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Ocena skutecznosci rownowazenia mobilnosci
na obszarach metropolitalnych
za pomoca bezptatnego transportu zbiorowego
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Streszczenie

Rozwéj miast, a zwlaszcza rozwdéj metropolitalny powoduje powstawanie barier mobilnosci. W szczegél-
nosci konieczne jest rownowazenie mobilnosci z wykorzystaniem niskoemisyjnych podsystemow transpor-
towych. Rownowazenie mobilnosci wymaga podejscia systemowego i stosowania réznych instrumentow.
Jednym z nich jest cena ustug publicznego transportu zbiorowego, w tym dyskutowana Zywo propozycja
wprowadzania bezplatnego transportu zbiorowego w miastach. W Polsce zamiar wprowadzania bezplat-
nego transportu zbiorowego zglaszajg coraz szerzej wtadze kolejnych miast uzasadniajgc to checiq ogra-
niczenia ruchu samochodow i tym samym zréwnowazenia mobilnosci. Jednak skutki takich decyzji sq
wielokierunkowe i dlugookresowe, tymczasem argumenty uzasadniajgce efektywnosé bezplatnego trans-
portu miejskiego w réwnowazeniu mobilnosci nie znajdujq jednoznacznego potwierdzenia w badaniach
nauvkowych.
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Wprowadzenie

Rownowazenie mobilno$ci miejskiej opiera sie na zmianie zachowan komunikacyjnych prowadzacej
do wzrostu znaczenia w realizacji potrzeb przewozowych niskoemisyjnych podsysteméw transpor-
towych — takich jak transport zbiorowy i system transportu rowerowego. Nie bez znaczenia jest
takze utrzymywanie (zwlaszcza w obszarach gestej zabudowy miejskiej) znaczenia ruchu pieszego.
Na obszarach zurbanizowanych szczegélne znaczenie ma transport zbiorowy. W szczegdlnosci do-
tyczy to metropolii, gdzie wyzsza od przecietnej dtugo$é podrozy zmniejsza udziat ruchu pieszego
i rowerowego, a alternatywa dla transportu zbiorowego jest samochod, ktéry cechuje sie wyzszymi
kosztami zewnetrznymi — w tym zwigzanymi z wysoka terenochlonnoscig, emisja gazoéw cieplar-
nianych oraz wypadkami komunikacyjnymi.

W artykule przyblizono specyfike proceséw rownowazenia mobilnoSci miejskiej na obszarach
metropolitalnych. Rozwazanym problemem o znaczeniu naukowym i praktycznym jest ocena sku-
tecznoSci stosowania tzw. taryf zerowych transportu zbiorowego w réwnowazeniu mobilno$ci miej-
skiej — zwlaszcza na obszarach metropolitalnych.

1. Instrumenty metropolizacji w Polsce

Aglomeracje miejskie powstaja w wyniku rozwoju duzych miast — takich, ktore maja charakter
multifunkcjonalny, co powoduje przycigganie ludnoéci i wzrost urbanizacji. W Polsce wskazniki
urbanizacji sa nieco nizsze niz $rednie dla UE, ale rozw(j przestrzenny charakteryzuje jedna z naj-
wiekszych w Europie policentryzacja rozwoju, co oznacza, ze dominacja stotecznej aglomeracji jest
mniejsza. W dodatku niedostatki zawansowania integracji gmin tworzacych aglomeracje i nierow-
nowaga w sile wypetniania funkcji powoduja, ze procesy metropolizacji sg stabo zaawansowane.
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Na obszarach metropolitalnych wystepuja liczne problemy wspoétdziatania jednostek samorzadu
terytorialnego. W szczegolnosci dotyczg one zadan sieciowych — transportu zbiorowego, zarza-
dzania drogami, dostawa wody, gospodarka Sciekami. Jednocze$nie proby utworzenia jednorodne;
struktury administracyjnej nie udaty sie nigdzie w petni — moze poza Verband Region Stuttgart,
gdzie odbywaja sie bezposrednie wybory przedstawicieli do zwiazku metropolitalnego (Smetkowski
i inni 2009). Na poczatku zmian ustrojowych w Polsce, w roku 1991, umozliwiono gminom tworze-
nie dobrowolnych zwiazkéw komunalnych oraz zawieranie porozumien miedzygminnych. Z réznych
powodow zwiazki te powstawaly dos¢ wolno i wiele spraw wymagajacych wspotdziatania gmin
funkcjonuje nieefektywnie. Dlatego w 2013 i 2016 roku wprowadzono regulacje majace na celu
integracje obszaréow najwiekszych aglomeracji. Wykreowane narzedzia, to:

« Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT), ktore realizowane sa przez zwiazki ZIT;

« zwigzki metropolitalne, ktére mialy powstac¢ na obszarach zamieszkanych przez ponad 500 tys.
osob, zgodnie z ustawa o zwiazkach metropolitalnych, ktora weszta w zycie 1 stycznia 2016 .,
jednak zapisy tej ustawy zostaty uchylone i w 2017 roku zastapiono ja Ustawa z 9 marca 2017 r.
o zwiazku metropolitalnym w wojewodztwie Slaskim, zwiazek taki utworzono 1 lipca 2017 r.
i jest on obecnie w organizacji.

Przyjete rozwigzania nie sg wolne od wad, jednak kazde z nich wiaze sie z $rodkami finansowymi
kierowanymi do gmin i powiatéw na obszarach metropolitalnych. Wedtug zatozen, ZIT maja stuzy¢
integracji miasta metropolitalnego (sa to miasta wojewddzkie) z bezposrednim otoczeniem. W Umo-
wie Partnerstwa zaznaczono w zwiazku z tym, ze w szczegdlnosci wspierane beda zintegrowane
dziatania na rzecz zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich — zgodnie z art. 7 Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) 1301/2013 z 17 grudnia 2013. Obligatoryjnie wskazano, ze
ZIT ,wojewddzkie” maja by¢ realizowane na terenie miast wojewodzkich oraz miast powigzanych
z nimi na wskazanych obszarach funkcjonalnych. Zgodnie z tym wyznaczono 17 obligatoryjnych
obszarow realizacji ZIT (w wojewodztwie kujawsko-pomorskim Bydgoszez i Torun tworza jeden
obszar, natomiast w lubuskim sa to dwa obszary). Wojew6dztwa moga uruchamiaé¢ ZIT takze
na obszarach funkcjonalnych miast o znaczeniu regionalnym i subregionalnym. W perspektywie
2014-2020, tacznie ze srodkami krajowymi i regionalnymi, na ten instrument przeznaczonych zo-
stanie 3,7 mld euro, i realizowanych bedzie 24 ZIT.!

Koncepcja realizacji ZIT w wojewodztwie Slaskim oparta zostata na alokacji srodkéw na sub-
regiony i zwigzane z nimi oérodki aglomeracyjne. W szczegolnoéci ZIT finansowany z poziomu
krajowego zostal przypisany subregionowi centralnego (z Katowicami). Alokacja przewidziana na
ZIT dla subregionu centralnego wojewodztwa $laskiego jest najwyzsza w Polsce — 793 mln euro.
Dominujacym dzialaniem w tym ZIT jest ,niskoemisyjny transport miejski”, na ktéry przezna-
czono 50,2% $rodkéw (Tomanek 2014). Wiekszoéé srodkéow finansowych ZIT subregionu central-
nego przeznaczona jest na zadania ulokowane w centralnym obszarze aglomeracji gornoslaskie;j.
Zatem pomimo zbyt szeroko zakreslonego obszaru dzialania mozna mowi¢, ze instrument ZIT
jest czynnikiem metropolizacji, takze w przypadku obszaru aglomeracji gornoslaskiej, ktéra jest
zamieszkiwana przez okoto 2,5 mln ludzi i dominuje ludnosciowo i gospodarczo w wojewodztwie
Slaskim — 69% ludno$ci wojewddztwa mieszka wladnie tu i tutaj koncentruja sie gtowne aktyw-
no$ci gospodarcze oraz funkcje miejskie (Korzeniak i Gorezyca 2014). Zarzadzanie mobilnoécia na
obszarze tej aglomeracji utrudnia zlozonos¢ organizacji $wiadczenia ustug publicznego transportu
zbiorowego. Kluczowy dla zaspokajania potrzeb transportowych, transport zbiorowy zarzadzany
jest przez 5 organizatorow, ktérych réznia systemy finansowania oraz $wiadczone ustugi (jakosé
i ceny). Inne czynniki mobilnoéci (zaréwno dotyczace rozwoju i zarzadzania transportem jak i pla-
nowania przestrzennego) sa takze rozproszone i prowadzone przez rézne podmioty.

