 2003-2004, na grupach francusko- i niderlandzkojezycz-

I'W styczniu 2013 w Talinie zniesiono optaty za przejazd srodkami transportu miejskiego.
Talin stat si¢ ierwszym duzym miastem (pow. 400 tys. mieszkancéw) w Europie z w pelni
darmowym transportem miejskim. Opozycja zarzucata partii rzadzacej, ze wprowadzenie dar-
mowego transportu miejskiego byto narzgdziem gry polityczne;j.
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nych studentow eksperymentu? dowodza, ze istnieja inne pozacenowe czynniki
majace istotny wplyw na spoteczne wybory transportowe.

2. Uwarunkowania prawne funkcjonowania
zbiorowego transportu publicznego w Polsce

Zasady organizacji, funkcjonowania oraz finansowania regularnego prze-
wozu 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym na terenie Rzeczypospolitej
reguluje Ustawa z 16 grudnia 2010 . Omawiany dokument wprowadzit do
prawa nowe kategorie, pojecia oraz instytucje warunkujace funkcjonowanie
systemu transportu publicznego [Ustawa.... 2010, s. 3-4] sa to: organizator,
operator i przewoznik. Rozdzielenie funkcji zarzadczej od wykonawczej
pozwala na realizowanie przewozow na zasadach konkurencji regulowane;j
oraz daje jednostce odpowiedzialnej za organizacj¢ przewozow mozliwosé
kontroli nad jakoscia oferty przewozowej i §wiadczonych ustug. Rozdzielenie
pomigdzy uczestnikow dziatan o znaczeniu:

e strategicznym (opracowywanie i zapewnianie realizacji polityki transpor-

towej zgodnej z zasadami zrOwnowazonego r0zwoju);

e taktycznym (planowanie tras, rozktadow jazdy, wyboru taryfy);

e operacyjnym ( przewoz pasazerow);

przeklada si¢ na jakos¢ oferty przewozowej przez ograniczenie potencjalnego
konfliktu wynikajacego z odmiennych celéow dla poszczegdlnych poziomoéw
zarzadzania. Ustawa jednoznacznie okresla warunki, jakim podporzadkowac
nalezy funkcjonowanie i rozwdj zbiorowego systemu transportowego. Do
zadan organizatora nalezy zapewnienie ,,;ozwoju transportu uwzgledniajgcego
oczekiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostgpnosci do
ushug publicznego transportu zbiorowego, zmierzajacego do wykorzystywania
réznych $rodkéw transportu, a takze promujacego przyjazne dla srodowiska
i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne $rodki transportu”.

2 Eksperyment mial na celu okreslenie wptywu mozliwosci darmowego podrézowania
komunikacja miejska na wybory transportowe. Badaniu poddane byly dwie grupy: studenci
z niderlandzkojezycznych i francuskojezycznych uczelni. Do grupy niderlandzkojezycznej
skierowana zostala oferta refinansowania przejazdow komunikacja miejska, podczas gdy grupa
francuskojezyczna takiej mozliwosci nie miata. Badanie potwierdzito tezg o wplywie zniesienia
oplat bezposrednich na liczbe realizowanych przejazdow. Zaskoczeniem byly wyniki wstepne,
ktore wykazaly znaczne roznice w zachowaniach transportowych obu grup. Grupa francu-
skojezyczna czgsciej korzystata z komunikacji miejskiej zaréwno przed, jak rowniez po akcji
promocyjnej [De Witte et al. 2006].
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Instrumentem realizacji tak okreslonego celu maja by¢ akty prawa miejsco-
wego: plany zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.
Obowiazek sporzadzenia ww. planéw spoczywa na organizatorze. Zgodnie
z Ustawgq, przy opracowywaniu planu nalezy uwzgledni¢ m.in. sytuacje spo-
teczno-gospodarcza danego regionu oraz przewidywane finansowanie ustug
przewozowych. Analiza zmiany struktury wplywow do wydatkéw w poréw-
naniu z potencjalnymi korzy$ciami wynikajagcymi ze zmiany podziatu zadan
przewozowych mogg stanowi¢ argument do zmiany obowigzujacej taryfy
w przewozach komunikacjg miejska.

W kontek$cie struktur przestrzennych wykraczajacych poza podziaty
administracyjne, szczegolnego znaczenia nabieraja zasady wyboru wiasci-
wego organizatora. W Ustawie okreslone zostaly dwa kryteria wyboru: zasieg
przewozow i obszar dzialania.

3. Rola publicznego transportu zbiorowego w rozwoju
i funkcjonowaniu obszaru metropolitalnego
w kontekscie znoszenia oplat za przejazdy

Realizacja motoryzacyjnego modelu rozwoju napedzajgcego spirale kon-
gestii (ryc.1) powoduje, ze podstawowa rola systemu transportowego zostaje
zachwiana. Wydluza si¢ czas realizacji przemieszczen, obniza jakos$¢ ustug
przewozowych realizowanych z wykorzystaniem infrastruktury drogowe;.

Idea darmowego systemu transportu publicznego zaktada, ze zniesienie
optat za przejazdy zmieni podzial migdzygaleziowy zadan przewozowych
i przyczyni si¢ do ograniczenia roli transportu indywidualnego na rzecz zbio-
rowego. Ograniczenie nat¢zenia ruchu na obszarach miejskich wptynie pozy-
tywnie na ptynno$¢ ruchu, przyczyni si¢ do wzrostu efektywnosci w realizacji
przemieszczen, ale rowniez bedzie miato liczne pozytywne konsekwencje
ekologiczne, przestrzenne i spoteczne.

