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Wstep

Na przestrzeni ostatnich wiekow spoteczenstwo byto §wiadkiem nasilajagcego si¢ procesu urbani-
zacji. Intensywny napltyw ludnosci wiejskiej do powiekszajacych si¢ btyskawicznie miast (rowniez
terytorialnie) sprawit, ze w osrodkach miejskich dostrzegano coraz wigksza potrzebe dobrze zorgani-
zowanego transportu, dzigki ktoremu mieszkancy bez straty duzej ilosci czasu mogliby przemieszczad
si¢ w dowolne czesci obszarow zurbanizowanych. Z pomoca nadeszla im rewolucja techniczna, pod-
czas ktorej bardziej niz kiedykolwiek wczesniej na znaczeniu zyskaty $rodki transportu miejskiego,
w tym takze komunikacja zbiorowa. Caty czas poprawiajgce si¢ warunki zycia, najpierw na swiecie,
a pozniej réwniez 1 w Polsce, zaczely jednak prowadzi¢ do powstawania w miastach ré6znorodnych
komplikacji. Jedng z najpowazniejszych okazat si¢ by¢ problem kongestii transportowej, czyli za-
tloczenia drogowego, powszechnie nazywanego korkami. I tak przede wszystkim samochody, ktore
miaty stluzy¢ ludziom, staly si¢ wspotczesnie w duzych, rozwinietych miastach prawdopodobnie ich
najwickszym wrogiem. Skala tego negatywnego zjawiska w ostatnich dekadach zaczela przybierac
na sile, stad w wielu miejscach $wiata zaczeto méwi¢ o sposobach, minimalizujacych jego efekty.
Praktycznych rozwigzan szukano nie bez przyczyny w innych gateziach transportu miejskiego, ktore
zyskujac na popularnosci, moglyby konkurowac z transportem indywidualnym i zmniejsza¢ skutki
natgzenia ulicznego. Najwigksze perspektywy dostrzezono w transporcie publicznym, w ktorym od
pewnego czasu coraz glosniej mowi si¢ o koncepcji darmowej komunikacji miejskiej. To wtasnie to
rozwigzanie transportowe stato si¢ tematem niniejszej monografii.

W ramach uzasadnienia wyboru tego zagadnienia do szerszej analizy nalezy przede wszystkim
wymieni¢ osobiste doswiadczenia oraz zainteresowania autora pracy tematykg transportu miejskiego,
ktory niemal kazdego dnia podrézuje srodkami transportu zbiorowego w aglomeracji todzkiej, ale i tez
jak prawie wszyscy todzianie jest naocznym §wiadkiem zjawiska zattoczenia drogowego, tak bardzo
utrudniajacego realizacj¢ codziennych potrzeb obligatoryjnych i1 fakultatywnych w tej metropolii
(rozumianej dalej jako duze miasto).

Zatem gldéwnymi celami zaprezentowanej pracy s3: przedstawienie problemu natezenia ruchu
ulicznego, przyczyn jego powstawania i negatywnych skutkow, zwilaszcza o podtozu gospodarczym,
spotecznym i ekologicznym, przyblizenie stosowanych rozwigzan zatoréw drogowych, w szczegdlno-
sci koncepcji taryty zerowej, przytoczenie przyktadow miast na §wiecie i w Polsce, ktore funkcjonujg
z podobnym rozwigzaniem dla swoich mieszkancéw, a takze szeroka analiza licznych determinant,
w tym czynnikow ekonomiczno — finansowych, transportowych i1 spotecznych, wptywajacych na po-
wodzenie tego przedsiewzigcia w osrodkach miejskich o rdznej wielkosci.

Zglebianie wymienionych zagadnien sprawito, ze autor za hipotez¢ swojej pracy obrat stwierdzenie,
1z bezptatna komunikacja miejska moze by¢ sposobem likwidacji lub ograniczenia kongestii transpor-
towe] w Lodzi z jej wszelkimi negatywnymi konsekwencjami. Zastosowanie tego systemu wymaga
rozwigzania dotychczasowych zasad finansowania ustug komunikacyjnych oraz ograniczenia korzy-
stania przez mieszkancow z transportu indywidualnego, w znacznej mierze samochodowego, ktory
jest kluczowym generatorem owego problemu. Na przyktadzie wielu zagranicznych i polskich miast
jest bowiem widac, ze ta praktyka faktycznie przynosi zamierzone efekty, zmniejszajac w wigkszym
lub mniejszym stopniu wystepujace w nich zatory drogowe.

Postawiong hipotez¢ nalezy zweryfikowa¢ w dwoch etapach. Pierwszy z nich powinien dowies¢,
czy w ogole w ostatnich latach byto 1 jest wcigz mozliwe uruchomienie nieodptatnego transportu
publicznego w Lodzi, gdyz system ten stosuje si¢ przewaznie w matych i srednich miejscowosciach.
Tak duze miasta jak wtasnie £.6dz traktujg te inicjatywe z pewnym dystansem, wychodzac najczesciej
z zatozenia, ze jest to dla nich zbyt drogie do wykonania przedsiewziecie. W tym przypadku odpowiedz
na t¢ czes¢ hipotezy powinny da¢ zastosowane w czesci badawczej narzedzia i metody, tj. analiza
wskaznikowa oraz analiza dyskryminacyjna w postaci modelu A. Holdy, ktore przybliza kondycje
finansowg gléwnego operatora publicznego transportu zbiorowego w Lodzi. Z kolei dzigki metodzie



analitycznej hierarchizacji AHP bedzie mozliwe stwierdzenie, w ktorych latach migdzy 2010 a 2018
rokiem istnialy najlepsze warunki do adaptacji tej idei w odniesieniu do tacznie az 58 kryteriow eko-
nomiczno — finansowych, transportowych i spotecznych.

Drugi krok weryfikacji hipotezy powinien wykaza¢, czy ewentualne wprowadzenie darmowych
przejazdow przyczyni si¢ do likwidacji badZ zmniejszenia nat¢zenia ulicznego w Lodzi. W tym celu
jako narzedzie postuzyta przeprowadzona na jednym z portali spoteczno$ciowych ankieta interne-
towa na probie badawczej ztozonej z 1165 respondentow, ktdra sprawdzata, jakie sa dotychczasowe
zachowania 1 preferencje komunikacyjne todzian oraz jak zmienilyby si¢ one po adaptacji takowego
systemu na obszarze aglomeracji todzkie;.

Zaprezentowana monografia sklada si¢ z 4 rozdzialow. Pierwszy z nich ma charakter teoretyczny
1 dokonuje si¢ w nim przegladu poje¢ z zakresu transportu miejskiego, przedstawia sposoby finanso-
wania dziatalnos$ci komunikacji miejskiej, a takze wyjasnia przyczyny i skutki nat¢zenia ulicznego
w miastach, podajac zarazem najpowszechniejsze sposoby zwalczania nastepstw tego problemu,
do ktorych zalicza si¢ taryfa zerowa.

Drugi rozdziat rowniez ma postaé rozdziatu teoretycznego. Zostaty w nim ukazane przestanki i wa-
runki, jakie muszg spetnic¢ poszczegdlne miasta, aby zastosowac koncepcj¢ nieodptatnego transportu
publicznego. Jako dowod udanego wdrozenia tego systemu podano przyktady miejscowosci, ktore
z powodzeniem wykorzystuja t¢ ide¢ na swoich obszarach. Poza tym wykazano stan funkcjonowania
komunikacji miejskiej w Lodzi w celu weryfikacji mozliwo$ci zaadaptowania w miescie opisanej ini-
cjatywy.

W trzecim, teoretyczno — empirycznym rozdziale autor szeroko skupia si¢ nad determinantami,
warunkujacymi dziatanie taryfy zerowej na obszarach zurbanizowanych. Stad pogrupowano je na trzy
wspomniane juz rodzaje czynnikow: ekonomiczno — finansowych, transportowych i spotecznych,
a nastepnie przeanalizowano, powotujac si¢ przy tym na réznorodne dane finansowe 1 statystyczne
z przestrzeni lat 2010 — 2018, dotyczace Lodzi oraz podmiotow zwigzanych z lokalnym transpor-
tem publicznym.

Ostatni rozdzial takze posiada teoretyczno — empiryczny charakter, poniewaz badane s3 w nim
predyspozycje Lodzi do zastosowania bezptatnej komunikacji miejskiej w tym miescie. W tym celu
zostata wykonana opisana wcze$niej ankieta internetowa na temat zachowan 1 preferencji komu-
nikacyjnych todzian. Z uzyskanymi w niej wynikami mozna zapoznac¢ si¢ w tej czeSci monografii.
Ponadto dokonano tez analizy wskaznikowej oraz dyskryminacyjnej, uzywajac modelu Artura Holdy,
dla Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego — £.6dZ Sp. z o0.0. (zwanego dalej MPK L6dZ),
bedacego gtéwnym operatorem publicznego transportu zbiorowego w £.odzi, za$ na koniec za pomoca
metody analitycznej hierarchizacji AHP utworzono wielokryterialny ranking lat w zakresie bezptatnej
komunikacji miejskiej w Lodzi, odpowiadajacy na pytanie, w ktorych latach 2010 — 2018 istniata
najwieksza szansa na efektywne uruchomienie taryfy zerowej w tym miescie.

W trakcie pisania monografii wykorzystano wiele pozycji ksigzkowych, artykulow naukowych,
aktow prawnych, materiatow statystycznych i Zrddet internetowych. Nieoceniona okazata si¢ by¢
réwniez wspotpraca z takimi instytucjami jak: [zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej w Warszawie,
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi, Zarzad Drog i Transportu w Lodzi, Zarzad Inwe-
stycji Miejskich w Lodzi czy z innymi jednostkami Urzedu Miasta Lodzi. Wszystkim tym podmiotom
i ich pracownikom sktadane sg serdeczne podzigkowania za okazang pomoc i przekazane materialy
na potrzeby niniejszej publikacji.