Zwiazek metropolitalny w wojewddztwie Slaskim jest tworzony i powinien rozpoczaé¢ dziatal-
nos¢ 1 stycznia 2018 r. Jest szansa na przetamanie barier zarzadzania mobilnoScia w aglomeracji.
Zachetg do tworzenia zwigzku przez gminy jest finansowanie zewnetrzne ze $rodkdéw podatkowych
co powoduje, ze budzet zwigzku obejmujacego ponad 2 mln mieszkancéw i ponad 40 gmin osiagnie

1. Zob. Zintegrowane Inwestycje Terytorialne. Nowe rozwiazania dla miast w polityce sp6jnoSci na lata 2014-2020,
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, wrzesien 2015, [@Q:] http://rpo.lubuskie.pl/documents/10184/77013/
4 +BROSZURA+ZIT+10.2015.pdf/e01ea363-el7d-45af-9e6e-3c8b7f2ccd96.
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od 2018 roku wysoko§¢ okoto 280 mln zt. Jest to dodatkowe finansowanie zadan gmin na obszarze
aglomeracji, jednak nalezy zaznaczy¢, ze budzet samych Katowic przekracza 2 mld zt. Natomiast
zwiazek zarzadzajacy transportem zbiorowym na kluczowej czeSci obszaru metropolitalnego (Ko-
munikacyjny Zwigzek Komunalny GOP) ma budzet ponad 700 mln zt. Zatem zakres wspomnianego
dodatkowego finansowania jest relatywnie niewielki — takze w poréwnaniu ze $rodami ZIT. Jest
to jednak z pewnoScig motywacja do integracji miedzygminnej na obszarze metropolitalnym. Po-
nadto budzet i zakres dziatan Zwigzku Metropolitalnego moze rosna¢ w zaleznosci od decyzji gmin
dotyczacych przekazania zadan i majatku obecnych organizatoréw transportu do nowego podmiotu.

2. Réwnowazenie mobilnosci w metropoliach

Mobilnos¢ determinuje dostep do dobr i ushug, i jest warunkiem uczestnictwa w zyciu spoteczno-
gospodarczym i stanowi o wolnoSci osobistej. Ograniczanie mobilnosci przybiera w skrajnym przy-
padku posta¢ wykluczenia mobilnosciowego. Realizacja jednostkowego ,prawa mobilnosci” nie
moze ograniczaé¢ tegoz prawa w odniesieniu do innych jednostek, a tak dzieje sie zwlaszcza na
obszarach zurbanizowanych, gdzie wystepuje ograniczona dostepnos¢ przestrzeni i substytucji
srodkéw transportu. Stad konieczno$é zarzadzania mobilnoScia.

