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Z zacliekawieniem przeczytatem artykut tukasza tugowskiego
,Jaka komunikacja publiczna? Bezptatnie znaczy lepiej” Z
zaciekawieniem tym wiekszym, poniewaz podejmuje temat ideil
bardzo mi bliskiej na portalu internetowym ,Lewica.pl” oraz na
tamach gazety ,Le Monde Diplomatique” (tekst byt po raz
pierwszy opublikowany na portalu ,Wolne Media”, a pdézniej na
innych stronach — przypis WM), ktdérych jestem statym
czytelnikiem. Cho¢ interesuje sie tym juz od wielu lat i
jestem jej zwolennikiem nie sadze, ze bezptatna komunikacja
miejska rozwigze problemy komunikacyjne polskich miast.

Z ideg bezptatnej komunikacji miejskiej zetkngtem sie po raz
pierwszy we wrzesniu 2008 r. na Europejskim Forum Spotecznym w
szwedzkim Malmé. Pierwsza mys$l, ktéra przyszta mi wdéwczas do
gtowy byta ,Alez to Swietna idea dlaczego jej jeszcze nikt nie
wprowadzit?” Wszak bezptatna komunikacja miejska , przy
zatozeniu catkowitego pokrycia kosztéw jej funkcjonowania
przez samorzad terytorialny, doskonale wpisuje sie w doktryne
panstwa dobrobytu. Panowata ona od poczatku lat 1950. az do
konca 1970. w wielu krajach Europy Zachodniej oraz cze$ciowo
réwniez i w innych rejonach swiata. Mimo upowszechnienia
modelu bezptatnego szkolnictwa na wszystkich szczeblach
edukacji czy systemu bezptatnej opieki zdrowotnej nigdy w
okresie powojennego boomu gospodarczego nie zdecydowano sie na
szerszg skale wprowadzi¢ bezptatnej komunikacji miejskiej w
europejskich miastach. Byty wdrazane pewne eksperymenty jak
np. w Rzymie czy Bolonii we Wtoszech nigdy jednak nie objety
one peitnego roku kalendarzowego dla wszystkich 1linii
zarzagdzanych przez miejskiego przewozZnika.

Inicjatywa z ktdérg sie zetkngtem w Malmoé okazata sie byd
inicjatywag planka.nu dziatajgca gtownie w Szwecji a takze w
Oslo w Norwegii. W wolnym ttumaczeniu ze szwedzkiego planka.nu
znaczy ,bezptatny przejazd teraz” a inicjatywa zostata
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zatozona przez szwedzkich anarchosyndykalistéw byta i jest
wiec catkowicie oddolna. Podczas szkolenia zorganizowanego
przez organizacje World Carfree Network, do ktdérej nalezeli
rowniez przedstawiciele szwedzkiej inicjatywy w miescie York w
Wielkiej Brytanii w czerwcu 2010r. spytatem czemu w np. w
Sztokholmie nie wprowadzono nigdy bezptatnej komunikacji
miejskiej odgornie np. decyzjg wtadz miejskich i musi walczyc
o0 nig ruch oddolny. Nie doczekatem sie jednak jasnej
odpowiedzi. By¢ moze przyczyng byta nieched¢ zwigzkow
zawodowych, widzgcych w bezptatnej komunikacji miejskiej
zagrozenie w postaci spadku przychodéw dla miejskiej spétki i
co z tym idzie potencjalnym obnizeniu ptac, by¢ moze przyczyna
byta réwniez nieche¢ samych szefdw zarzadéw komunikacji
miejskiej uwazajgcych brak optat za transport publiczny za
idee ciekawa lecz nazbyt radykalng. Dok*adnej przyczyny
dlaczego ta idea zostata urzeczywistniona tylko w wyjatkowych
przypadkach nie poznatem.