Rozdzial 1

Charakterystyka problematyki transportu w miastach

1.1. Przeglad terminologii w zakresie transportu miejskiego
1.1.1. Znaczenie transportu publicznego w funkcjonowaniu miast

Od najstarszych wiekéw konieczno$¢ przemieszczania si¢ byta nieodlgcznym elementem zycia
kazdego cztowieka. Aktywnos¢ ludzka polegajgca na wykonywaniu codziennych obowigzkéw i innych
niezbednych czynnosci oraz wigzaca si¢ z zaspokajaniem wlasnych potrzeb bywa czgsto zwigzana
z przemierzaniem duzych odlegtosci. Zjawisko to dostrzega si¢ przede wszystkim w wielkich miastach,
ktorych powierzchnia jest zazwyczaj rozlegla, co oznacza, ze podr6z do wybranego celu pochtania
niejednokrotnie bardzo wiele czasu. Dlatego niezwykle wazny jest fakt, aby duze aglomeracje po-
siadaty nalezycie rozwinigta sie¢ transportowa, w ktorej istotng rolg odgrywatby publiczny transport
zbiorowy. Jego obecnos¢ na ich terenach zaczyna przybiera¢ coraz wigksze znaczenie. Zauwaza si¢
to szczegoOlnie w tych miastach, ktore zmagajg si¢ z problemem kongestii transportowej, czyli zatto-
czeniem ruchu ulicznego, powszechnie nazywanym korkami. W niedalekiej przysztosci nie zawsze
doceniana komunikacja miejska moze sta¢ si¢ jednym z gldéwnych sposobdw przeciwdziatania temu
zjawisku, co zaczyna by¢ widoczne na obszarach zurbanizowanych.

Na samym poczatku tych rozwazan trzeba zapoznac si¢ z ogdélnymi terminami, funkcjonujgcymi
w dziedzinie transportu, bowiem jest on jednym z kluczowych dziatéw gospodarki narodowej, ztozo-
nych tak pod wzgledem ekonomicznym, organizacyjnym, jak i tez technicznym.' Uniwersalne pojecie
transportu w wymiarze czynnosciowym, z ktérym w nastepnych latach utozsamiato si¢ wielu autorow,
zaproponowat I. Tarski, ze jest to ,, proces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odlegtosé¢, czyli
przemieszczania osob, przedmiotow lub energii” > Nieco inne znaczenie temu okresleniu nadaje R.Kac-
perczyk, uznajacy, ze ,,jest to taka dziatalnosc¢ czlowieka, ktorej celem jest pokonywanie przestrzeni,
z wykorzystaniem odpowiedniej infrastruktury oraz srodkow transportowych”.? Stosowane do reali-
zacji tego zamystu zasoby ludzkie powinny postepowac zgodnie z przyjetymi regutami i zasadami
wypekiania tychze ustug transportowych.* Swoja definicje tego zagadnienia w ujeciu ekonomicznym
utozyli takze W. Rydzkowski 1 K. Wojewodzka — Krol, wyjasniajac ja tak, ze ,, dziatalnosé ta polega
na odplatnym swiadczeniu ustug, ktorych efektem jest przemieszczenie osob i tadunkow oraz tworzenie
ustug pomocniczych, bezposrednio z tym zwigzanych > Zjawisko to zachodzi w $cisle okreslonym cza-
sie 1 generuje pewng pule kosztow, ktore sg pokrywane przez wspomniane odptatnosci. Mozna zatem
powiedzie¢, ze transport jest najszerszym czynnikiem, jaki wystepuje w srodowisku, stanowionym
przez kazde miasto. Uchodzi on za wazny tacznik miedzy wieloma elementami, tj. mieszkancami,
praca, wypoczynkiem czy ustugami r6znych kategorii.”

' Wspdlczesne technologie transportowe, pod red. L. Mindura, Wydawnictwo Politechniki Radomskiej, Radom 2004,
s. 23

2 1. Tarski, Ekonomika i organizacja transportu mi¢dzynarodowego, PWE, Warszawa 1973, s. 11

*  R. Kacperczyk, Transport i spedycja, cz. 1. Transport, Difin, Warszawa 2010, s. 5

4 M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltynski, A. Krupa, Transport i spedycja, seria ,,Biblioteka Logistyka”, ILiM, Poznan
2008,s.9

> Transport, pod red. W. Rydzkowskiego i K. Wojewodzkiej-Krol, WN PWN, Warszawa 2005, s. 1

¢ J. Korczak, Logistyka. Infrastruktura. Sieci. Strategie, Wydawnictwo Uczelniane Politechniki Koszalinskiej, Koszalin
2013, s. 82

7 P.Belch, System sygnalizacji $wietlnej jako element infrastruktury logistyki miejskiej na przyktadzie miasta Rzeszow,
w: Procesy logistyczne. Wybrane aspekty organizacyjno — techniczne, pod red. J. Lewandowskiego, M. Sekiety
i . Jalmuzny, Wydawnictwo Politechniki £.6dzkiej, £.6dz 2012, s. 107



Dla wtasciwego skomunikowania miast niestychanie istotnym terminem wydaje si¢ by¢ system
transportowy, definiowany przez Elzbiete¢ Gotembska w ,,Kompendium wiedzy o logistyce” jako
, uporzgdkowana catos¢ wszystkich gatezi transportu, dzialajqca z wykorzystaniem infrastruktury,
na okreslonym obszarze, z uwzglednieniem roli i struktury czynnika ludzkiego, pomiedzy gateziowymi
powigzaniami wewnqtrz tej catosci oraz powigzaniami calego systemu transportowego z otoczeniem.
System ten sktada sie z podsystemow transportowych, utozsamianych najczesciej z galeziami trans-
portu, a z punktu widzenia rodzaju wtasnosci — z podsystemow publicznego i prywatnego ”.* Powinien
on by¢ jednolitym tworem pod wzgledem logicznym, organizacyjnym, ekonomicznym, technicznym
oraz technologicznym.’ Ponadto system transportowy jest jedna z czes$ci znacznie szerszego systemu
spoteczno — gospodarczego danego miasta czy regionu, za ktorg odpowiadaja sektory gospodarki tego
osrodka miejskiego, ludnos¢ lokalna, a takze $§rodowisko naturalne. Podmioty te sg posrednio badz
bezposrednio zwigzane ze sobg poprzez organ zarzadzania, koordynujacy ich funkcjonowanie.' Sam
system jest ztozony z elementéw: materialnych (tj. z sieci drogowe;j, srodkdw transportu oraz urzadzen
1 obiektow zaplecza technicznego) i niematerialnych (np. z zasad organizacji ruchu, przepiséw ruchu
drogowego 1 przepisoOw finansowych).!" Uzupelniaja go m.in. infrastruktura transportowa, majatek
obrotowy, czynnik ludzki czy tez relacje z otoczeniem zewnetrznym.'?

Wiasciwe wdrozZenie, a nastgpnie dziatanie systemu transportowego to podstawowe cele polityki
transportowej. W nawigzaniu do miast jest ona swego rodzaju zestawieniem zadan komunikacyjnych
wytyczonych przez lokalne organizacje i instytucje o charakterze publicznoprawnym, " majacych we-
dhug zamystu ich tworcoéw ksztattowac transport pasazerski i towarowy w obrebie konkretnego obszaru
miejskiego oraz oddziatywac na cato$¢ proceséw przewozowych."* Spoteczny wyboér dokonywanych
przedsiewzig¢ w zakresie rozwoju 1 funkcjonowania transportu powinien uwzglednia¢ rozne kryteria,
np. wptyw na §rodowisko naturalne, oszczgdno$¢ energii i pracy zywej czy preferencje spoleczne itp.'s
Na szczeblu jednostek samorzadu terytorialnego zazwyczaj przybiera ona posta¢ zwartego planu, ktory
opracowuje si¢ w oparciu o przeprowadzone badania, analizujace m.in. potoki pasazerdw, ich opinie
o jakosci ustug komunikacyjnych czy tez oceniajace uzyskane wyniki audytu miejskich jednostek orga-
nizacyjnych badz lokalnych przewoznikéw.'® Do kluczowych zadan polityki transportowe;j zalicza sig:
wspieranie samorzadéw miast we wprowadzeniu polityki zrOwnowazonego rozwoju, zahamowanie,
a nastgpnie odwrocenie niekorzystnych tendencji, ktore nastapity w efekcie przeksztalcen przestrzen-
nych oraz rozwoju systemow transportowych, a takze utrzymanie korzystnych zmian.'” Z kolei najistot-
niejszym celem wykorzystywania jej w osrodkach miejskich jest stworzenie takich warunkow, ktore
umozliwiatyby dziatanie w nich sprawnego, bezpiecznego, ekologicznego i ekonomicznego transportu,
wpisujacego si¢ jak najlepiej w strukture przestrzenng i funkcjonalng tych miast.'

Rozroznia si¢ wiele klasyfikacji transportu. Jeden z podzialow uwzglednia rozgraniczenie jednostek
terytorialnych, czyli obszarow rynkow, wérdd ktdérego wyodregbnia si¢ transport: migdzynarodowy,

8 Kompendium wiedzy o logistyce, pod red. E. Gotembskiej, WN PWN, Warszawa 2010, s. 107

M. Jaskiewicz, S. Lis¢ak, Wprowadzenie do systemow transportowych, Wydawnictwo Politechniki Swigtokrzyskiej,
Kielce 2013, s. 5

A. Giedry$, W. Starowicz, Zmiana modelu zarzadzania transportem zbiorowym w Lodzi, , Transport Miejski”,
nr 2/2004, s. 5

K. Towpik, A. Gotaszewski, J. Kukulski, Infrastruktura transportu samochodowego, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Warszawskiej, Warszawa 2006, s. 15

12 P. Belch, op. cit., s. 105

W. Grzywacz, K. Wojewodzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2005, s. 9

4 M. Szymczak, Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Poznah 2008, s. 37

W. Grzywacz, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1991, s. 20-21
Wspotczesne uwarunkowania rozwoju transportu w regionie, pod red. M. Michatowskiej, ,,Zeszyty Naukowe
Wydziatowe”, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego, Katowice 2013, s. 446

Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, pod red. B. Liberadzkiego i L. Mindura, Wydawnictwo
Instytutu Technologii Eksploatacji — Panstwowy Instytut Badawczy, Warszawa — Radom 2007, s. 456