Poza pierwotng i nadrzgdng funkcja, jaka jest zapewnienie przemieszczen
tadunkow 1 0sob, system transportowy moze rowniez spetnia¢ w regionie funk-
cje: integracyjng (w kontekscie spotecznym, gospodarczym i przestrzennym),
budowania przewagi konkurencyjnej, stymulowania rozwoju gospodarczego.
Zapewnienie mobilno$ci mieszkancom obszaru metropolitalnego stanowi
jeden z najwazniejszych aspektow zarzadzania zdelimitowanym obszarem.
Organizacja przewozow zbiorowa komunikacja publiczng w ramach konku-
rencji regulowanej sprzyja realizacji spolecznej funkcji transportu, polegaja-
cej na zapobieganiu uposledzeniu i wykluczeniu spotecznemu [Smetowski

197



et al. 2008, s. 19]. W kontekscie spoleczno-integracyjnej funkcji transportu

zbiorowego, za zniesieniem optat podczas przejazdow srodkami transportu

miejskiego przemawiaja:

e zapobieganie wykluczeniu spolecznemu przez zapewnienie mobilnosci
niezaleznie od stanu majatkowego;

e zapewnienie dostepnosci, z jednoczesnym ograniczeniem ruchu indywi-
dualnych pojazdow w $cistych centrach;

e mozliwo$¢ zastgpienia innych rozwigzan infrastrukturalnych (np. dar-
mowy prom zamiast budowy mostu);

e ograniczenie liczby kierowcow prowadzacych pod wptywem alkoholu
szczegolnie w przypadku linii nocnych;

e zapewnienie lepszej dostepnosci placoéwek publicznych — szpital, szkota,
lotnisko itp.

osiagniecie przepustowosci KONGESTIA
ukladu drogowego rozbudowa drog

/

wzrost wskaznika motoryzacji

zwigkszenie przepustowosci

N

akcesja nowych uzytkownikéw

promowanie konsumpcyjnego
modelu Zycia

LAD
spadek udziatu komunikacji zbiorowej PRZESTRZENNY

brak wgzkévﬁtegm:yjnmh\

nie dostosowywanie oferty przgwozowej
do rosnacych pottzebK

wzrost roli podsystemu drogowego
kosztem kolejowego

brak internalizacji kosztéw

nierentowno§é ustug

/ przewozo\v?h
<€ MOTORYZACYJNY| ~ zamykanie linii
MODEL

| rozwoju

dalszy spadek roli kolei

<«——  proces oddalania si¢ od fadu przestrzennego

Ryec. 1. Spirala kongestii. Oddalanie si¢ od tadu przestrzennego

Zrodto: [Okraszewska 2008, s.169].

W kontek$cie zrywania wiezi gospodarczych miedzy centrum miasta
a otaczajacym go regionem funkcjonalnym na rzecz budowania globalnych
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powigzan, szczegdlnego znaczenia nabiera gospodarcza funkcja integracyjna

systemu transportowego. W tym konteks$cie zastosowanie bezptatnego modelu

transportu publicznego pozwolitoby na:

e zwickszenie dyfuzji korzysci gospodarczych z funkcjonowania w global-
nej sieci powigzan,

e zwickszenie potencjatu turystycznego przez podniesienie jakosci zycia
w regionie, bedace nastepstwem ograniczenia ruchu zmotoryzowanego,
ograniczenia antropopresji systemu transportowego na srodowisko.

Silnej polaryzacji przestrzeni na metropoli¢ i otoczenie towarzyszy kon-
centracja miejsc pracy i nauki w obszarach centralnych, kosztem wymywania
obszarow mieszkaniowych. W kontekscie przestrzennym, integracyjna funkcja
systemu transportowego polega na tagodzeniu negatywnych konsekwencji
procesu fragmentaryzacji przestrzeni, zapewnieniu potaczen funkcjonalnie
odrebnych obszaréw i dostepnosci obszarow mieszkaniowych.

4. Publiczny transport zbiorowy w ujeciu ekonomicznym

W kontekscie promowania zrownowazonej mobilno$ci wybor struktury
optat powinien zachecaé do ekologicznych postaw spotecznych i przyciagaé
nowych uzytkownikéw do komunikacji zbiorowej. Jak przekonuja autorzy
publikacji Podstawy skutecznej obstugi i rozwoju transportu publicznego
wysokiej jakosci [2009, s. 162] kluczowa role w zdobywaniu nowych pasaze-
réw odgrywa poziom opfat.

Rozwiazanie umozliwiajgce wszystkim uzytkownikom przejazd bez uisz-
czania oplaty podczas wsiadania do $rodka transportu miejskiego, potocznie
nazywany taryfa ,,0”, wystepuje relatywnie rzadko. Czesciej mozemy spotkac
rozwigzania czg¢sciowe (na podstawie taryfy jednolitej, strefowej, czasowej),
w ktorych bezptatne przejazdy dedykowane sg okreslonym grupom wyrdz-
nionym ze wzgledu na wiek (dzieci, osoby starsze), stan zdrowia (inwalidzi)
lub inne kryterium (posiadacze specjalnych identyfikatoréw). Rozwigzanie
polegajace na uprzywilejowanym traktowaniu czgsci uzytkownikow wplywaja
na zmniejszenie wplywow ze sprzedazy biletow przy niezmiennych kosztach
statych zwigzanych z ich dystrybucja i kontrola. R6znice miedzy wplywami ze
sprzedazy biletow a kosztami organizacji i realizacji przewozow komunikacja
zbiorowa pokrywaja dotacje z budzetu jednostki samorzadowej. CzesSciowe
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rozwiazania moga polega¢ rowniez na wprowadzeniu darmowych przejazdow
na okreslonej linii lub w wyznaczonej strefie’.