Bezptatna komunikacja miejska nazywana w $rodowisku branzowcéw
zwigzanych z komunikacjg miejska réwniez ,taryfg zerowg” jest
jednym z narzedzi ksztattowania polityki komunikacyjnej w
mieScie, instrumentem niejedynym o czym warto pamietad. Dla
dziatania systemu transportu zbiorowego w miescie oprécz
taryfy za przejazd istotne sg réwniez inne kwestie i nalezg do
nich czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw, punktualno$¢ rozktadu
jazdy oraz odlegtos$¢ przystanku od miejsca zamieszkania. Co
wiecej, wktasnie te trzy czynniki sa wskazywane jako
najwazniejsze czynniki dla pasazeréw, ktore determinujg wybdr
Srodka transportu. Rowniez polskie badania na to wskazuja jak
np. badania przeprowadzane przez Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni (Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancéw
Gdyni w 2008r. i 2010r), ktora moim zdaniem ma obok Krakowa
najlepiej funkcjonujgcy transport zbiorowy w Polsce. W
badaniach tych niski koszt ustug transportu zbiorowego znalazt
sie dopiero na 5 miejscu waznosci cech jaka powinna posiadad
sprawna komunikacja miejska. Badania te znajdujg potwierdzenie
w badaniach w innych miastach na catym Swiecie. Wynika z nich



jasno, ze pasazer jest gotéw zaptacié¢ za ustuge przewozu
transportem zbiorowym jesli tylko spetnione zostang czynniki
inne niz cenowe.

W artykule tugowski pokazuje, ze bezptatng komunikacje miejska
wkrétce wprowadzi sie na Slasku w mieé$cie Zory. Oczywiécie
popieram tag inicjatywe, jestem ciekaw jakie skutki ona
przyniesie 1 bede obserwowat tg sytuacje. Jednak trzeba
pamietaé, ze za wprowadzenie bezptatnej komunikacji miejskiej
trzeba najprawdopodobniej bedzie zaptaci¢ wysokag cene czyli
wystgpi¢ z Miedzygminnego Zwigzku Komunikacyjnego
zrzeszajgcego przewoznikéw lokalnych znajdujacych sie w
potudniowej czeéci Gérnego Slaska. Taka polityka prowadzaca do
dalszych podziatdéw wsrdd operatordw komunikacji miejskiej na
Slasku nie prowadzi do niczego dobrego pogarszajac sytuacje i
tak juz z trudem funkcjonujgcej komunikacji miejskiej na
Slasku. W korAcu taryfa za przewozy nie jest jedyna ptaszczyzna
wspbtpracy przewoznikéw, nalezy do nich réwniez nie mniej
wazna koordynacja przewozow réznych przewozZznikéw na granicy
gmin, ustalenie rozktaddéw jazdy czy tez warunki korzystania
pojazddw jednego przewozZnika z infrastruktury innego. Brak
porozumienia w takich kwestiach moze prowadzi¢ do kolejnych
probleméw obecnych juz na Slasku jak np. Jaworzno ktére
posiada wtasny system biletowy i1 nie nalezy do Komunikacyjnego
Zwigzku Komunalnego GOrnos$lagskiego Okregu Przemystowego mimo,
ze bezposrednio sgsiaduje z gminami, ktére do niego nalezj.
Sytuacja, w ktdérej kilka gmin scisle do siebie przylega
powinna sktania¢ do wspétpracy a nie prowadzi¢ do podziatdw.

W listopadzie 2010 r. przed wyborami samorzgadowymi rozmawiatem
z cztonkiem Sopockiej Inicjatywy Rozwojowej, organizacji
propagujgcej instrumenty demokracji bezpoSredniej w
zarzgdzaniu miastami jak np. budzet obywatelski czy tez
konsultacje spoteczne nowych inwestycji. Byt on w tej dyskusji
goragcym zwolennikiem wprowadzenia bezptatnej komunikacji w
Sopocie. Generalnie pomyst nie jest zty jednak trzeba pamieta¢
o lokalnym konteksScie tego pomystu. Sopot jest miastem z