Logistyka szansa rozwoju miasta i regionu na przyktadzie ziemi piotrkowskiej, pod red. W. Starzynskiej i W. J. Rogalskiego,
Naukowe Wydawnictwo Piotrkowskie, Piotrkow Trybunalski 2008, s. 269-270
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krajowy, regionalny oraz lokalny, nazywany tez miejskim.” W odniesieniu do tematu niniejszej pracy
szerszego omOwienia wymaga przede wszystkim ostatni z wymienionych rodzajow. Zdaniem O. Wyszo-
mirskiego pod pojeciem transportu miejskiego rozumie si¢ ,, regularny, publiczny transport zbiorowy
wykonywany na zlecenie samorzqdowego organizatora transportu wylgcznie na obszarze: jednej gminy;,
dwoch lub wiecej gmin na podstawie porozumien migedzygminnych, gmin tworzqcych miedzygminny
zwigzek komunalny” * Na podstawie tej interpretacji mozna stusznie twierdzi¢, iz okreslenie ,,miejski”
nie nalezy odbiera¢ dostownie, poniewaz przewozy te, poza miastem w jego granicach administra-
cyjnych, niejednokrotnie obejmuja sasiadujace z nim obszary podmiejskie.’ Ten typ transportu petni
ponadto jeszcze inng zasadniczg role, bowiem dostgpno$¢ komunikacyjna poszczegodlnych czesci
miasta wptywa znaczaco na rozwoj przestrzenny catej aglomeracji. Wielko$¢ metropolii w duzym
stopniu odbija si¢ na czasach przejazdow, zwigkszajacych si¢ przez odleglosci, ktore trzeba pokonac.”
Transport miejski dzieli sie na kilka gatezi, tj. na transport: samochodowy (autobusowy, trolejbusowy
1 indywidualny), szynowy (tramwajowy, kolejowy i metro), a takze wodny (przeprawy promowe),
cho¢ te ostatniag gataz w polskich warunkach spotyka si¢ coraz rzadziej.” Pewnym uzupeknieniem tej
klasyfikacji moze by¢ zyskujacy popularnos¢ transport rowerowy.

W ekonomice transportu miejskiego glownym przedmiotem zainteresowania jest transport zbio-
rowy. Jego cechami charakterystycznymi sg m.in.:

— przemieszczanie si¢ po statych, wyznaczonych trasach,

— duza liczba 0s6b przewozonych jednym s$rodkiem transportu,

— duza regularno$¢ przewozow komunikacyjnych,

— wspdlne finansowanie przez miasto i pasazerow,

— niski koszt transportowy przypadajacy na jednego podrdznego,

— potencjalny brak zachowania prywatnos$ci przez uzytkownikow.*

Priorytetem tego rodzaju transportu jest umozliwienie lokalnej spotecznosci dogodnego podrézo-
wania tak w obrebie miasta, jak i tez w strefie podmiejskiej, na trasach uruchomionych przez miej-
scowego przewoznika, za uiszczeniem stosownej optaty oraz przy zachowaniu nienaruszalno$ci zasad
przedstawionych w regulaminie przewozu 0sob 1 rzeczy, obowigzujagcym w kazdym przedsigbiorstwie
komunikacyjnym.> Transport publiczny, bedacy zamiennym okresleniem transportu zbiorowego,
stanowi przeciwienstwo dla transportu indywidualnego, ktory najczgsciej utozsamia si¢ z transpor-
tem samochodowym i cechuje si¢ on, np. specyficznymi warunkami komunikacyjnymi oraz brakiem
regularno$ci. Oba rodzaje transportu miejskiego (zbiorowy i indywidualny) przyjmuja wzgledem
siebie charakter substytucyjny i komplementarny.*

Inna klasyfikacja transportu, ktora ma swoje odzwierciedlenie rowniez w potrzebach przewozowych
mieszkancoéw miast, zaktada istnienie transportu towarowego (dotyczacego przewozu tadunkéw) oraz
transportu pasazerskiego. Druga z wymienionych opcji wigze si¢ z potrzebami, wynikajacymi z checi
czy konieczno$ci przemieszczenia si¢ z miejsca poczatkowego do miejsca koncowego danej podrozy,
przy wykorzystaniu srodka transportowego.”” Scisle powigzanym pojeciem z poprzednim terminem jest
pasazerski system transportowy, ktory definiuje si¢ jako uporzadkowany ogét ré6znych gatezi transpor-

19 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, pod red. O. Wyszomirskiego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2008, s. 13

2 Ibidem

2l Wybrane problemy nowoczesnej infrastruktury transportu drogowego, pod red. R. Koztowskiego, Wydawnictwo
Uniwersytetu £.odzkiego, £.6dz 2012, s. 94

22 D. Stawasz, Infrastruktura techniczna a rozw6j miasta, Wydawnictwo Uniwersytetu £.odzkiego, £.6dz 2005, s. 16

2 M. Szymczak, op. cit., s. 110

2 M. Kiba-Janiak, K. Cheba, An assessment of individual transport in the aspect of quality of life on the example of
selected medium sized cities, ,,Total Logistic Management”, nr 4/2011, s. 80

2 B. Grad, E. Ferensztajn-Galardos, R. Krajewska, Uwarunkowania przeptywu osob w miastach jako elementu logistyki
miejskiej, ,,Transport Miejski i Regionalny”, nr 12/2009, s. 15

26 Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 14

27 J. Szoltysek, Logistyczne aspekty zarzadzania przeptywami osob i tadunkéw w miastach, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej, Katowice 2005, s. 110
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tu, uzupehiajacych si¢ wzajemnie oraz wspotdziatajacych z otoczeniem na konkretnym obszarze w celu
realizacji potrzeb komunikacyjnych jego uzytkownikéw przy uwzglednieniu istniejacych migdzy nimi
zwigzkdw, ich atrybutow, wykorzystywanych przez polityke transportowa.” Na podstawowe elementy
pasazerskiego systemu transportowego sktadaja sie: infrastruktura gatezi transportu, srodki transpor-
towe, zasoby ludzkie, czynniki ekonomiczne, instytucje czy tez regulacje organizacyjno — prawne.*

Najbardziej kluczowym zagadnieniem kojarzonym z transportem miejskim jest system komuni-
kacji miejskiej uznawany za catoksztatt przewozéw mieszkancoOw na terenie miasta i okolic.* Jego
pierwszorzednym zadaniem jest uzyskanie maksymalnego poziomu obstugi klientow (w ramach
swiadczonych ustug transportowych) przy poniesieniu powstatych kosztow globalnych lub minimali-
zowanie naktadow pieni¢znych przy okreslonym poziomie obstugi.’’ Komunikacja zbiorowa powinna
by¢ dostosowana do potrzeb przewozowych, jakie zgtasza lokalna ludno$¢ oraz jakie realizuje si¢
w powigzaniu z faktycznie odnotowywana wielko$cia popytu na takie ustugi komunikacyjne w da-
nej metropolii.> Dzialania te s3 wykonywane na rynku komunikacji miejskiej, bedacym rynkiem
czastkowym, ktory wyrdzniaja:

— ustugi transportowe w ramach przewozu podréznych jako przedmiot wymiany;

— miejskie przedsigbiorstwa komunikacyjne jako producenci tych ustug i gospodarstwa domowe jako
ich nabywcy;

— lokalny zasigg przestrzenny skupiony w obrebie jednego badz kilku miast stanowiacych aglomeracje

z obszarami podmiejskimi organicznie powigzanymi z miastami.*

Na rynku tym ma miejsce caly czas dynamiczny postep. Jest on spowodowany ciggtymi zmianami
oczekiwan podroéznych wzgledem transportu publicznego, wynikajacymi m.in. z rozwoju przestrzen-
nego czy funkcjonalnego miast, odmiennego stylu Zzycia miejscowej spoteczno$ci oraz wdrazanych
technologii transportowych, w tym i tez alternatywnych sposobow zaspokajania potrzeb przewozowych.
Tym samym ustugi komunikacji zbiorowej podlegaja nieprzerwanym modyfikacjom, odzwierciedla-
jacym proces adaptacji rynkowej.*

Aby transport miejski mogl wlasciwie funkcjonowaé¢ na wspomnianym rynku, konieczne jest wska-
zanie podmiotow bezposrednio odpowiadajacych za jego nadzor, czyli organizatorow i operatoréw
transportowych, ktérych wzajemna wspotpraca sprowadza si¢ do opracowania sprawnego systemu
komunikacyjnego w danej miejscowosci. Ich wyjasnienia w jezyku prawnym sa zawarte w Ustawie
z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym. Definicja organizatora publicz-
nego transportu zbiorowego mowi, iz jest on ,, wlasciwg jednostkq samorzgdu terytorialnego albo
ministrem witasciwym do spraw transportu, zapewniajgcym funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego na danym obszarze” . Przewaznie t¢ rol¢ pelni zarzad transportu miejskiego, ktory ma
ksztattowac strukture podazowa rynku lokalnego, zapewniajaca stosowne warunki do nieustannego
rozwoju ustug przewozowych w miescie w dhuzszej perspektywie czasu. Glownymi zadaniami or-
ganizatora s3: przygotowanie oferty transportowej dla mieszkancow, wytonienie i $cista wspolpraca
z operatorami, dozoér nad przystankami, kolportaz biletéw, zapewnienie jak najlepszej informacji
o ofercie 1 jej promocja.*

2 J. Laskowska, Rola transportu pasazerskiego i uwarunkowania jego rozwoju w regionach, ,,Transport Miejski
i Regionalny”, nr 11/2008, s. 20

¥ Ibidem

3 O. Wyszomirski, Substytucja i komplementarno$¢ indywidualnej i zbiorowej komunikacji miejskiej, ,,Zeszyty
Naukowe, Rozprawy i Monografie”, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk, nr 107/1988, s. 10

31 D. Stawasz, op. cit., s. 16

32 B. Grad, E. Ferensztajn-Galardos, R. Krajewska, op. cit., s. 19

3 D. Rucinska, A. Rucinski, O. Wyszomirski, Zarzadzanie marketingowe na rynku ustug transportowych, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2004, s. 248

3 Nowoczesne produkty na rynku ustug transportowo — spedycyjno — logistycznym, pod red. B. Kos, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej, Katowice 2003, s. 273

35 Art. 4 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13),
s. 4

3¢ Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — przemiany — rozwoj, pod red. D. Rucinskiej, PWE, Warszawa
2012, 5. 300

12



Z kolei operatorem publicznego transportu zbiorowego jest natomiast ,, samorzqdowy zaktad
budzetowy oraz przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu osob, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o swiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie ">’
Zastosowanie podziatu na organizatorow oraz operatoréw komunikacji zbiorowej wptywa na podmio-
towa stron¢ rynku, umozliwiajac:

— elastyczne dopasowanie oferty przewozowej do zgtaszanego popytu,
— ciagla kontrol¢ pozycji rynkowej operatorow,

— techniczno — eksploatacyjne modyfikowanie systemu transportowego,
— sukcesywne pozyskiwanie badz tracenie zadah przez operatorow.