Zarzadzanie mobilnoscia mozna utozsamiaé z zarzadzaniem popytem na ustugi transportowe.
W literaturze przedmiotu zarzadzanie mobilnoScig przedstawia sie jako dziatania ukierunkowane
na ograniczanie realizacji potrzeb transportowych za pomoca samochodéw (Nosal 2015). Znaczenie
i ztozono$¢ zarzadzania mobilnoscig oznacza koniecznos¢ planowania mobilnosci. Dlatego plany
mobilnosci przygotowuje sie dla duzych Zrédet ruchu (zaklady pracy, uczelnie, centra handlowe,
obiekty sportowe) oraz obszar6w miast. Plany mobilno$ci stosowane sa takze dla wydarzen incy-
dentalnych takich jak zawody sportowe, imprezy plenerowe, targi (Nosal 2016). Plany mobilnosci
dla generatorow ruchu sa tylko jednym z elementéw zarzadzania mobilnoscia. Majg charakter
rozproszony, dotyczg wyodrebnionych generatoréw ruchu. Zwykle podejscie takie nie gwarantuje
efektywnosci spotecznej mobilno$ci.

Systemowe, kompleksowe podejécie do zarzadzania mobilno$cig na obszarach zurbanizowanych
przybiera forme Planéw Zréwnowazonej MobilnoSci Miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plan —
SUMP) — jest to idea popierana przez Komisje Europejska.? W SUMP dazy sie do podniesienia
jakoSci zycia i funkcjonowania miast poprzez zintegrowane planowanie odnoszace sie do wszystkich
srodkow transportu oraz zachowan transportowych. SUMP powstaje z udziatem interesariuszy —
waznym elementem tej koncepcji jest podejscie partycypacyjne. Wedtug zatozen Komisji Europej-
skiej powinno to pozwoli¢ na osiagniecie nastepujacych celow:

« zapewnienie dostepnosci transportowej do kluczowych celéw podrozy,

« poprawa bezpieczenstwa,

« redukcja kosztow zewnetrznych transportu,

e wzrost efektywnosci transportu,

« wzrost atrakcyjnoéci miasta (spotecznej, érodowiskowej i gospodarczej).?
Idea planowania zréownowazonej mobilnoSci wigze sie bezpoSrednio z wizja miasta zrownowazo-
nego — opartego na efektywnym spotecznie zaspokajaniu potrzeb mobilno$ciowych — w tym
zwlaszcza z wysokim wykorzystaniem transportu zbiorowego (miejskiego) oraz systeméw rowero-
wych, a dzieki odpowiedniemu planowaniu przestrzennemu — takze ruchu pieszego. Tak rozumiane
miasto zrownowazone jest otwarte dla mieszkancow, pozwala w przyjazny i efektywny sposob
komunikowa¢ sie i przemieszcza¢. W takim mieScie mobilno$¢ z zasady nie powinna by¢ zalezna
od samochodéw. Transport indywidualny (samochodowy) powinien stuzy¢ dowozom do miasta/
metropolii.

2. Zob. WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource
efficient transport system. COM/2011/0144 final.

3. Zob. Guidelines. Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan. European Union i inni, Ja-
nuary 2014, [@:] https://www.ubc-sustainable.net/sites/www.ubc-environment.net/files/publications/guidelines-deve
loping-and-implementing-a-sump__final web__jan2014b.pdf.
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Na obszarach metropolitalnych planowanie zréwnowazonej mobilnoSci jest szczegodlnie skompli-
kowane ze wzgledu na rozlegly system transportowy oraz ztozono$¢ spoteczng i licznych interesariu-
szy. SUMP, ktéry jest instrumentem tego planowania, ma charakter holistyczny, postep w procesie
planowania osiaga sie poprzez systemowe stosowanie roznych instrumentéw polityki transportowe;.
Ceny ustug publicznego transportu zbiorowego sa jednym z wielu takich instrumentéw. W szcze-
gblnoéci, jak zostalo to wykazane w nastepnym punkcie, wptyw wprowadzenia taryfy zerowej na
rownowazenie mobilnosci jest stabo udowodniony naukowo.