Calkowite zniesienie optat bezposrednich za przejazdy $rodkami trans-
portu publicznego wymaga zastapienia wptywow ze sprzedazy biletow innymi
zrodtami finansowania. Istnieje kilka zasadniczo odmiennych podejs¢ do
rozwigzania tego zagadnienia, wedlug ktorych darmowy dla uzytkownikéw
koncowych zbiorowy transport miejski moze by¢ finansowany przez:

e wladze krajowe, regionalne lub lokalne,
e pracodawcow dla swoich pracownikow,
e szkoty i uczelnie dla swoich ucznidw,

e innych pasazerow.

Najczesciej spotykana forma finansowania darmowego transportu publicz-
nego jest pozyskanie srodkow z podatkow publicznych. Przeciwnicy tego roz-
wigzania zwracajg uwage, ze nie wszyscy korzystaja z transportu publicznego,
a mimo to wszyscy musza solidarnie ponosi¢ koszty jego funkcjonowania.
Takie spojrzenie nie uwzglednia wszystkich aspektéw wprowadzania darmo-
wych przejazdow. Podatek, z ktorego finansowany jest transport publiczny
nalezy uzna¢ za podatek od poprawy jakos$ci zycia oraz powszechnego prawa
do mobilnosci, gdyz beneficjentami korzysci ekologicznych i ekonomicznych
$3 wszyscy mieszkancy.

Druga popularna koncepcja finansowania transportu publicznego koncen-
truje si¢ na grupie osOb generujacej najwigkszy popyt na obligatoryjne prze-
mieszczenia — uczniach i pracownikach. Na pracodawce naktadana jest optata
zalezna od liczby 0sob zatrudnionych, jako koszt zapewnienia pracownikom
dojazdu do pracy*.

Niezaleznie od wybranego modelu finansowania darmowego transportu
zbiorowego, dodatkowe wplywy do budzetu powinny pochodzi¢ z optat od
zmotoryzowanych uzytkownikow, pobierane jako koszt uzytkowania $rodo-
wiska w ramach internalizacji kosztoéw zewnetrznych.

Zmiany taryfy i poziomu optat przektadaja si¢ na liczbe uzytkownikoéw
transportu miejskiego, zalezno$¢ ta nie jest jednak funkcja liniowa. Podniesie-
nie optat moze w krotkim terminie zwickszy¢ wplywy ze sprzedazy biletow,
ale ostatecznie prowadzi do zmniejszenia si¢ liczby statych pasazerow, a raz

3 Przyktadem darmowych linii sg autobusy dowozace do marketow. W Portland w USA
w latach 1975-2012 funkcjonowata darmowa strefa.

4 W tym rozwiazaniu poczucie spotecznej niesprawiedliwo$ci moga mie¢ osoby pracujace
zdalnie, w domu lub mieszkajace w zasiggu pieszym miejsca pracy.
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utraconego pasazera jest bardzo trudno odzyska¢. Zmniejszenie oplat wigze
sie ze zmniejszeniem wpltywow, ale przy wigkszej liczbie pasazerow. Zjawi-
sko to wyjasnia ekonomiczne pojecie elastycznosci popytu. Zakladajac, ze
elastyczno$¢ popytuwynosi -0,4 to zwickszenie cen biletow o 10% pociaga za
sobg zmniejszenie liczby uzytkownikéw o 0,4%°. ,,Poczatkowa elastycznosé
uzytkownikow transportu publicznego zwykle wynosi od —0,2 do —0,5 (pierw-
szy rok), a na dluzsza mete zwigksza si¢ do poziomu —0,6 do —0,9 (5-10 lat).
Z badan wynika, ze poziomy elastycznosci dlugoterminowej moga zbliza¢ sig
do —1,0” [Podstawy skutecznej... 2009, s. 169]. Przy tak wysokiej elastycz-
nosci popytu zniesienie optat za przejazdy powinno zwigkszy¢ dwukrotnie
liczbe uzytkownikéw. Natomiast przy nieelastycznym popycie®, dodatkowe
finansowanie transportu zbiorowego z publicznych pieniedzy nie przyniesie
pozadanych rezultatow. Brak wrazliwosci na zmian¢ poziomu optat moze
wynika¢ np. ze wzglednosci ceny. Szczegolnie dla uzytkownikow samocho-
dow, aspekt ekonomiczny wyboru $rodka transportu sprowadza si¢ nie wytacz-
nie do ceny biletu, ale do réznicy miedzy kosztem korzystania z transportu
indywidualnego a zbiorowego. Na zwigkszenie elastycznosci popytu wpty-
neloby pozytywnie konsekwentne wprowadzenie zasady ,,zanieczyszczajacy
ptaci” i pelne obcigzenie wiascicieli samochodu kosztami jego uzytkowania
przez wprowadzenie np. podatku od zanieczyszczen, czy optaty za korzystanie
z infrastruktury drogowej. Istotny wptyw na poziom elastycznosci cenowej
ma opisana przez Kaufmanna [2000] indywidualna zdolno$¢ do poruszania
si¢’, ktora zalezy od dostgpnosci, umiejetnosci i srodkéw. Na oceng Srodkow
wplyw maja postawy, nawyki i oczekiwania spoteczne. Na ocen¢ dostepnosci
z korzyscig dla transportu zbiorowego moze wplywac restrykcyjna polityka
parkingowa ograniczajaca liczbe miejsc parkingowych oraz wprowadzajaca
optaty za parkowanie czy wjazd do centrum z jednoczesnym priorytetem dla
transportu zbiorowego [Rozkwitalska ef al. 1995, s. 6].

5 Elastyczno$¢ popytu charakteryzuje si¢ zwrotem — jesli elastycznos¢ jest dodatnia, to
zalezno$¢ jest wprost. Jesli elastyczno$¢ jest ujemna to zaleznos$¢ jest odwrotna (zwigkszenie
ceny powoduje zmniejszenie popytu i na odwrot).