Podobne obowiazki, jak na operatorze, spoczywaja takze na przewozniku, ktory jest postrzegany
jako ,,przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w zakresie przewozu
0sob na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu”.* Rdznica migdzy tymi dwoma podmiotami
polega jednak na tym, iz przewoznik nie podpisuje umowy z organizatorem transportowym oraz nie
musi przestrzegac regulacji, jakie ten ustanowit na danym terenie. Nalezy tez podkresli¢, Zze prywatni
przewoznicy nie wchodza w sklad zintegrowanego systemu transportu i nie majg uprawnien do rozma-
itych przywilejow, jakie sa nadawane operatorom (np. prawa do rekompensaty).* Zatem na podstawie
ukazanych powigzan mozna stwierdzi¢, ze nie kazdy przewoznik ma prawo petni¢ role¢ operatora
publicznego transportu zbiorowego, ale za to kazdy operator jest przewoznikiem. W zaleznos$ci od
przyjetej strategii organizacji i zarzadzania transportem publicznym rynek komunikacji zbiorowej
po stronie podazy przyjmuje posta¢ jednej z modelowych form rynkowych, tj. monopolu (dzialalnos¢
jednego duzego przewoznika), oligopolu (dziatalnos¢ kilku $rednich przewoznikow) badz polipolu
(dziatalno$¢ wielu matych przewoznikow). Tymczasem po stronie popytu struktura podmiotowa od-
znacza si¢ trwatym charakterem, a z ustug komunikacyjnych w danym o$rodku miejskim korzysta
bardzo liczna grupa niezaleznych od siebie podmiotow.*

1.1.2. Rola infrastruktury dla uslug transportowych w miastach

Aby transport miejski mogt jak najlepiej zaspokaja¢ potrzeby komunikacyjne lokalnej spoteczno-
Sci, konieczne jest stworzenie i przekazanie do dyspozycji organizatorow i operatoréw odpowiednio
rozwini¢tej infrastruktury, ktorej poczatkdw nalezy doszukiwacé si¢ w terminologii wojskowe;j, gdzie
jej thumaczenie wywodzi si¢ od dwoch tacinskich stow: infra — pod, ponizej oraz struktura —budowa,
co w potaczeniu daje ,,podbudowe”, stanowigcg fundamentalng strukture okreslonego uktadu, a takze
,.szkielet, krwiobieg” gospodarowania cztowieka.* Infrastructure w jgzyku francuskim kojarzy si¢ nato-
miast z urzadzeniami uzytecznosci publicznej.* W licznych publikacjach polskich autor6w mozna za to
znaleZ¢ definicj¢ infrastruktury, nawigzujaca poniekad do powyzszych wyjasnien, ktora jest prezentowana
jako ,,0g6t podstawowych urzqdzen i instytucji koniecznych do prawidtowego funkcjonowania gospo-
darki” * Jej kluczowa whasciwoscig jest immobilnos¢, tzn. niemozliwo$¢ przemieszczania obiektow
infrastrukturalnych.* Dzigki swojej niepodzielnosci technicznej i ekonomicznej oraz innym cechom,
np. dlugiemu okresowi powstawania, a nastgpnie zywotnos$ci i ich konsekwencjom ekonomicznym —

37 Art. 4 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym ... (Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13), s. 4

3 Polski ..., pod red. D. Rucinskiej, op. cit., s. 303

3 Art. 4 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym ... (Dz. U. 2011, Nr 5, poz. 13),s. 5

4 M. Kruszyna, Wybrane aspekty ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ,,Przeglad Komunikacyjny”, nr 1-2/2011,
s. 58

4 Polski ..., pod red. D. Rucinskiej, op. cit., s. 298

2 A. Wojcieszak, Infrastruktura logistyczna, Biblioteka Pomocy Dydaktycznych, £.6dz 2012, s. 10

# K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2008, s. 12

# W. Kopalinski, Stownik wyrazow obcych i zwrotéw obcojezycznych, Wiedza Powszechna, Warszawa 1990, s. 229

4 Kompendium wiedzy o logistyce, pod red. E. Gotembskiej, op. cit., s. 302
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wysokiej majatkochtonnosci oraz kapitatochtonnosci, rzadko przeprowadzane sa w niej modyfikacje,

dlatego stanowi ona uzyteczne podtoze do unifikacji pozostatych czesci systemu transportowego,

ktore powinny by¢ zsynchronizowane z jej parametrami.*® Infrastruktura ma niebagatelne znaczenie
dla ustug transportowych, gdyz jej niska jako$¢, a czasami nawet jej catkowity brak moze rzutowaé
na zdecydowane pogorszenie efektywnosci przedsigbiorstw komunikacyjnych.” Pod tym wzgledem

w Polsce jest jeszcze bardzo duzo do zrobienia, stad liczne grono krajowych ekspertdéw mowi jednym

glosem i zaleca nieustanne inwestowanie w rozwoj funkcjonalnej oraz nowoczesnej infrastruktury.*

Wsrod wielu rodzajow tego zagadnienia trzeba wspomnie¢ o infrastrukturze transportu miejskie-
go, bedacej grupa elementow, jakie sktadajg sie na sie¢ transportowa miasta.* Podstawowymi cztonami
zaliczanymi do tego zbioru sg m.in. ulice oraz ich wyposazenie techniczne, linie (drogi, jezdnie) auto-
busowe ze swoim zapleczem, jak rowniez linie (tory) tramwajowe z catg baza.* Wspomniane zaplecze
systemu infrastrukturalnego komunikacji zbiorowej mozna podzieli¢ na bardziej szczegdtowe ogniwa,
tj. trasy, przystanki, stacje koncowe (petle), wezty przesiadkowe (integracyjne) badz zajezdnie.”

W literaturze fachowej wymienia si¢ kilka znaczacych klasyfikacji infrastruktury, aczkolwiek jed-
nym z najistotniejszych kryteriow, patrzac przez pryzmat transportu miejskiego jako tematu niniejszej
pracy, jest to rozrozniajace:

— infrastrukture liniowa, czyli urzadzenia przesytlowe oraz sie¢ drog transportowych,* obejmujaca
wydzielone pasy na danym terytorium, przeznaczone tak do ruchu badz postoju pojazdow, jak i tez
do ruchu pieszych z potozonymi w ich ciggu obiektami inzynierskimi, zatokami pojazdowymi, pla-
cami, a takze mieszczacymi si¢ na wydzielonym pasie obszaru drogami zbiorczymi, chodnikami,
Sciezkami rowerowymi, drzewami, krzewami i urzadzeniami technicznymi, prowadzacymi oraz
zabezpieczajacymi ruch,®

— infrastrukture punktowa, dotyczaca ogdlnie weztow i1 punktdéw transportowych wraz z komplek-
sowym wyposazeniem i sprzetami. Tworza ja wyodrebnione przestrzennie obiekty infrastrukturalne
dostosowane do stacjonarnej obstugi: pasazerow (dworce, stacje dworcowe i przystanki), tadunkow
(ogdlnodostepne wytadownie, stacje, place i punkty przetadunkowe) czy tez srodkdéw przewozowych
transportu samochodowego (stacje techniczne 1 stacje zaopatrzenia materialowo — technicznego
pojazdow).ss
W ramach podsumowania powyzszego wstepu teoretycznego, nalezy stwierdzi¢, ze transport miejski

petni niepodwazalng role¢ w cato$ciowej strukturze transportu, poniewaz odpowiada on za efektywny

przepltyw potokdéw pasazerskich w metropoliach, gdzie zard6wno zaggszczenie lokalnej spoteczno$ci
na stosunkowo nieduzym obszarze, jak i tez zapotrzebowanie mieszkancow na ustugi przewozowe
0siggaja najwyzszy poziom. Niekompetentne zarzadzanie systemem transportowym w miastach moze
spowodowac kolejne problemy. Trzeba zatem oczekiwac, ze w niedalekiej przysztosci transport zbio-
rowy bedzie jeszcze ,,bardziej inteligentny”, aby tym samym mogt on lepiej eksploatowa¢ dostepna
infrastrukture 1 pojazdy czy precyzyjniej dociera¢ do potencjalnych uzytkownikoéw.* Do realizacji tych
celéw niezbedne sg ciggle inwestycje w sprawna i atrakcyjng infrastrukturg transportu miejskiego, ktora

% W. Rydzkowski, Ustugi logistyczne, seria ,,Biblioteka Logistyka”, ILiM, Poznan 2007, s. 106

47 Efektywno$¢ transportu w teorii i w praktyce, pod red. M. Michatowskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej,
Katowice 2010, s. 142

#  Logistyka w Polsce. Raport 2007, pod red. I. Fechnera i G. Szyszki, seria ,,Biblioteka Logistyka”, ILiM, Poznan 2008,
s. 21

#J. Szottysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2007, s. 158

30 H. Karbowiak, Podstawy infrastruktury transportu, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Humanistyczno — Ekonomicznej,
1.6dz 2009, s. 105

3 Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 34

2 A. Kozlak, Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2010, s. 34

33 Transport, pod red. W. Rydzkowskiego i K. Wojewddzkiej-Krol, op. cit., s. 39

3% A. Kozlak, Ekonomika ..., op. cit., s. 34

% Transport, pod red. W. Rydzkowskiego i K. Wojewodzkiej-Krol, op. cit., s. 39

¢ J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu transportu miejskiego, Instytut
Spraw Obywatelskich, £.6dz 2008, s. 39

14



bedzie w stanie konkurowa¢ z samochodami osobowymi, szczegolnie w duzych miejscowos$ciach,
gdzie ich nieustanny wzrost udziatu w obstudze przewozéw miejskich jest najpowazniejsza przyczyna
probleméw komunikacyjnych.”’