liczbag ludnos$ci nieprzekraczajgcej 40 tys. mieszkancoéw,
otoczonym szczelnie ze wszystkich stron przez zabudowania
Gdanska i Gdyni, las i morze. Przez Sopot przechodzi linia
Szybkiej Kolei Miejskiej bedgcej gtéwng pasazerskag arterig
komunikacyjng Trdéjmiasta. Linie autobusowe ZKM Gdansk a takze
linie autobusowe i trolejbusowe ZKM Gdynia realizujg przewozy
z obszaru catego Sopotu, rowniez do dzielnic oddalonych od
trzech przystankéw Szybkiej Kolei Miejskiej w Sopocie. Dzieki
duzej sieci drég rowerowych popularny jest rowniez rower,
szczegdlnie na wiosne i lato. Biorgc pod uwage, ze mieszkancy
Sopotu to w duzej cze$ci ludzie zyjacy na stopie zyciowej
powyzej Sredniej krajowej i wielu z nich porusza sie
samochodami to nie korzystajg raczej z komunikacji miejskiej.
Wszystkie te czynniki razem wziete powodujg, ze wolne od optat
autobusy na terenie Sopotu (wiekszos¢ mieszkancédw Sopotu
dojezdza do pracy do Gdansku lub Gdyni) raczej nie staty by
sie atrakcyjne dla pasazerdow. Co warto wspomnieé Sopot mia%t
swoje autobusy jeszcze w latach moich studidéw w 2003-2008r.
ale on juz ich od dawna nie ma. Wida¢ nie miaty pasazerdw i
mysle rowniez , ze wprowadzenie bezptatnych przewozéw w tych
autobusach nie pomogtyby w ich przetrwaniu.

tukasz tugowski wspomina, ze sztandarowym przyktadem istnienia
bezptatnej komunikacji miejskiej jest belgijskie Hasselt,
stolica prowincji Limburgia. Niestety bedzie tak juz nied*tugo
poniewaz na poczgtku maja tego roku belgijskie media podaty
informacje, ze Hasselt wycofuje sie z tego pomystu. Kroéotka
notka prasowa na stronie internetowej miasta Hasselt méwi
jedynie o fakcie przywrdécenia odptatnosci za przewozy od
stycznia 2014r. Poproszony przeze mnie o przyczyny takiej
decyzji wurzednik wydziatu komunikacji miasta Hasselt
stwierdzit jedynie lakonicznie, ze ,koszty byty za wysokie dla
budzetu” bez wgtebiania sie w temat. Zatuje, ze tak sie stato
tym bardziej po tym jak na poczgtku maja tego roku miatem
okazje odwiedzi¢ Belgie. Wyobrazatem sobie ten kraj jako kraj
w ktérym prymat wiedzie w transporcie kolej na co wskazuja
statystyki (najwieksza gestos¢ sieci kolejowej w Europie).



Trafitem jednak do kraju moim zdaniem o wiele bardziej
zmotoryzowanego niz Polska a takze wiekszos$S¢ europejskich
krajow w ktérych dotad bytem. Bardzo duza liczba pojazdow, co
ciekawe wiele z nich kupionych w latach 2009-2011 a wiec
nominalnie w czasie Kkryzysu gospodarczego w Europie,
notoryczne przekraczanie predkosci, zwtaszcza na prowincji,
znaczna wiekszos¢ drog o nawierzchni betonowej a wiec taniej w
utrzymaniu ale jednoczes$nie duzo bardziej niebezpiecznej oraz
o duzo gorszych wtasciwosciach akustycznych, wiekszy niz w
Polsce poziom alkoholu w wydychanym powietrzu po ktdérym mozna
jecha¢ samochodem, fatalna kultura jazdy, czeSciowo zapewne
rowniez spowodowana faktem, ze w Belgii mozna uczyl sie jazdy
samochodem od 16 roku zycia majgc za nauczyciela rodzica 1 w
zwigzku z tym mato kto korzysta z ustug szkét jazdy. Oprécz
tych faktéw nalezy pamietaé, ze posiadanie samochodu jest
czesto oznaka prestizu dla wtasciciela a w Belgii by*o to
wyraznie widoczne. Tym bardziej eksperyment w Hasselt
zastuguje na uznanie, poniewaz pokazat* on, ze nawet w Belgii
kierowcy swoich drogich modeli Audi i Mercedesa po
wprowadzeniu bezptatnej komunikacji miejskiej zdecydowali sie
przesigs¢ do autobusdéw. Co wiecej w Hasselt wprowadzono taki
model bezptatnej komunikacji miejskiej jaki mi odpowiada
najbardziej czyli po prostu dla wszystkich bez wyjgtku. Nie
jest to obecnie tendencja dominujgca.