¢ Elastyczno$¢ cenowa z przedziatu <—0,1;0 >.

7 Ang. motylity.
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5. Wzorcowy system darmowego transportu autobusowego
w Hasselt

Przyktady funkcjonowania darmowego transportu publicznego w odnie-
sieniu do calych systemow® lub jego fragmentow funkcjonujg glownie
w matych i $rednich miastach w Europie oraz na $wiecie. Miastem wzorco-
wym, w ktorym taki model organizacyjny wprowadzono prawie 20 lat temu
jest belgijskie miasto Hasselt. W latach 90. Hasselt, podobnie jak wiele innych
miast, borykalo si¢ z problemem zywiotowego wzrostu liczby samochodow.
W latach 1987-1999 wskaznik motoryzacji wzrost o 25%, podczas gdy liczba
ludnosci w tym samym czasie wzrosta jedynie o 3,3% [Olsen 2007]. Owczesny
obraz centrum miasta przypominat liczne wspotczesne miasta — przestrzen
miejska zdominowana przez samochody, hatas, zanieczyszczenie, zagrozenie
wypadkami drogowymi. Wiadze Hasselt opracowaty, przyjely i konsekwent-
nie realizuja polityke mobilnosci, ktorej gtéwnym celem jest zmiana postaw
transportowych. Podjete dziatania pozwolity na zmiang oblicza miasta i rezy-
gnacje z, jak wydawato si¢ wczesniej niezbgdnej, trzeciej obwodnicy oraz na
przeksztatcenie jednej z istniejacych na strefe ruchu pieszego i rowerowego.
Gléwnymi zalozeniami przyjetej polityki mobilnosci byto skoordynowane
wprowadzenie spojnej polityki dla rowerzystow i pieszych, restrykcyjnej
polityki parkingowej, polityki zagospodarowania terenow publicznych, rozwdj
oferty przewozowej transportu autobusowego oraz zniesienie oplat za prze-
jazdy. Wprowadzenie darmowych przejazdéw poprzedzone byto zmianami
infrastrukturalnymi (renowacja taboru, wydzielenie paséw dla autobusow,
budowa weztéw przesiadkowych, zakup nowych jednostek mogacych przy-
ja¢ dodatkowe obcigzenie) oraz spoteczng kampanig promocyjng. Efekt byt
natychmiastowy. W pierwszym dniu darmowych przejazdow, 1 lipca 1997 .
odnotowano wzrost liczby przejazdow o 783%. Pierwszy rok funkcjonowania
zakonczyt si¢ wzrostem o 900% wzgledem roku tradycyjnych optat. Do 2001 r.
odnotowano wzrost o 1223% [Olsen 2007]. Tendencja wzrostowa utrzymata
si¢ w kolejnych latach. Wprowadzone zmiany wptynely na zmiang zachowan
transportowych mieszkancow. Wyniki przeprowadzonych wsrod pasazerow
sondazy pokazaly, ze znaczna wigkszo$¢ pasazerow, ktorzy zaczeli korzy-
sta¢ z bezptatnych autobusow przesiadta si¢ z samochodow, 12% pasazerow
z rowerow, a 9% stanowia dotychczasowi piesi [Olsen 2007]. Cho¢ gtéwna

8 Darmowe systemy transportu miejskiego dziataja w finskim Mariechamn, w szwedzkim
Avest.
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grupe, u ktorej zmiang zachowan transportowych miata wywota¢ implementa-
cja polityki transportowej, stanowia kierowcy samochoddw, to akces rowerzy-
stow 1 pieszych ma rowniez pozytywny wymiar ekonomiczny, gdyz najwigcej
wypadkow drogowych odbywa si¢ z udzialem wtasnie tych grup.

Glownym celem polityki mobilno$ci Hasselt jest stworzenie takich warun-
kow, aby proekologiczne postawy transportowe staty sie atrakcyjnym i natu-
ralnym wyborem. Prowadzone dziatania maja charakter procesowy i w sposob
zintegrowany dotycza sfery spotecznej’ i technicznej. Prowadzone inwestycje
dotycza gtdwnie infrastruktury autobusowej, rowerowej i pieszej. Za wzro-
stem liczby uzytkownikow podaza rozwoj infrastruktury!? i taboru!!. Korzys$ci
z prowadzonej polityki transportowej sg wielowymiarowe. Wiadze miasta,
przez bezptatny transport publiczny gwarantuja prawo do mobilno$ci wszyst-
kim mieszkancom niezaleznie od statusu majatkowego. Aspekt spoteczny
polega gtownie na podniesieniu jakosci zycia w miescie przez uwolnienie prze-
strzeni od samochodéw. Logicznym nastgpstwem ograniczenia ruchu samo-
chodowego jest redukcja emisji spalin, poprawa jako$ci powietrza i warunkow
akustycznych w obszarach centrum. O ile korzysci spoteczne i ekologiczne
sg trudne do wyceny, o tyle koszty opracowania i wdrozenia polityki trans-
portowej sg wymiernymi warto$ciami ekonomicznymi. Darmowy transport
publiczny w Hasselt kosztowat podatnikéw ok. $ 1,9 mln w 2006 r. Stanowi
to jeden procent budzetu gminy i ok. 26% calkowitych kosztow operacyj-
nych systemu przewozow pasazerskich. Pozostate 5,4 mIn dolarow finansuje
w ramach dlugoterminowej umowy Flamandzki rzad krajowy [Olsen 2007].