1.2. Finansowanie dzialalnosci komunikacji zbiorowej
1.2.1. Charakterystyka Zrodel finansowania transportu miejskiego

Wiasciwe funkcjonowanie transportu publicznego w miastach uzaleznione jest nie tylko od popytu
na ustugi przewozowe czy odpowiednio dostosowanej przez podmioty zarzadzajace podazy, ukierunko-
wanej na potrzeby transportowe lokalnej spotecznosci, ale i rowniez zalezy ono od dysponowania $rod-
kami finansowymi, ktorymi sg pokrywane wszelkie koszty utrzymania, co tez daje gwarancje dalszego
rozwoju komunikacji miejskiej w poszczegolnych miastach. Im wigksza jest dana metropolia oraz im
mniej obstuguje ja przewoznikow, tym bardziej potrzebne sg tym przedsigbiorstwom komunikacyjnym
zasoby finansowe do utrzymania nalezytego poziomu jako$ci oferowanych ushug transportowych.

Najwazniejsza cz¢$¢ funduszy, jakie operatorzy publicznego transportu zbiorowego przeznaczaja
na swoja dziatalno$¢, stanowia ich przychody wyliczane na podstawie rdéznicy generowanych przez
nich przychodow i1 wydatkow. Wyrdznia si¢ nastepujace rodzaje przychodéw, ktérymi gospodaruja
miejskie zaktady przewozowe:

— przychody ze sprzedazy uslug — sg one utozsamiane z warto§ciami uzyskanych oraz naleznych

kwot, jakie wynikajg ze sprzedazy ustug w poszczeg6lnym okresie obrachunkowym (np. w ciggu

roku obrotowego).® Wystepuja one w dwodch formach:

» przychoddw osiagnietych ze sprzedazy biletow i dodatkowych optat, ktore przewidziano w obo-
wiazujacej taryfie komunikacyjnej (trzeba jednak w tym miejscu zaznaczy¢, ze przychody
z biletow 1 optat dodatkowych nie uznaje si¢ za dochody organizatoréw transportu miejskiego,
bowiem s3 one przekazywane wraz z innymi przychodami do budzetu gminy, ktora zarzadza
dang jednostke i zapisywane ostatecznie jako dochody tej gminy). Do gtownych determinant
generujacych przychody ze sprzedazy biletow naleza:

% struktura systemu taryfowego, ktora okresla rodzaj taryfy, wysokos$¢ cen oraz udziat podroz-

nych w odniesieniu do uprawnien do ulgowych i bezptatnych przejazdow,

+ polityka marketingowa organizatoréw i przewoznikow przyblizajaca mieszkancom korzysci

z jazdy transportem zbiorowym,

+ zakres oraz charakter kontroli biletowej decydujaca o liczbie tzw. ,,gapowiczow”, czyli 0s6b

podrézujacych bez waznych biletow,

% polityka transportowa samego miasta nadajaca priorytetowos$¢ komunikacji miejskiej w przy-

jetym systemie transportowym;

» przychodéw ze sprzedazy organizatorom przez operatorow oferowanych ushug przewozowych,
aczkolwiek sytuacja ta zachodzi wowczas, gdy w systemie organizacji i zarzadzania rozdzielono
funkcje organizatora oraz wykonawcy ustug przewozowych. Przychody uzyskiwane ze sprzedazy
tych ustug s3 zazwyczaj oparte na jednym albo kilku miernikach, posréd ktorych za najistot-
niejszy parametr uznawany jest wozokilometr komunikacyjny. Do standardowych czynnikow
majacych wptyw na jego ceng zalicza si¢:

% rodzaj srodka transportu,

% intensywnos$¢ wykorzystania taboru,

+ $rednig predkos¢ eksploatacyjna;®
dotacje — s3 dofinansowaniem dziatalnosci komunikacji miejskiej ze srodkéw publicznych miasta
lub gminy. Dotacje uznaje si¢ za wydatek budzetowy, dlatego wymagane jest wcze$niejsze zaplano-

v

7 Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 44
8 W. Pazio, Jak gospodarowac¢ finansami. Ekonomiczne podstawy biznesu, WN PWN, Warszawa 1994, s. 25
Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 191-192
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wanie ich wielko$ci na poczet transportu publicznego, co jest podyktowane procedura uchwalania

budzetu. Tym samym posiadaja one charakter planowy, a nie wynikowy. Proces planowania ich

wysokosci odbywa si¢ przy uwzglednieniu poziomu dofinansowania w minionym okresie obra-
chunkowym oraz przewidywanych zmian, do jakich moze doj$¢ tak w ofercie przewozowej, jak

1 tez w otoczeniu spoteczno — gospodarczym komunikacji zbiorowej.* Po przyznaniu ustalonego

pulapu dotacji przekazuje si¢ je nastgpnie organizatorowi lub od razu operatorom wykonujacym

ustugi przewozowe. W praktyce wyrdznia si¢ kilka réznorodnych sposobow i tytutéw ich udzielania:

» sktadka dla zwigzku komunalnego petnigcego role organizatora transportowego przekazana
na pokrycie réznicy pomi¢dzy dochodami osiagnigtymi ze sprzedazy biletéw a kosztami,

» zaplata za ushugi komunikacyjne, jakie na rzecz miasta wyswiadczyt organizator badz operator
transportu miejskiego,

» dotacja dla zaktadu budzetowego, ktory jest organizatorem lub operatorem,

» finansowanie zadania gminy przeprowadzonego przez jednostke budzetowa (tj. organizatora
badz operatora ustug transportowych).¢!

Przewoznicy pracujacy na zlecenie organizatora nie uzyskuja od niego dotacji. Otrzymywane od
tego podmiotu zarzadzajacego fundusze stanowig wytacznie zaptate za wykonywane ustugi. Dlatego
operatorzy nie dzielg srodkow pieni¢znych z tytulu ich zrodta na przychody ze sprzedazy biletow
oraz dotacje.

W Polsce cigzar dotowania komunikacji zbiorowej spoczywa tylko i wylacznie na samorzadach
gminnych, gdyz panstwo nie jest w stanie zagwarantowa¢ takiego wsparcia finansowego, jakiego
wymaga dalszy, nieustanny rozwoj transportu publicznego w polskich miastach.

— przychody operacyjne, niezwiazane z podstawowa dziatalnoscia przewoznikéw — w tej grupie
znajduja si¢ przychody:

» ze sprzedazy Srodkow trwatych, bedacych whasnoscig przedsigbiorstwa komunikacyjnego, np.

urzadzen, maszyn czy $rodkow transportu,

» wynikajace z rozwigzywania rezerw (odnosza si¢ one do zasobow finansowych zarezerwowanych
na przedawnione, umorzone albo nie$ciggalne naleznosci, ktore ostatecznie zostaly czgsciowo
badz catkowicie uregulowane),

» uzyskane z odszkodowan, jakie wyptacity, np. towarzystwa ubezpieczeniowe,

» ze $wiadczonych ustug zaplecza technicznego,

» z reklam widniejacych m.in. na pojazdach lub wewnatrz nich;

— przychody finansowe — zaliczane sa do nich wszelkie kwoty osiggane poprzez operacje finanso-
we, jakie prowadzg przewoznicy. Sktadaja si¢ na nie, np. lokaty wlasnych funduszy pieni¢znych
na oprocentowanych kontach bankowych, akcje, obligacje, a takze udziaty w kapitatach innych
podmiotéw gospodarczych.®
W przypadku niektorych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej system finansowania transportu

publicznego bywa bardzo rozbudowany. Przyktadowo we Francji jeszcze kilka lat wstecz zaktadat on

trzy podstawowe filary finansowania:

— wplywy z dystrybucji biletow (23%),

— dotacje publiczne otrzymywane z samorzadéw lokalnych (36%) i budzetu panstwa (2% — jedynie
na inwestycje),

— oplaty na transport, stanowigce podatek od przedsiebiorstw dziatajacych w danym miescie oraz
zatrudniajacych co najmniej 9 pracownikow (pozostate 39%).5

8 Zarzadzanie komunikacja miejska, pod red. O. Wyszomirskiego, Gdanska Fundacja Ksztatcenia Menedzerow, Gdansk
1999, s. 103

¢ G. Dydkowski, R. Tomanek, Systemy finansowania jako czynnik integracji miejskiego i regionalnego transportu
w Polsce, Zbior referatéw konferencji ,,Integracja lokalnego i regionalnego transportu zbiorowego. Szanse i bariery”,
IGKM, Kielce-Warszawa 2005, s. 92

¢ Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 193-194

0 Ibidem, s. 193

¢ T. Dyr, A. Pastuszka, Zarzadzanie transportem regionalnym w wybranych krajach europejskich, ,,Transport Miejski
i Regionalny”, nr 12/2004, s. 3-4

16



Aby mozliwe bylo czerpanie przychodéw z dziatalno$ci ustugowej przez podmioty zarzadzajace
publicznym transportem zbiorowym, konieczne jest podejmowanie inwestycji, majacych na celu ciagle
doskonalenie oferowanych ustug przewozowych w poszczego6lnych miastach. Jednak realizacja takich
przedsigwzie¢ inwestycyjnych stanie si¢ w petni wykonalna, gdy jednostki te beda w posiadaniu od-
powiedniej sumy kapitatu, gwarantujacej pokrycie kosztow ich przeprowadzenia, co w rzeczywistosci
nie zawsze jest takie proste do osiggnigcia. W zwigzku z tym przewoznicy niejednokrotnie s3 zmuszeni
do korzystania z wigkszej liczby zrodet finansowania, dajac sobie tym samym szans¢ na nieustanny
rozwoj na lokalnym rynku transportowym. Wypehnienie zadan inwestycyjnych jest utatwione, kiedy
dany przewoznik cechuje si¢ stabilno$cig finansowa, a nawet zdolnoscig do generowania nadwyzek
pienieznych. Wsréd szeroko rozumianych Zrdédel finansowania zaktadéw komunikacyjnych, bedacych
spotkami prawa handlowego, nalezy wskaza¢:

— finansowanie wlasne — jest uzaleznione od kondycji finansowej konkretnego przewoznika, ponie-
waz wigze si¢ ono z wlasnymi funduszami. Do Zrddet zasilajacych ten rodzaj utrzymania zaliczaja
si¢: zyski zatrzymane, amortyzacja, emisja akcji badZ zwigkszenie liczby udziatow, a takze aporty
pieni¢zne oraz rzeczowe wlascicieli;

— finansowanie obce — odnosi si¢ do funduszy zewngtrznych, przybierajacych czesto charakter zwrotny.
Przyktadowymi zrédtami w tej grupie sa: pozyczki i kredyty (bankowe, kupieckie), emisja obligacji,
leasing, dotacje z finansow publicznych czy bezzwrotne $rodki pomocowe.