3. Bezplatny transport zbiorowy jako narzedzie polityki transportowej

W czasie poprzednich, polskich wyboréw municypalnych (w 2014 r.) jednym z glo$niejszych ele-
mentow kampanii byly postulaty i obietnice wprowadzenia bezptatnego transportu zbiorowego
w miastach (m.in. w Jastrzebiu Zdroju, w Rudzie Sl@skiej, w Warszawie). W Zorach rozwiazanie
takie wprowadzono jeszcze przed wyborami (w maju 2014 r.). Dyskusji tej nie towarzyszylo i nie
towarzyszy podjecie tematyki badan skutecznosci tego instrumentu polityki transportowej — in-
cydentalnie w $rodowisku naukowym wyglasza si¢ na ten temat poglady, ale majg one charakter
niepodpartych badaniami opinii wyglaszanych ex cathedra.

Jako przyktady dobrych praktyk podaje sie miasta, ktore juz maja tego typu rozwiazania. Na
stronie internetowej Fare Free Public Transport widnieje ponad 100 miast, jednak prawie wszyst-
kie stosuja taryfe zerowa w ograniczonym zakresie — dla wybranych grup pasazeréow. Co wigcej,
sa to zazwyczaj male i Srednie miasta — zatem zastosowanie bezposrednio i bezwarunkowo do
warunkéw metropolitalnych nie ma uzasadnienia. OczywiScie wprowadzenie taryfy zerowej oznacza
wysoka elastyczno§é cenowg, popytu i prawie pewny wzrost popytu. Czy jednak bedzie to oznaczaé
oczekiwana, istotng zmiane zachowan komunikacyjnych (pozostawienie samochodéw osobowych)
i czy akurat taka alokacja funduszy publicznych jest szczegdlnie uzasadniona?

Kluczowym argumentem majacym uzasadni¢ wprowadzenie tego rozwigzania jest wzrost kon-
kurencyjnosci transportu zbiorowego, ktory w ten sposéb mogthy pozwoli¢ na zdecydowane ograni-
czenie substytucyjnej motoryzacji indywidualnej. Pomocniczo podnosi sie takze argumenty spotecz-
ne — w wyniku wprowadzenia bezptatnego transportu miejskiego dochodzi do zmniejszenia zakresu
tzw. wykluczenia mobilnoSciowego oséb o ograniczonym dostepie do samochodu i jednocze$nie
niskich dochodach. Ponadto twierdzi sie, ze rozwigzanie to ma akceptowalne skutki finansowe po-
niewaz udzial dochoddéw ze sprzedazy biletéw w finansowaniu publicznego transportu zbiorowego
w metropoliach wynosi tylko okoto 30-40% i ponadto ponosi sie koszty systemoéw dystrybucyjnych,
a sam transport zbiorowy (przynajmniej w mniejszych miastach) ma kilkuprocentowy udzial w wy-
datkach municypalnych.

3.1. Konkurencyjnosé transportu zbiorowego

Argument dotyczacy wypierania samochodow przez bezptatny transport zbiorowy wydaje sie do$é
oczywisty (w koncu transport zbiorowy i motoryzacja indywidualna sa substytucyjne). Jesli jest
prawdziwy, to faktycznie mozna oczekiwaé zmiany zachowan komunikacyjnych i spadku kosztow
zewnetrznych powodowanych przez samochody. Jednak juz na wstepie nalezy poczyni¢ zastrzeze-
nie, ze substytucyjno$¢ ta nie jest pelna — samochdd oferuje prawie nieograniczong dostepno$é
transportowa w czasie i przestrzeni. Wtornos¢ ushug transportowych czyni postulat dostepnosci
szczegdlnie istotnym w ksztaltowaniu zachowan przewozowych. Czy cena jest w stanie zniwelowaé
konkurencyjno$¢ samochodu ksztaltowana najwieksza dostepnoscig, a moze nalezy raczej oddzia-
tywaé na te dostepno$é zeby uzyskaé oczekiwane efekty substytucji?