%W 2007 r. powstat pomyst gry lokacyjnej dla dzieci MoRe. Przez seri¢ zadan dzieci
w wieku 11-14 lat zdobywaja wiedzg¢ z zakresu skutkow srodowiskowych, bezpieczenstwa
ruchu, kosztow i alternatywnych srodkéw transportu.

10°W 2008 r. przy stacji kolejowej powstat wezet transportowy typu B&R integrujacy kolej
z rowerami, zwigkszajacy kilkakrotnie zasigg jej oddziatywania. Przy stacji kolejowej mozna
zar6wno pozostawi¢ rower na parkingu strzezonym, jak rowniez skorzysta¢ z wypozyczalni.

IT'W 1996 r. istniaty tylko 3 linie autobusowe, w 2007 r. byto juz ich 11. Po okresie pilota-
zowym w 2004 r. probnej jednostki napedzanej olejem roslinnym, gtéwny operator transportu
publicznego w Hasselt De Lijn zdecydowat si¢ na seryjne zmiany i wprowadzenie w 2006 r.
kolejnych 20 i w 2007 r. 50 jednostek napgdzanych biopaliwem, ktére nie eliminuja problemu
Z emisja zanieczyszczen, ale w znacznej mierze ograniczaja.
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6. Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot
(OM G-G-S)12

Jak mozemy przeczyta¢ w materiatach promocyjnych Obszar Metro-
politalny Gdansk-Gdynia-Sopot jest ,,metropoliag otwarta na §wiat”, lezy
na przecigciu waznych migdzynarodowych korytarzy transportowych. OM
G-G-S obejmuje miasta i gminy lezace na terenie jedenastu powiatow, w tym
trzy powiaty grodzkie tworzace centrum metropolii: Gdansk, Gdynig¢ i Sopot.
Rozposciera si¢ na obszarze 5,2 tys. km?, ktory zamieszkuje prawie 1,45 min
0s0b, a 56% ludnosci metropolii mieszka w trzech miasta centralnych — Gdan-
sku, Sopocie i Gdyni [Gdanski Obszar Metropolitalny 2011, s. 8].

OM G-G-S podlega dynamicznym zmianom przestrzennym oraz Spo-
teczno-gospodarczym, ktorych przyczyny sa charakterystyczne dla duzych
miast krajow postsocjalistycznych [Pankau 2006, s.124]. Zmiany ustrojowe
przywrocity spoleczenstwu wolno$¢ wyboru formy i miejsca zamieszkania.
Wolnorynkowe reguty wyceny gruntéw zwigkszyty atrakcyjnos¢ inwestycyjna
obszaréw podmiejskich. Analizujac dane przedstawione w Raporcie o sytuacji
spoteczno-gospodarczej wojewodztwa pomorskiego [Bunko 2012, s. 23-27],
mozna zauwazy¢, ze na przestrzeni lat 2006-2011 w miastach Gdansk, Sopot,
Gdynia zanotowano ujemne saldo migracji na rzecz dodatniego salda migra-
cji w przyleglych jednostkach terytorialnych. Dane statystyczne obrazuja
skale procesu suburbanizacji. Dla wielu 0os6b wybierajacych przedmiescia na
miegjsce zamieszkania centrum metropolii pozostaje nadal glbwnym miejscem
pracy, nauki i relaksu. Trojmiasto przyciagajac oferta miejsc pracy i zarob-
kami, generuje popyt na przemieszczenia. Dodatkowe obcigzenie uktadu trans-
portowego stanowi mimosrodowe, wzgledem catego obszaru, usytuowanie
centrum metropolii. Z przeprowadzonych badan ankietowych wynika, ze 30%
mieszkancow pracuje lub pracowalo poza miejscem zamieszkania i codziennie
dojezdza do pracy. Jednoczes$nie 27% deklaruje, ze samochdd stanowi gtéwny
srodek realizacji potrzeb transportowych [Migracje szansq... 2009, s. 28].

Proces suburbanizacji jest silnie skorelowany z procesem rozwoju systemu
transportowego. Istniejgca infrastruktura transportowa, w szczegolnosci dro-
gowa jest czynnikiem sprzyjajacym rozlewaniu si¢ miasta. Rozwoj obszarow
mieszkaniowych poza granicami administracyjnymi miasta przeklada si¢ na
wzrost codziennego wahadlowego ruchu samochodowego migdzy suburbiami

12 Stowarzyszenie samorzadowe OM G_G_S ( dawniej Gdanski Obszar Metropolitalny)
powotano we wrzesniu 2011 r.
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a obszarami centralnymi wywotujac ucigzliwe zjawisko kongestii. Wzrost
popytu na przemieszczenia oraz osiagniecie granicznej warto$ci przepusto-
wosci drog dojazdowych do centrum, w okresach szczytow komunikacyjnych,
jest czesto impulsem do dalszego rozwoju infrastruktury drogowej!3. Tym-
czasem doswiadczenia panstw rozwinigtych dowodza, ze nie jest mozliwe
nadazanie z rozwojem infrastruktury drogowej za rosngcym popytem.

7. Zbiorowy transport publiczny w GOM
— uczestnicy, organizacja, taryfy i kierunki rozwoju

Na obszarze OM G-G-S funkcjonujg systemy transportu zbiorowego: auto-
busowy, trolejbusowy (w Gdyni), tramwajowy (w Gdansku), kolejowy oraz
sezonowo tramwajow wodnych. Realizacja potaczen zajmujg si¢ przewoznicy
komunalni, panstwowi, jak rowniez prywatni. Dezintegracje organizacyjng
publicznego transportu zbiorowego w obszarze OM G-G-S zapoczatkowata
reforma z 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminny [Ustawa... 1990], na mocy
ktorej kompetencje zwigzane z organizacja publicznego transportu zbiorowego
przekazano witadzom samorzagdowym. Obecnie za organizacj¢ transportu
zbiorowego na obszarze metropolitalnym odpowiadaja Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni, Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku oraz w Wejhe-
rowie i Tczewie spotki prawa handlowego. Podstawowa role przy realizacji
podrozy o charakterze metropolitalnym, ktore wymagaja przekraczania granic
administracyjnych gmin, odgrywa Szybka Kolej Miejska.