Jednak na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat w finansowaniu dziatalnosci przedsigbiorstw komu-
nikacyjnych szczeg6lnie pomocne okazujg si¢ by¢ $rodki finansowe przyznawane z funduszy Unii
Europejskiej. Dotacji unijnych udziela si¢ przede wszystkim takim podmiotom, ktére maja jasng wizje
rozwoju oraz mozliwos$ci do jej realizacji.*

Od niedawna coraz czgs$ciej zauwaza si¢ na rynku takze inne, nowe tendencje w finansowaniu ustug
transportu zbiorowego, np. poprzez:

— gromadzenie funduszy publicznych na doskonalenie infrastruktury transportowe;j,

— zawieranie umow partnerstwa publiczno — prywatnego do realizowania przedsigwzi¢¢ umozliwia-
jacych rozwoj,

— finansowanie dziatalno$ci operatorskiej przy wykorzystaniu rozwigzan umownych, ktore precyzuja
oraz dzielg ryzyko dzialan na publiczne wladze i ustugodawcow.”

Piszac na temat roznych rodzajow przychodow, jakie uzyskuja przedsigbiorstwa komunikacyjne,
nie mozna zapomnie¢, iz generujg one rowniez okreslone koszty. Jak si¢ okazuje, pojecie to w komu-
nikacji miejskiej jest niejednorodne. W ramach szeroko pojetego transportu publicznego obejmujacego
wszystkie zmechanizowane przemieszczenia pasazerskie w zakresie obszaru zurbanizowanego trzeba
wyr6zni¢ kilka rodzajow kosztow:

— koszty wlasne — ponoszone przez organizatoréw i operatoréw komunikacyjnych, posrod ktorych
wyodrebnia si¢: amortyzacj¢, materialty pedne, ogumienie, oleje i smary, energi¢, materiaty pod-
stawowe, pozostate materialy i przedmioty nietrwate, naprawy eksploatacyjne i remonty, ptace
1 narzuty na ptace, umundurowanie, delegacje stuzbowe, koszty wydzialowe, koszty ogodlnoza-
ktadowe, koszty sprzedazy oraz pozostate koszty bezposrednie itp. Nosnikami kosztow wlasnych
sa: wozokilometr (praca pojazdu w ramach kilometra) lub wozogodzina (praca pojazdu w ciagu
godziny), sam pojazd i jego trasa. Analiza czynnikow wptywajacych na t¢ grupe kosztow wymaga
ich podziatu na zalezne od danych no$nikow, tj. na zalezne od liczby: wykonanych wozokilometrow,
wykonanych wozogodzin, eksploatowanego taboru oraz od dtugosci eksploatowanych tras;

— koszty infrastruktury transportowej — zawierajace koszty jej budowy oraz utrzymania, za ktorych po-
krycie nie sg bezposrednio odpowiedzialni uzytkownicy, lecz panstwo oraz samorzady terytorialne;

% D. Ttoczynski, Metody finansowego wspierania rozwoju small businessu, ,,Ekonomika i Organizacja Przedsigbiorstw”,
nr 12/1999, s. 21-23

% A. Kozlak, Ekonomika ..., op. cit., s. 169

¢ R. Tomanek, Finansowanie rozwoju transportu miejskiego w Polsce po akcesji do Unii Europejskiej. Nowe szanse
i nowe wymagania, ,,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, nr 72/2003, s. 13

8 Zarzadzanie ..., op. cit., s. 79-83
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— koszty zewnetrzne — sktadajace si¢ z kosztow srodowiskowych czy kosztow wypadkow transporto-
wych. Tym samym wigza si¢ one z negatywnymi dla srodowiska naturalnego, a takze zycia czlowieka
nastepstwami dziatalnosci transportu, np. z emisjg hatasu, zajeciem terenu, zanieczyszczeniem po-
wietrza, wody 1 gleby czy zdarzeniami drogowymi, ktore nie sg pokryte przez system ubezpieczen
1 odszkodowan. Ponoszg je nie tyle przewoznicy, co podmiot trzeci, tzn. 0ogét spoteczenstwa. Celem
obliczania tej grupy kosztow jest ich internalizacja, oznaczajaca przypisywanie ujemnych skutkéw
transportu miejskiego tym podmiotom, ktdre je wywoluja oraz sg za nie odpowiedzialne. Dzigki
takowej internalizacji kosztow zewnetrznych coraz czgsciej zmierza si¢ do wlasciwych regulacji
ekonomiczno — fiskalnych, ktore maja naktoni¢ uzytkownikow do wyboru innego, bardziej przy-
jaznego dla srodowiska i ludzi sposobu podrézy;®

— koszty czasu — dziatalno$¢ komunikacji zbiorowej jest powigzana z czasem pasazerow. Zrdznico-
wanie dtugos$ci czasu przemieszczania si¢ w relacji ,,od drzwi do drzwi” w uzaleznieniu od danego
srodka przewozowego badz sposobu podrézy, sktania do traktowania czasu pochtonietego przez
transport publiczny jako kosztu jego funkcjonowania. Liczne badania wskazuja na to, ze podrdzni
przyktadaja odmienng warto$¢ do czasu mijajacego im podczas jazdy oraz do czasu spedzanego
poza srodkiem transportowym (czyli czasu dojscia, oczekiwania i przesiadania si¢);”

— koszty kongestii — powstaja one w wyniku niedoboru zdolnosci przepustowej infrastruktury. Ich
najwiekszg cze$¢ stanowig koszty powiazane z czasem podrdzy. Drugim, réwnie znaczacym rodza-
jem tej grupy kosztow jest przyrost kosztow eksploatacyjnych taboru komunikacji zbiorowej, ktory
dodatkowo obejmuje koszty paliwa i energii, zwigkszone ptace, wzrost kosztoéw zuzycia srodkoéw
transportu publicznego oraz koszty remontow 1 konserwacji pojazdow. W dtuzszej perspektywie
czasu przy braku dziatah majacych na celu skutki tego zjawiska, niejednokrotnie potrzebne jest
zaangazowanie wigkszej liczby taboru. Zattoczenie drogowe powoduje zwigkszenie kosztow
eksploatacji pojazdow z powodu wydtuzania si¢ ich czasu pracy przewozowej i pogarszania si¢
warunkow tej eksploatacji. Wedlug szacunkow koszty kongestii w tacznej strukturze kosztow wy-
korzystania pojazdow na obszarze aglomeracji miejskich ksztaltujg si¢ na poziomie ok. 15 —20%.
Warto zaznaczy¢, ze nat¢zenie ruchu ulicznego ma tez swoj udziat we wspomnianych kosztach
zewngtrznych, a konkretniej mowiac w kosztach zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego, hatasu
1utrzymania infrastruktury transportowej. Szczegolnie wzrost kosztow z racji zwigkszania si¢ iloci
uzytkownikéw infrastruktury jest znaczny, gdy wykorzystanie dostgpnej infrastruktury w danej
jednostce czasu zbliza si¢ do dopuszczalnego poziomu z jej wzgledow technicznych. Koszty kon-
gestii trzeba takze rozpatrywaé w kategoriach kosztu przecigtnego oraz krancowego. Zwrdcenie
uwagi na t¢ grupe kosztow wystepujacych w transporcie zbiorowym ma przede wszystkim na celu
podkreslenie skali tego problemu, zwtaszcza w duzych miastach, gdzie dochodzi do masowego
rozwoju motoryzacji indywidualnej. Aczkolwiek mozliwe jest ich minimalizowanie m.in. przez
odpowiedni podziat zadan przewozowych.”

Czestym problemem miejskich przedsigbiorstw komunikacyjnych sg trudnos$ci z doktadnym okre-

Sleniem wysokosci podanych rodzajow kosztow. Stad ich warto$ci miewaja charakter umowny 1 sa

przyblizane poprzez poréwnanie z wczes$niej ponoszonymi kosztami.

1.2.2. Fundusze unijne w finansowaniu transportu publicznego

Z chwilg wejscia Polski do struktur unijnych coraz popularniejszym, zewnetrznym zrodtem finan-
sowania transportu miejskiego zaczely sie stawac §rodki finansowe, pochodzace z budzetu Unii Euro-
pejskiej. Ich pozyskiwanie musi by¢ poprzedzone zlozeniem starannie przygotowanych dokumentow
aplikacyjnych m.in. wnioskéw do projektow. W omawianym zakresie tematycznym dofinansowania
unijne bardzo czgsto przekazywane sg na rzecz inwestycji infrastrukturalnych oraz taborowych, kto-

% Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 137
0 Zarzadzanie ..., op. cit., s. 86-87
' Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 143-144
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rych jednym z kluczowych celow jest ochrona $rodowiska naturalnego. Unia Europejska najch¢tniej

dotuje plany, jakie dotycza:

— transportu szynowego, a w gldwnej mierze komunikacji tramwajowej oraz kolei miejskich lub aglo-
meracyjnych,

— transportu, opierajacego si¢ na alternatywnych wzgledem ropy i jej pochodnych zrodtach energii
(zalecane jest stosowanie gazu albo energii elektrycznej),

— inteligentnych systemow sterowania ruchem,

— rozwigzan infrastrukturalnych, utatwiajacych integracj¢ mozliwie wszystkich form transportu
na terenach zurbanizowanych.”