Dostepne badania preferencji mobilno$ciowych pokazuja, ze respondenci deklarujg dos$¢ ostroz-
nie che¢ zmiany samochodu na transport publiczny pomimo u$wiadamianych kosztow zewnetrz-
nych zwigzanych z korzystaniem z transportu indywidualnego i to nawet w do$¢ dobrze wyposa-
zonych w transport zbiorowy aglomeracjach Europy Zachodniej — w regionie Brukseli tylko 25%
badanych deklaruje zdecydowang wole dokonania takiej zmiany, a trzeba mie¢ §wiadomosé, ze
to i tak tylko deklaracje (De Witte i inni 2008). O wiele ciekawsze bylyby analizy faktycznych
zmian zachowan po wprowadzeniu bezptatnego transportu zbiorowego. Tylko w jednym mieScie
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europejskim takie rozwigzanie zastosowano w calosci — belgijskie Hasselt liczace ok. 76 tys. miesz-
kancéw wprowadzito taryfe zerowa w 1997 roku. Efekty przerosty oczekiwania — wzrost liczby
pasazerow juz w pierwszym roku byl czterokrotny — z 360 tys. do prawie 1,5 mln. W kolejnych
latach przewozy systematycznie rosty, ale od 2005 roku wolniej i ustabilizowaly sie na poziomie
ok. 4,6 mln pasazeréw (Boussauw i Vanoutrive 2017). Jednak w 2013 roku wladze miasta zre-
zygnowalty z taryfy zerowej wprowadzajac odptatnosé na poziomie 60 eurocentéw za przejazd
i utrzymujac bezptatne przejazdy dla mtodziezy ponizej 19 roku zycia. Badania tzw. dodatkowych
pasazerow w Hasselt (37%) pokazaty, ze jedynie 16%, to osoby, ktére zrezygnowaly z samochodu na
rzecz transportu publicznego, reszta to substytucja przej$é pieszych (9%) i przejazdéw rowerowych
(12%) oraz dodatkowa mobilno$é (w tym przypadku zdecydowany wzrost korzystania — wiek-
szo§¢ dodatkowego popytu, to wlasnie wigksza mobilnosé juz korzystajacych z transportu zbioro-
wego) — tym samym mozna zauwazy¢ (paradoksalnie), ze rozwiazanie to zwiekszylo ruchliwo$é
i doprowadzito do substytucji niekorzystnej z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju (Fearnley
2013). W innych miastach, gdzie wprowadzano bezplatny transport miejski calogciowo lub dla
wybranych grup spotecznych notowano wzrost popytu. Takze przyktad Tallina, gdzie w 2013 roku
wprowadzono bezptatny transport zbiorowy dla mieszkancéw miasta, pokazuje wzrost przewozow
transportem zbiorowym (cho¢ mniejszy niz w miastach Europy Zachodniej, co jest spowodowane
niskimi cenami biletow oraz wysokim, wyjsciowym udziatem transportu publicznego w obstudze
potrzeb transportowych). Jednak przy 8 procentowym wzroScie przewozéw transportem publicz-
nym, spadek przejazdéw samochodami wyniost tylko 3 punkty procentowe, natomiast ruch pieszy
zmalal z 12% do 7%, udzial roweru pozostal na niezmienionym poziomie 1%, tym samym mozna
zauwazy¢, ze oczekiwana substytucja i przechodzenie z samochodéw na transport zbiorowy nie
nastepuje w zakladanym zakresie (Cats i inni 2017).