Ustawa z 2010 r. 0 publicznym transporcie zbiorowym, na potrzeby obsza-
row wykraczajacych poza granice administracyjne jednostek, daje mozliwos¢
powierzenia zadania organizacji publicznego transportu zbiorowego, na mocy
porozumienia migdzy gminami na linii komunikacyjnej albo sieci komunika-
cyjnej [Ustawa... 2010]. Sformalizowaniem dazen do wspotpracy w dziedzi-
nie komunikacji publicznej na obszarze metropolii gdanskiej jest, powotany
w 2007 r., Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ktorego
glownym zadaniem jest wspolne ksztattowanie polityki transportowej oraz
zarzadzanie lokalnym transportem zbiorowym na terenie gmin cztonkow-
skich. Do celow szczegdlowych nalezy zintegrowanie istniejagcych srodkow

13 Na przyktad w Gdansku prowadzonych jest wiele inwestycji majacych na celu uspraw-
nienie ptynnos¢ ruchu drogowego. Do strategicznych inwestycji drogowych w latach 2008-2013
zaliczy¢ nalezy m.in.: budowg Trasy Sucharskiego, Nowej Stowackiego, Trasy W-Z, Obwod-
nicy Potudniowej Gdanska, przebudowg ul. Jabloniowej, ul. Spacerowe;j i inne.
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komunikacji publicznej oraz ujednolicenie taryfy przewozowej. Wprowa-
dzenie w 2008 r. biletu metropolitalnego stanowi istotny krok w kierunku
catkowitej (taryfowej, informacyjnej, funkcjonalnej) integracji zbiorowego
transportu publicznego w obszarze metropolitalnym. Obecnie taryfa za prze-
jazdy w ramach metropolii wystepuje rownolegle z taryfami organizatoréw
komunalnych. Obowiazujace taryfy niewatpliwie maja wpltyw na postawy
transportowe mieszkafncow obszaru metropolitalnego. Srednie miesigczne
wydatki na transport w gospodarstwach domowych pochtaniaja ok 6% staty-
stycznego miesigcznego rozchodu na osobe [Budzet gospodarstw... 2010, s.
86]. Szczegolnie podréze metropolitalne, wymagajace przekraczania granic
administracyjnych oraz korzystania z wiecej niz jednego $rodka transportu
wymagaja znacznych naktadow finansowych. Wedtug obowiagzujacych taryf
koszty podrozy transportem zbiorowym sg poréwnywalne z kosztami prze-
jazdu samochodem (tab. 1). Wynik poréwnania obu srodkoéw transportu nie
zalezy nawet od wag przyjetych dla poszczegdlnych czynnikow.

Tabela 1

Poréwnanie czasu i kosztow dojazdu transportem publicznym a prywatnym
samochodem przy realizacji przemieszczen o charakterze metropolitalnym
z dzielnicy Suchanino w Gdansku do Pomorskiego Parku Technologicznego
w Gdyni i z powrotem

Poréwnanie kosztow i czasu przejazdu samochodem i migjskim transportem zbiorowym
$rodki transportu taryfa czas cena
autobus 115, SKM, | ZTM Gdarisk, SKM, ZKM Gdynia 2x60 min= 2x9,60=
trolejbus 26 120 min 19,20 zt

autobus 115, SKM, | metropolitalna kolejowo-komunalna 2x60 min=
trolejbus 26 dwdch organizatorow 120 min 17 zt
samochad dojazd obwodnicg 2x32 km spalanie 2x39 min=

6/100km, cena benzyny 6 zt 78 min 23zt

Zrédo: Opracowanie wiasne na podstawie obowiazujacych w maju 2012 r. taryf i rozktadow jazdy
transportu miejskiej.

Pod wptywem zmiesnnych w czasie uwarunkowan politycznych, eko-
nomicznych, spotecznych i ekologicznych, poszczegdlne galezie transportu
rozwijaty si¢ nierdéwnomiernie. Przystapienie Polski w 2004 r. do Unii
Europejskiej natozyto na nasz kraj obowiazek realizacji wspolnych celow
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zjednoczonej Europy, ale réwniez dato mozliwos¢ finansowania rozwoju

infrastruktury w ramach funduszy konwergencji. ,,Coraz wigksza liczba miast

i przedsigbiorstw komunikacyjnych przygotowuje projekty rozwoju oferty

przewozowej komunikacji miejskiej, ktore w zatozeniu maja by¢ finansowane

ze srodkoéw Unii Europejskiej. Mozliwos¢ pozyskania takich srodkdéw stanowi
silny bodziec rozwoju oferty przewozowej i wdrazania polityki zrownowa-
zonego rozwoju transportu w miastach” [Wyszomirski 2006, s. 50]. Jednak
koszty operacyjne organizacji i realizacji przejazdow w zbiorowym transporcie
pasazerskim, w catosci obciazaja budzet jednostki samorzadowej, jako koszty
realizacji zadania wlasnego. Regulowane ceny, ustawowe ulgi i przywileje,
utrzymywanie nierentownych polaczen w ramach realizacji celow strategicz-
nych przyczyniaja si¢ do powstawania réznicy miedzy wptywami ze sprzedazy
biletow a kosztami, ktora pokrywana jest z budzetu jednostki w formie dotacji.