Po bezposrednim wejsciu Polski do Unii Europejskiej finansowanie komunikacji zbiorowej odby-
wato si¢ poprzez Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego (ZPORR), w ramach
ktorego znajdowato si¢ Dziatanie 1.6: ,,Rozw0j transportu publicznego w aglomeracjach” (lata 2004
—2006). Aczkolwiek o $rodki unijne z tego programu miaty prawo ubiega¢ si¢ jedynie metropolie,
ktorych liczba ludnos$ci przekraczata 500 tys. osob, dlatego szans¢ pozyskania dotacji z tej transzy
funduszy strukturalnych otrzymata rowniez spelniajaca ten wymog aglomeracja todzka.” Warunkiem
koniecznym do ubiegania si¢ o wsparcie finansowe z budzetu Unii bylto sporzadzenie, a potem za-
twierdzenie uchwala Rady Miasta ,,Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego”, ktory
obowigzywalby przynajmniej od 2004 do 2008 roku. Priorytetem powstania takiego dokumentu byto
wskazanie projektéw, za pomoca ktérych udatoby si¢ wypeti¢ zatlozone cele dziatania. Duza liczba
wnioskow, jakie wowczas ztozono w odniesieniu do Dziatania 1.6, dotyczyta transportu zasilanego
przez energi¢ elektryczng (np. w Lodzi zakupiono z tej puli nowe tramwaje). W koncowym rezultacie
unijne dofinansowanie osiggneto poziom 167,894 min euro, za$ prég maksymalnego udziatu $rod-
kéw pienieznych z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w catkowitej kwocie wydatkow
kwalifikowanych projektu ustalono na 50%. W zakresie komunikacji tramwajowej oraz trolejbusowej
Fundusz ten najch¢tniej dotowat inwestycje, ktorych nadrzednymi zadaniami byly m.in. rozwoj nie-
zbednego zaplecza infrastrukturalnego, zakup nowoczesnego taboru czy tez obnizenie jednostkowych
kosztow statych z racji wigkszej pracy przewozowe;j.”

Wraz z nastaniem nowego okresu budzetowania Unii Europejskiej na lata 2007 — 2013, Polska
staneta przed szansa pozyskania ok. 67,3 mld euro dotacji na dalsze dziatania, umozliwiajace rozwoj
transportu miejskiego, a takze zmniejszajace jego ucigzliwos¢ dla srodowiska naturalnego. O pienia-
dze te starano si¢ w ramach programow operacyjnych (PO), posréd ktorych istotne znaczenie dla
komunikacji zbiorowej odgrywaty:

— Regionalne Programy Operacyjne (RPO) — byly one w tym okresie fundamentalnym instrumentem
polityki regionalnej w polskich wojewddztwach. Utworzono je na podstawie strategii rozwoju tych
jednostek administracyjnych i miaty stuzy¢ wypetnieniu przedsigwzig¢ przez réznorodne instytucje
na obszarze wojewodztwa, wykorzystujac przy tym unijne fundusze strukturalne, polskie §rodki
publiczne, jak i $rodki sektora prywatnego. Istot¢ RPO stanowity opisy oraz uzasadnienie wytyczo-
nych osi priorytetowych (ewentualnie priorytetdow w wybranych RPO), ktore powstaty w efekcie
przeprowadzonych konsultacji i1 ustalen z wieloma podmiotami czy tez srodowiskami w danych
wojewddztwach. Wsparcie z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, jakie zapisano
w Regionalnych Programach Operacyjnych, rownato si¢ ok. 16 mld euro, z czego ok. 320 mln euro
dostat transport publiczny;

— Program Operacyjny ..Infrastruktura i Srodowisko” — bedacy najwiekszym z programéw unijnych
na lata 2007 — 2013. Calkowita kwota $rodkéw europejskich wyniosta w nim 27,8 mld euro,
w tym az 19 mld euro przekazano na transport. W zakresie zadan VII osi priorytetowej ,, Transport
przyjazny $rodowisku” znalazl si¢ cel szczegdtowy o nazwie: ,,Zwigkszenie udziatu przyjaznego
srodowisku transportu publicznego w obstudze mieszkancodw obszaréw metropolitarnych”, do kto-

72 Ibidem, s. 195

M. Wotek, Rozwoj transportu publicznego w aglomeracjach w latach 2004-2006: wykorzystana szansa duzych miast,
,»Transport i Komunikacja”, nr 3/20006, s. 47

" Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 196
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rego przyporzadkowano wnioski nastgpujacych aglomeracji: warszawskiej, krakowskiej, 1odzkiej,

wroctawskiej, poznanskiej, trojmiejskiej, katowickiej, szczecinskiej oraz bydgosko — torunskie;.

Na ten cel Polska otrzymata 2,14 mld euro funduszy strukturalnych. Po doliczeniu wktadu wlasnego

wyliczonych aglomeracji stato si¢ mozliwe sfinansowanie inwestycji o facznej wartosci ok. 4,7 mld

euro. Dziatania poczynione w ramach tej gatezi programu dotyczyty przede wszystkim transportu

zasilanego energia elektryczng i wdrazania rozwigzan, pozwalajacych na nadawanie priorytetu
transportowi zbiorowemu w polskich miastach;

— Program Operacyjny .,Rozw¢6j Polski Wschodniej” — jego gtowne zalozenie zaktadalo zwieksze-
nie tempa rozwoju spoteczno — gospodarczego na obszarach wschodniej Polski. Zgodnie z nazwa

o $rodki finansowe w ramach tego programu mogty si¢ stara¢ tylko wojewddztwa, lezace przy

wschodniej granicy kraju, czyli warminsko — mazurskie, podlaskie, lubelskie, podkarpackie oraz

dodatkowo $wigtokrzyskie. To wtasnie na tych terenach w 2002 roku zanotowano najnizszy poziom

PKB per capita w calej Unii Europejskiej. Fundusze europejskie z tej puli siegnety progu ok. 2,27

mld euro, a w zakresie osi priorytetowej ,, Wojewodzkie osrodki wzrostu” wspierajacej rowniez

transport publiczny, miasta mogty w sumie pozyska¢ prawie 252 mln euro.”

W nowym okresie unijnego programowania finansowego obejmujacym lata 2014 — 2020, wigkszos¢
programow operacyjnych pozostata w tej samej formie, co w poprzednim budzecie Unii Europejskie;.
Oznacza to, ze krajowa komunikacja miejska bedzie wcigz dotowana z programdéw operacyjnych
LInfrastruktura i Srodowisko” oraz ,,Rozwoj Polski Wschodniej”. W pierwszym z nich transport zbio-
rowy zostat w szczegolnosci przyporzadkowany do Priorytetu VI o nazwie ,,Rozwdj niskoemisyjnego
transportu zbiorowego w miastach”, podlegajacego Funduszowi Spojnosci, w ktdrym taczna wartos¢
wktadu pieni¢znego UE jest rowna blisko 2,3 mld euro.” Tymczasem drugi program moze wspomoc
swoich beneficjentéw tacznie 2 mld euro funduszy strukturalnych.”

1.3. Kongestia transportowa jako problem komunikacyjny miast
1.3.1. Pojecie, przyczyny i skutki zatloczenia drogowego w miastach

Na podstawie dotychczasowych rozwazan mozna doj$¢ do ogolnego wniosku, ze podstawowym
celem funkcjonowania transportu publicznego w miastach jest zapewnienie lokalnej spotecznosci
ustug przewozowych o jak najwyzszym poziomie jakosci, dzigki ktérym moze ona realizowaé swoje
potrzeby obligatoryjne i fakultatywne. Jednak w dzisiejszych czasach komunikacja miejska zaczyna
nabiera¢ na coraz wigkszym znaczeniu takze z innych powodow. Najpowazniejszym z nich jest bez
watpienia rosnace natezenie ruchu w metropoliach, ktére generuje przede wszystkim transport indy-
widualny, czyli gtéwne Zrédto konkurencji dla transportu zbiorowego.

Jak si¢ okazuje, kongestia transportowa, bo tak powszechnie nazywa si¢ ten problem komu-
nikacyjny, nie jest nowym zjawiskiem w miastach. Juz kilka dekad wstecz mozna bylo spotka¢ si¢
z thumaczeniem terminu ,,kongestia”, ktéry w nawigzaniu do jego lacinskiego zrédtostowu oznacza
skupienie badZ nagromadzenie lub analogicznie, a w jezyku angielskim rowniez zatloczenie 1 prze-
cigzenie. Zatem przez kongesti¢ transportowa mozna rozumie¢ ,,stan zatloczenia infrastruktury
transportowej i pojazdow”, za$ w ujeciu ekonomicznym okresla si¢ ja jako ,, wzajemne oddziatywanie
na siebie uzytkownikow infrastruktury transportowej, przesqdzajgce o wzroscie jednostkowym kosztow
transportu”.”® Sytuacja ta zachodzi wtedy, gdy pojawia si¢ zbyt duza liczba nabywcow albo uzytkow-
nikow danego dobra, ktérej nie da si¢ obshuzy¢ jednoczesnie, co prowadzi do negatywnych skutkdw,
polegajacych na utrudnionym dostepie do tego dobra dla pozostatych uzytkownikow. Nalezy wigc

> Ibidem, s. 196-198

6 https://www.pois.gov.pl/strony/o-programie/zasady/finansowanie/, 01.10.2020

7 https://www.polskawschodnia.gov.pl/strony/o-programie/zasady/finansowanie/, 01.10.2020

8 M. Ciesielski, Koszty kongestii transportowej w miastach, Zeszyty Naukowe — Seria I1, Prace doktorskie i habilitacyjne,
Zeszyt nr 87, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Poznan 1986, s. 5

20



stwierdzi¢, ze kongestia jest zwigzana z takim poziomem nat¢zenia ruchu drogowego pojazdow, przy
ktérym dochodzi do spadku predkosci poruszajacych si¢ wozow badz catkowitego uniemozliwienia
swobodnej podrézy.” Zattoczenie to wystepuje przewaznie na terenach wysoko zurbanizowanych oraz
dotyczy zwykle porannych i popoludniowych godzin szczytéw komunikacyjnych, gdy mieszkancy
dojezdzaja do pracy lub wracaja z niej do swoich domow (ok. godz. 7:00 — 9:00 i 16:00 — 18:00).%
Coraz wigkszy problem stanowi tez rosngca liczba samochodéw nie osobowych, lecz cigzarowych
idostawczych, ktore czesto utrudniajg poruszanie si¢, np. blokujac tuz przed skrzyzowaniem jeden pas
ruchu, mimo definitywnego zakazu zatrzymywania.®' Wedtug szacunkow ekspertow udziat pojazdoéw
dostawczych w nat¢zeniu ruchu miejskiego ksztattuje si¢ na srednim poziomie ok. 25%.%