Tallinn jest przyktadem selektywnego podejs$cia do zastosowania
.taryfy zerowej” . W kwietniu zesztego roku w stolicy Estonii
zdecydowano o wprowadzeniu bezptatnych przejazdéw w
komunikacji miejskiej ale tylko dla osdb zameldowanych w tym
miescie. W zapowiedzi przedstawicieli miasta miato to
przekona¢ ludzi mieszkajacych poza Tallinnem do tego aby znéw
zdecydowali sie do niego powrdcié¢. Uwazam, ze to podejscie
zawiera w sobie pewng dwuznacznos¢. Z jednej strony dajemy
bezptatne przejazdy komunikacjg miejska ale przy okazji chcemy
upiec dwie pieczenie na jednym ogniu czyli zatrzymad proces
suburbanizacji miast powszechny w ca*ej Europie. Takie
podejscie, jesli jest prawdziwe, nie zda egzaminu, poniewaz



proces ten jest spowodowany wieloma czynnikami i ich przyczyna
nie tkwi bynajmniej jedynie w kwestii dojazddéw. Wszak ludzie
mieszkajgcy na obrzezach Tallina zapewne wcigz dojezdzajg do
tego miasta do pracy a przeciez mieszkajgc w nim mieliby
tatwiej, mimo to zdecydowali sie na przeprowadzke w zwigzku
np. z réznicag w cenie wynajmu mieszkania w centrum i na
obrzezach miasta. M@dj sprzeciw wobec takiego modelu jest
jednak gtebszy i wynika z ekskluzywnosSci tego podejscia. Jako
socjaliscie ciezko bytoby mi wyttumaczy¢ na spotkaniu z
mieszkancami dzielnicy, ze jedna osoba moze korzystac¢ z
bezptatnych przejazdéw a jej sgsiad mieszkajgcy kilkadziesigt
metrow dalej juz nie, poniewaz jego dom znalazt sie juz poza
sztuczng administracyjng granicg. Niemniej jest to krok w
dobra strone bezptatna komunikacja miejska w ksztatcie takim
jak w Tallinie odbita sie echem rdéwniez w Polsce poczatku tego
roku. Szkoda, ze duzo sie wtedy méwito czy polskim miastom
optacatby sie taki system i czy przychody z niego pokrytyby
koszty funkcjonowania bezptatnych przejazdéw oraz czy
dodatkowo miasto uzyskatoby dzieki niemu dodatkowe zyski np.
wptywy z podatku od przedsiebiorstw. Przy takim podejsciu
traci sie z oczu tych dla ktérych bezptatne przejazdy bytyby
najwiekszym udogodnieniem — najbiedniejszych.