W Polsce poziom doptat do transportu miejskiego waha si¢ od 30%-80%. Jak

zauwaza Wyszomirski ,,doplaty budzetowe sg waznym i o rosngcym udziale

zrodtem finansowania uslug komunikacji miejskiej. O konieczno$ci wzrostu
znaczenia i udziahu tego zrodta decyduja:

e rozw(@j motoryzacji zabierajacy komunikacji miejskiej najbardziej war-
tosciowych pasazerow oraz pogarszajacy warunki jej funkcjonowania na
drogach;

e wzrost liczby uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych oraz
liczby 0s6b posiadajacych te uprawnienia;
wzrost wymagan dotyczacych jakosci ustug komunikacji miejskiej;
wzrost cen czynnikow produkeji ustug komunikacji miejskie;j;
rosngcy poziom elastycznosci cenowej popytu na ustugi komunikacji
miejskiej” [Wyszomirski 2006, s. 49].

Jednym z celo6w rownowazenia rozwoju systemu transportowego jest ogra-
niczenie udziatu transportu indywidualnego na rzecz transportu zbiorowego.
Tymczasem w przestrzeni realnej mozemy zaobserwowac tendencje odwrotng
do oczekiwanej. Po zerwaniu z ograniczeniami gospodarki planowanej rozpo-
czal si¢ przyspieszony proces rozwoju motoryzacji, ktory trwa do dzi$. Przy-
rost wielkosci wskaznika motoryzacji w woj. pomorskim przedstawia tab. 2.

Wzrost znaczenia samochodu odbywa si¢ kosztem transportu zbiorowego,
ktorego stabsza pozycja wynika z odmiennego charakteru obu §rodkow trans-
portu. Wprowadzenie darmowego transportu zbiorowego moze by¢ narzg-
dziem odwrdcenia niekorzystnych tendencji w rozwoju i tym samym stanowié
inwestycje w rozwoj obszaru metropolitalnego. Nalezy pamigtac, ze transport
publiczny to warto$¢ dodana dla lokalnej gospodarki i spotecznosci. Kazde
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1€ zainwestowane w transport publiczny generuje 4€ w gospodarce [Modele
transportu... 2012, s. 4] m.in. przez:

ograniczenie kongestii,

wzrost bezpieczenstwa i zdrowia,

3-4 krotnie mniejsze zuzycie energii na pasazera/km,

uwolnienie przestrzeni od samochoddw,

utrzymanie mobilnosci i dostepnosci,

ograniczenie nakladow na infrastrukture drogowa.

Tabela 2

Liczba samochoddéw osobowych na 1000 mieszkancow w woj. pomorskim

Lata 2005 2008 2009 2011
Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkarcow 329 424 433 475

Zrédto: GUS, Bank Danych Lokalnych, kategoria: transport i faczno$¢, grupa: pojazdy.

Wprowadzenie darmowego transportu zbiorowego wymaga zmiany zrodla
finansowania dziatalnosci organizatora zwigzanej z przygotowaniem i wdraza-
niem oferty przewozowej. Przychody ze sprzedazy biletow zastgpione moga
by¢ jednym z omawianych w powyzszych rozdziatach zrédtem np. wptywami
z podatku od 0s6b fizycznych na rzecz poprawy jakosci zycia lub podmiotow
gospodarczych na rzecz zapewnienia mobilnosci pracownikom. Bezplatny
transport zbiorowy nie wymaga réwniez ponoszenia kosztow z tytutu dystry-
bucji i1 kontroli biletéw. Umozliwia ograniczenie naktadow na rozwoj infra-
struktury drogowe;j.

Najlepsza forma zrekompensowania wplywow ze sprzedazy z biletow
w przypadku wprowadzenia bezptatnych przejazdow wydaje si¢ opodatkowa-
nie pracodawcow. Osoby poza wiekiem produkcyjnym i tak objete sg licznymi
ulgami (mlodziez), lub osoby zwolnione z optat przewozowych (powyzej 70
roku zycia) w transporcie miejskim. Obligatoryjne podroze relacji dom-pra-
ca-dom stanowig gtdéwne zrodlo zapotrzebowania na przemieszczenia. Dodat-
kowo, to wtasnie osoby dojezdzajace do pracy wykazuja wigkszg sktonnos¢ do
korzystania z samochodu osobowego (55%) [Kruszka 2010, s. 13] niz $rednia
statystyczna (38%) [Jamroz 2012, s. 9]. Dlatego to gtdéwnie grupa osob czyn-
nych zawodowo powinna stanowi¢ grupe docelowg podejmowanych dziatan
majacych na celu zmiang postaw transportowych.
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8. Wnioski dla OM G-G-S

Obecny stan rozwoju infrastruktury Polski stwarza szans¢ korzystania
z wypracowanych rozwiazan i czerpania wnioskoéw z doswiadczen innych kra-
jow. Bo cho¢ ,,europejskie miasta sg bardzo rozne, ale stojg przed podobnymi
wyzwaniami i probuja znalez¢ wspdlne rozwigzania” [Zielona Ksiega, s. 3].
Empiryczne dane dowodza, ze system transportowy oparty na indywidual-
nych $rodkach transportu nie jest w stanie zapewni¢ mobilno$ci mieszkancom
rozrastajacych si¢ miast. Swobodg realizacji przemieszczen indywidualnymi,
zmotoryzowanymi $rodkami transportu ogranicza zjawisko kongestii, ktore
jest zrodtem licznych konfliktow natury spotecznej, ekologicznej i ekonomicz-
nej. Ponad pi¢tnastoletnie doswiadczenia Hasselt dowodza, ze rownowazenie
rozwoju systemu transportowego pozwala na tagodzenie zidentyfikowanych
konfliktow. Wstepnie przyjete zatozenia, ze darmowy transport publiczny
moze by¢ skutecznym narzedziem w walce z kongestia i stymulatorem zréw-
nowazonego rozwoju przestrzennego miasta, nalezy rozszerzy¢ o warunek,
ze jego wprowadzenie jest elementem spojnej polityki mobilnosci. Zmiana
transportowych nawykow spolecznych jest mozliwa, jezeli zmiany spoleczne
i techniczne dokonujg si¢ jednoczesnie.