W Polsce przykladem systemowego wprowadzenia bezplatnego transportu zbiorowego sg Zory
w wojewodztwie §laskim. Niespetna 60-tysieczne miasto wprowadzito to rozwigzanie na 7 liniach
wewnetrznych w maju 2014 roku, na pozostatych liniach (wybiegowych) obowiazuja optaty. Miasto
nie finansuje transportu zbiorowego bezposrednio, tylko za po$rednictwem zwigzku miedzygminne-
go — Miedzygminnego Zwiazku Komunikacyjnego w Jastrzebiu Zdroju. Brak jest szczegdtowych
danych umozliwiajacych transparentng analize tego rozwigzania, ale juz na podstawie informacji
o pracy eksploatacyjnej (MZK) mozna zauwazy¢ jej wzrost w latach 2014-2016 o 40% i takze
wzrost dotacji do MZK o 63% (dane publiczne dot. planéw finansowych Zor). Biorac pod uwage
zidentyfikowane w badaniach uwarunkowania ekonomiczno-spoteczne MZK, mozna postawi¢ hipo-
teze, ze w ramach jednego systemu finansowego moze dochodzi¢ do krzyzowych przeptywow i ta-
kiegoz finansowania bezplatnego transportu zbiorowego w Zorach w efekcie ztozonosci przeptywow
danych i finanséw w MZK.* Nawet jesli to za daleko posunieta hipoteza, to trudno stwierdzi¢, ze
efektywnoéé wprowadzonego w Zorach rozwiazania nie zostata udowodniona.

3.2. Zapobieganie wykluczeniu mobilnosciowemu

Drugi argument przedstawiany na poparcie postulatu bezptatnego transportu zbiorowego, dotycza-
cy zmniejszenia wykluczenia mobilno$ciowego, wydaje sie trudny do podwazenia. Jednak nie sposéb
uznaé go za silna przestanke wprowadzenia tego rozwiazania — w Polsce (i nie tylko) osoby o mo-
bilno$ci ograniczonej dochodami czy tez brakiem dostepu do samochodu (mtodziez, osoby starsze,
osoby wymagajace pomocy socjalnej) juz obecnie korzystaja z ulg oraz uprawnien do bezptatnych
przejazdow. Czy dalsze obnizanie optat zmieni zachowania komunikacyjne tych grup spotecznych?
Jesli tak jak w Hasselt przesiada sie z roweréw czy zamiast pieszo wsiada do transportu zbiorowe-
go — czy bedzie to dzialanie w kierunku rownowazenia mobilno$ci miejskiej? 1 czy finansowanie
takiego wzrostu mobilnosci ze srodkéw publicznych jest sprawiedliwe spotecznie? W tym ostatnim
przypadku nieco przewrotne, ale jednak zmuszajace do refleksji pytania zadaje W. Bakowski, ktory
wskazuje, ze potrzeby przewozowe sg poprzedzane przez inne potrzeby w zakresie ustug komunal-
nych (jak cho¢by dostawa wody) (Bakowski 2017). Taryfa zerowa transportu zbiorowego oznacza

4. Zob. Ocena ekonomicznych skutkéw zmian organizacji zbiorowego transportu miejskiego w Jastrzebiu. R. To-
manek, R. Janecki i G. Krawczyk, Centrum Badan i Transferu Wiedzy, opracowanie na zlecenie Urzedu Miasta
Jastrzebie-Zdréj, Katowice 2015, s. 5-29.
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wzrost wydatkoéw publicznych na transport zbiorowy, powstaje zatem pytanie kosztem czego to sie
odbywa? Zaktadajac utrzymanie wptywoéw podatkowych na niezmienionym poziomie, oznacza to
transfer wydatkow publicznych z innych obszaréw do transportu publicznego.

3.3. Finansowy wymiar bezplatnego transportu zbiorowego

Trzeci argument podnoszony jako przemawiajacy za wprowadzeniem bezptatnego transportu zbio-
rowego w miastach dotyczy niskiego udziatu dochodéw ze sprzedazy biletéw w dochodach ogdtem
(20-40%) oraz wysokich kosztéw dystrybucji biletow (3—5%) czemu towarzysza wysokie naktady
inwestycyjne na nowoczesne systemy dystrybucyjne. Jednak karty elektronicznego biletu sa nie
tylko narzedziem platnosci za ustugi. W szczegolnosSci pozwalaja na:
« integracje ptatnosci w systemach transportu (nie tylko zbiorowego) na obszarach metropolital-
nych, gdzie dziata wielu organizatoréw transportu;
« prowadzenie pomiaréw wielko$ci przewozdw, co jest szczegdlnie istotne dla rozliczen finanso-
wych gmin dotujacych transport zbiorowy;
« integracje wielu funkcji miejskich (np. dostep do infrastruktury sportowej, placowek kultural-

nych, administracji) (Tomanek 2017).