Mozna znalez¢ trzy gtowne typy argumentdw na rzecz
wprowadzenia bezptatnej komunikacji miejskiej: ekonomiczne,
spoteczne i komunikacyjne. Wiekszos¢ dotychczasowych prob
zwigzanych z wprowadzeniem bezptatnej komunikacji miejskiej
dotyczyto aspektédw komunikacyjnych. Chodzito o ograniczenie
korkébw w miastach i co z tym idzie polepszenie jakosSci zycia w
wielu dziedzinach ale prdéby te nie zawsze dawaty dobre
rezultaty. Mat*o kto podejmuje ten temat w kontekscie
ekonomicznym i spotecznym a jest ku temu coraz wiecej powododw.
Pod tym wzgledem tukasz tugowski celnie pokazuje obecnie
istniejagcy trend w praktycznie wszystkich miastach w Polsce
czyli systematyczne podwyzszanie cen biletdéw. Podwyzki te
uderzajg najbardziej w najbiedniejszych, ktérzy czesto nie
majg zadnej alternatywy w poruszaniu sie po mie$Scie jak



wtasnie komunikacjag miejska. Przy zatozeniu, Ze osoba zarabia
na reke 1200 zt miesiecznie sumiennie ptacgc za przejazdy
musiataby na nie wydawa¢ od 100 do 150 z* na miesigc co
stanowi duzg czes$¢ jej dochoddéw. W tym konteksScie wydanie
czasami nawet 4 z%* na bilet czy tez na artykuty zywnosSciowe
staje sie na dtuzszg mete prawdziwym dylematem i prowadzi do
marginalizacji. Bezptatna komunikacja miejska rozwigzuje ten
dylemat, co wiecej pozwala na znaczne zwiekszenie mobilnosSci
0s6b biednych oraz bardzo biednych i moze by¢ znaczacym
czynnikiem na rzecz wyjscia tych osob z kregu wykluczenia.
0séb biednych w Polsce caty czas przybywa, cho¢ niewiele jest
danych doktadnie opisujgcych to zjawisko. Takze wsrdod ludzi
mtodych a szczegdlnie studentédw, poniewaz wtasnie ta grupa
rowniez bardzo zyskataby na wprowadzeniu bezptatnej
komunikacji miejskiej. Z komunikacji miejskiej korzysta w
Polsce ok. 80 proc. studentdéw i z pewnoscig takie udogodnienie
pozwoli *atwiej studentom zwigzad¢ koniec z koncem w czasie
darmowych studidéw za ktdre trzeba ciggle coraz wiecej ptacit.

Kazde miasto 1 kazde rozwigzania komunikacyjne nalezy
rozpatrywa¢ indywidualnie. Nie nalezy zapominac, ze istnieje
wiele instrumentéw polityki transportowej i nalezy je stosowad
tgcznie tak aby uzyska¢ wiekszy efekt. MozliwoSci jest wiele:
system Park and Ride lub Park and Go (Parkuj i JedZ oraz
Parkuj i Idz), systemy ptatnego parkowania za wjazd do
wybranych czesci miasta, transport szynowy w tym systemy kolei
miejskich , metro, transport autobusowy (rdédwniez w systemie
buspasdw), transport szlakami wodnymi czy tez kombinowany,
kolejowo-drogowy. Dwa ostatnie typy sa szczegbélnie istotne
przy rozpatrywaniu kwestii tranzytu przez miasto, poniewaz
jest to problem z ktérym sie borykaja wtodarze miast w catej
Polsce i ktéry wcigz pozostaje nierozwigzany. Podany przez
tugowskiego przyktad Kielc, gdzie wprowadzono dwie bezptatne
linie to krok w dobrg strone ale musi by¢ poparty innymi
dziataniami. Polacy nie chodzg masowo do restauracji, baréw,
kin i teatrow i bezptatna komunikacja miejska tego nie zmieni.
Zalezy mi na sprawnej, szybkiej, punktualnej, wygodnej,



bezpiecznej 1 co najwazniejsze bezptatnej komunikacji
miejskiej w kazdym polskim miesScie jednak nie zapominam, ze
kazdg szlachetng idee mozna obs$miad, szczegdlnie Kkiedy
nierozwaznym dziataniem daje sie argumenty przeciwnikom
ktérych z pewnoscig nie brakuje.
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