Gtowna przestanka do znoszenia optat bezposrednich w transporcie zbio-
rowym jest podniesienie jego atrakcyjnosci, dostgpnosci oraz uniezaleznienie
prawa do mobilnosci od stanu zamoznos$ci. Promowanie transportu zbioro-
wego ma zachgci¢, w szczegdlnosci kierowcow samochodow, do zmiany
postaw transportowych i przylaczenia si¢ do grona jej uzytkownikéw. Dazenie
do zwigkszenia znaczenia transportu zbiorowego w realizacji przemieszczen
jest odpowiedzig na potrzebg ksztaltowania nowej kultury mobilnosci'4.
Gltowna korzyscia, z wprowadzenia darmowego transportu zbiorowego, jest
szeroko rozumiane podniesienie jako$ci zycia przez:

e obnizenie kosztow spotecznych (np. kosztow wypadkow, leczenia chordb
uktadu oddechowego);

zwickszenie wydajnosci energetycznej systemu transportowego;
ograniczenie emisji zanieczyszczen, w tym CO2;

zwigkszenie mobilno$ci mieszkancow;

zmniejszenie natgzenia ruchu, poprawa bezpieczenstwa;

uwolnienie przestrzeni miejskiej od samochodow.

14 Potrzebe, uwarunkowania oraz sposoby ksztattowania nowej kultury mobilnosci opisano
w Zielonej Ksiedze transportu UE.
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Dazenie do zwigkszenia liczby uzytkownikow transportu zbiorowego
musi mie¢ swoje uzasadnienie w mozliwosciach przewozowych oraz w orga-
nizacyjnych mozliwosciach zapewnienia odpowiedniego poziomu ustug
przewozowych. Oprocz atrakcyjnej taryfy oferta przewozowa musi zapewnic¢
spetnienie podstawowych oczekiwan dotyczacych: punktualnosci, bezpo-
srednios$ci polaczen (w miar¢ mozliwosci), czestotliwosci, dostepnosci (bli-
skosci przystankéw) [Parteka 2001, s. 211]. Osiagnieciu tak okreslonego celu
towarzyszy¢ musza dziatania rozwojowe dotyczace taboru (liczby, jakoSci
jednostek), organizacyjne (integracja przestrzenna, rozktadowa), technolo-
giczne (innowacyjne, ekologiczne rozwiazania dotyczace taboru i obstugi
pasazerow). Zapewnienie zbiorowego transportu publicznego nalezy do zadan
wlasnych gminy, dlatego w interesie wladz miasta lezy stwarzanie warunkow
do ksztatltowania atrakcyjnej oferty przewozowej komunikacji miejskiej. Do
gtdwnych dziatan zwigkszajacych elastycznosé popytu na przewozy komuni-
kacja miejskg naleza:

e nadawanie priorytetu pojazdom tronsportu zbiorowego w warunkach
kongestii;

e internacjonalizacja kosztow zewnetrznych podrozy realizowanych indy-
widualnymi, zmotoryzowanymi $rodkami transportu;

e realizacja polityki przestrzennej sprzyjajacej tworzeniu miasta zwartego,
w ktorym dzieki bliskosci funkcji mieszkalnych i ustugowych ograniczany
jest popyt na przewozy tadunkow i 0sob [ibidem, s. 20, s.39];

e realizacja restrykcyjnej polityki parkingowe;.

»Przedstawione dziatania wiladz publicznych wyréwnaja warunki kon-
kurencji komunikacji miejskiej z samochodami osobowymi i spowoduja, ze
odpowiednio wysoki poziom jej oferty przewozowej bedzie wystarczajaco
atrakcyjny z punktu widzenia osiagnigcia dominujacego udziatu w podrézach
miejskich, co jest celem polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju”
[Wyszomirski 2006, s. 38-39]. Zmiana podzialu migdzygaleziowego na rzecz
transportu zbiorowego wzmocni pozycje regionu w ksztattowaniu pozycji
konkurencyjnej w globalnej sieci powiazan Obszaru Metropolitalnego Gdan-
sk-Gdynia-Sopot.

Wprowadzenie bezptatnego transportujzbiorowego w skali metropolii'>
miatoby niewatpliwie ogromy pozytywny wplyw na rozwoéj gospodarczy

15Obecnie w GOM darmowe przejazdy transportem miejskim dotycza:
e grupy osob wedtug Uchwaly Nr XXXV/988/09 Rady Miasta Gdanska z 23 kwietnia 2009 r.
zpozn. zm. W tym m.in.: dzieci do lat 4, osoby powyzej 70 roku zycia, senatorowie, postowie,
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regionu. Jednak najpierw konieczna jest petna integracja komunikacji miejskiej
funkcjonujacej w ramachGOM G-G-S, rozwoj przestrzenny infrastruktury
w metropolii, rezygnacja z promotoryzacyjnej polityki inwestycyjnej miast.
Czynnik ekonomiczny w postaci zniesienia optat bezposrednich w przejazdach
transportem zbiorowym moze pehic funkcje katalizatora zmian postaw trans-
portowych, pod warunkiem zapewnienia atrakcyjnej oferty przewozowej, ryn-
kowych zasad konkurencji miedzy transportem zbiorowym agindywidualnym.
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