Rozwo6j technologii mobilnych ptatnosci pozwala na platnosci z wykorzystaniem uniwersalnych
platform ptatniczych (Arslan i inni 2016). Budowanie wyodrebnionych systeméw dystrybucyjnych
transportu miejskiego wydaje sie rozwiazaniem anachronicznym, ktére szybko zastgpione zostanie
rozwigzaniami mobilnymi. Oznacza to, ze w przysztosci koszty dystrybucji biletoéw transportu miej-
skiego nie musza by¢ istotnym elementem rachunku ekonomicznego. Ponadto warto zaznaczy¢, ze
w przypadku Tallina system dystrybucyjny pozostaje dalej w uzyciu poniewaz bezptatne przewozy
dotycza tylko mieszkancow, podobnie jest w przypadku rozwigzan stosowanych w miastach, gdzie
nie zniesiono catkowicie optat za korzystanie z publicznego transportu zbiorowego.

Rezygnacja z przychodéw ze sprzedazy biletéw oznacza przynajmniej okoto 30% spadek przy-
chodow na pokrycie kosztow publicznego transportu zbiorowego. Biorac pod uwage wielkos¢ kosz-
tow i kapitatochtonno§é systemu transportu zbiorowego w miastach oznacza to koniecznos¢ po-
krycia istotnego ubytku finanséw komunalnych. W przypadku takich metropolii jak aglomeracja
katowicka — okoto 300 mln zt rocznie. Jednak to tylko fragmentaryczny rachunek. Obnizenie ceny
do zera oznacza duzy wzrost popytu, w aglomeracjach na wielu liniach (przynajmniej w szczytach
przewozowych) podaz ustug jest nizsza niz szacowany, zwigkszony popyt, tym samym nalezy li-
czy¢ sie z konieczno$cia wzrostu podazy. Przytoczone wezeéniej przyktady Hasselt i Zor wyraznie
potwierdzaja to zalozenie. A w warunkach metropolitalnych moze chodzi¢ o dziesiatki milionow
wozokilometréw. Taki wzrost popytu bedzie skutkowal nie tylko wzrostem wolumenu pracy eks-
ploatacyjnej, ale takze wzrostem stawek jednostkowych ceny wozokilometra.

Zakonczenie

Mobilno§¢ na obszarach aglomeracji jest wyzwaniem cywilizacyjnym, warunkujagcym rozwdj cy-
wilizacyjny i postep proceséw metropolizacji. Zrownowazona mobilno§¢ wymaga zintegrowanego
planowania z wykorzystaniem wielu instrumentéw i w powigzaniu z kapitatem spotecznym. Z pew-
no$cig nie mozna traktowaé jednego narzedzia jakim jest taryfa zerowa w transporcie zbiorowym
jako rozwigzania zastepujacego inne instrumenty. Cena to tzw. bezkosztowy instrument marke-
tingu, nie znaczy to jednak, ze nie ma sity i skutkéw ubocznych. A co wiecej, jej uzycie wiagze sie
z powstaniem kosztow w innych obszarach. Zastosowanie takiego rozwigzania, zwlaszcza w du-
zych miastach i aglomeracjach, wymaga rozwagi, opartej na szczegbtowych badaniach i analizach.
Dotychczasowe badania i nieliczne do$wiadczenia nie potwierdzaja, ze taryfa zerowa pozwala na
daleko idace i szybkie zréownowazenie mobilnoéci. Co wiecej, wiaze sie z ryzykiem ograniczenia
niskoemisyjnego ruchu rowerowego i pieszego oraz znaczacego wzrostu wydatkéw budzetowych.
Wyzsze wydatki budzetéw komunalnych na transport moga mie¢ niekorzystny wplyw na finanso-
wanie innych obszarow — skutkujac ostabieniem rownowazenia rozwoju metropolitalnego.
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