Aby ukaza¢, jak bardzo negatywnym zjawiskiem utrudniajacym, a wrecz paralizujacym zycie
miejscowej ludnosci, zamieszkujacej duze osrodki miejskie, moze by¢ kongestia transportowa, war-
to odwota¢ si¢ do autentycznych przyktadow megazatorow drogowych z niedalekiej przesztosci.
W czerwceu 2010 roku w najwigkszym brazylijskim miescie — Sdo Paulo powstat korek o dtugosci 293
km, ktéry trwal 9 dni. Jeszcze wigcej czasu, bo az 11 dni potrzebowano na stopniowe roztadowanie
100-kilometrowego zatoru, jaki utworzyt si¢ 2 miesigce pdzniej w stolicy Chin — Pekinie.** Na powa-
ge sytuacji wskazujg takze dane makroekonomiczne. Cho¢ wedle obliczen Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno — Spotecznego sektor transportu generuje 10% unijnego PKB oraz zatrudnia 10 mln
obywateli,* to straty, jakie wywotuje zatloczenie komunikacyjne, wycenia si¢ na 0,5 — 1% PKB brutto
Unii Europejskiej,*s co stanowi rownowarto$¢ ponad 110 mld euro rocznie.® W warunkach krajowych
tylko 7 najwigkszych miast Polski kazdego roku wytwarza dla gospodarki narodowej koszt korkow,
przekraczajacy prog 3 mld ztotych (ok. 0,20% PKB).¥

Lata obserwacji i badan nad omawianym zagadnieniem potwierdzity istnienie licznych przyczyn
powstawania kongestii transportowej. Wsrod tych kluczowych mozna wymieni¢:

— niedoinwestowanie i niedostosowanie transportu oraz wykorzystywanej przez niego infrastruktury
do rozwoju spoteczno — przestrzennego miasta,

— ponadnaturalne powigkszanie si¢ procesu intensywnej urbanizacji,

— réznice wystepujace miedzy spotecznymi a prywatnymi kosztami transportowymi,*

— malg pojemnos¢ sieci transportowej danego osrodka miejskiego,

— niedostrojong lub Zle ustawiong sygnalizacje $wietlna,

— ograniczong przepustowos¢ skrzyzowan, zwlaszcza tych o strategicznym znaczeniu,

— wylaczenia paséw ruchu z powodu zaistniatych wypadkow i kolizji drogowych,*

— zwezenia drog na terenie miasta w zwiazku z prowadzonymi pracami remontowymi powodujacymi
dodatkowe zaklocenia w ruchu,

”  A. Kozlak, Gospodarcze, spoteczne i ekologiczne skutki kongestii transportowej, w: Prace naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu nr 402 ,,Polityka ekonomiczna”, pod red. J. Sokotowskiego i A. Zabinskiego,
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego, Wroctaw 2015, s. 154-155

8 M. Cichosz, Innowacje w logistyce miejskiej — Zrownowazony transport publiczny, w: Prace naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu nr 383, Ekonomiczne, spoteczne i §rodowiskowe uwarunkowania logistyki”, pod red.
J. Witkowskiego i A. Skowronskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego, Wroctaw 2015, s. 27

81 S. Kauf, Problemy komunikacyjne a lokalizacja przedsigbiorstw logistycznych — nowe zagadnienie zintegrowanego
planowania rozwoju miasta, w: Logistyka i inne koncepcje zarzadzania w naukach ekonomicznych, pod red. S. Kauf,
Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2012, s. 169

8 M. Miiller, A. Volkamer, Leitfaden stadtischer Guterverkehr, Verkehrsclub Deutschland, Berlin 2006, s. 32

8 S. Kauf, A. Ttuczak, Badania rynkowe w zarzagdzaniu tancuchem dostaw, Difin, Warszawa 2015, s. 131-132

8 P. Brzustewicz, Zrownowazone rozwigzania w transporcie miejskim — kierunki rozwoju, ,,Acta Universitatis Nicolai
Copernici — Zarzadzanie XL”, Zeszyt 413, nr 40/2013, s. 87

8 J. Szoltysek, Zarzadzanie kongestiag w miastach, ,, Transport Miejski i Regionalny”, nr 6/2008, s. 2

8 A. Kozlak, Gospodarcze ..., op. cit., s. 154

8 T. Kopta, A. Buczynski, M. Hyta, B. Lustofin, Konkurencyjno$¢ roweru w zakresie czasu podrozy, GDDKiA,
Warszawa-Krakow 2012, s. 4

88 S. Zamkowska, Przeciwdziatanie kongestii w miastach, ,,Transport Miejski i Regionalny”, nr 11/2008, s. 13-14

% A. Baryda, A. Kraszewski, Transport publiczny — zagrozenie czy szansa dla $rodowiska, ,, Transport Miejski
i Regionalny”, nr 7-8/2010, s. 22
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zte warunki atmosferyczne wywolujace opdznienia spowodowane wydtuzonym czasem podrézy
przez sie¢ 1 wymuszajace zalozenie dluzszego przejazdu z racji duzej niepewnoS$ci osiagnigcia
miejsca docelowego w zaplanowanym przedziale czasu,”

btedy popelnione w polityce transportowej oraz w polityce rozwoju miast polegajace, np. na nad-
miernym preferowaniu transportu indywidualnego.”!

Tak dluga lista czynnikow sprzyjajacych tworzeniu si¢ zatoro6w ulicznych w miastach musi mieé¢

przykre konsekwencje dla lokalnej ludno$ci. W tym przypadku niektdére z przyczyn potrafia wywoty-
wac calg lawine niepozadanych skutkéw, ktore sa odczuwalne dla wszystkich mieszkancow, a czasami
nawet zagrazaja one ich zdrowiu czy zyciu. Do najwazniejszych, negatywnych efektow kongestii
transportowe] w o$rodkach miejskich nalezy zaliczy¢:

strat¢ czasu ponoszong poprzez stanie w korkach,

wydhuzona prace silnikow w pojazdach, wynikajaca z czasochtonnej jazdy,

wieksze zuzycie paliwa, przyczyniajace si¢ do zanieczyszczenia Srodowiska naturalnego, a takze
zmian klimatycznych,

liczne zdarzenia drogowe, niejednokrotnie z rannymi czy ofiarami $miertelnymi,

przedtuzajace si¢ dostawy zamowien do punktow gastronomiczno — handlowych,

zty stan psychofizyczny uczestnikow ruchu miejskiego,

tworzenie si¢ wielu kategorii kosztow,”

zmniejszenie $redniej predkosci wozow, szczegdlnie w godzinach szczytow,”

zablokowanie catych ciggdéw ulic, a nawet fragmentow miasta,

zwigkszenie poziomu halasu w rejonach o intensywnym ruchu,

utrate walorow urbanistycznych metropolii,”

zwigkszenie poziomu agresji, ostabienie koncentracji oraz generowanie stresu u kierowcow, pasa-
zerdw 1 innych niezmotoryzowanych uzytkownikéw przestrzeni drogowej, np. oséb korzystajacych
z chodnikéw badz witascicieli nieruchomosci potozonych wzdhuz drog,

konieczno$¢ utrzymywania przez przedsigbiorcoOw zwigkszonych standw magazynowych czy nawet
zwigkszenia powierzchni magazynowych w celu uniknigcia przestojéw w produkcji albo brakéw
w sprzedawanym asortymencie towardw,

dluzszy okres zamrozenia kapitatu w tadunku z powodu dlugiego czasu dostaw,

wydluzenie czasu realizacji ustug kurierskich i przewozowych, sprawiajace, ze kierowcy wyko-
nuja mniejsza ilos¢ kursow, obstuguja mniejsza grupe klientéw i pokonuja mniejszy dystans, co
zmusza pracodawcoéw do zatrudnienia wigkszej liczby kierujacych oraz zwigkszenia floty po-
jazdow,

szybsza eksploatacje ogumienia, czg¢sci uktadu hamulcowego, sprzggla czy innych podzespotow
W wozach,

spadek dochodow i rentownosci prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej, zwlaszcza w sektorach
zwigzanych i uzaleznionych od wydajnego transportu,

zmniejszenie atrakcyjnos$ci zattoczonych lokalizacji jako potencjalnych miejsc do prowadzenia
biznesu czy osiedlenia przez mieszkancow,

ograniczenie turystyki w wybranych miejscach przeznaczenia,

skrocenie czasu innych aktywnosci lokalnej ludnosci,
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Tabela 1. Zakres negatywnych efektoéw kongestii transportowej

Brak wphywu

Staby wphyw

Sredni wplyw

Wysola wplyw

Bardzo wysok:s wplyw
Wplyw posredm

Efekty odnoszace sie
do pojazdow

Efekty odnoszace sie do ludzi

Efekty dot.
dzialalnosel
gospodarcze]

Wzrost zuzycia paliwa
pojazdu
Uszkodzenia pojazdow
wypadkow)

Wzrost kosztow utrzymania
(z powodu wzrostu ilosci

Szkody ludzkie
(z powodu wzrostu ilosci

wypadkow)

'

Wzrost zanieczyszczenia
dowiska

-

Sro

Wzrost narazenia na hatas

W zrost poziomu stresu

do planowanego)

Wzrost czasu podrdzy
Niepunktualnosé

Spadek niezawodnosci t
(wydhizenie czasu w stosunku

ladunkow
pracownikow

Wzrost czasu przewozu
Spadek rentownosci

Na kogo oddziatuje kongestia

W ramach ruchu ulicznego

Pojazdy prywatne

Kierowcy
samochodow

Pasazerowie
samochodow

Kierowcy motocykli

Pasazerowie motocykli

Niezmotoryzowani
(rowerzysci)

Transport
publiczny

Kierowcy transportu
publicznego

Pasazerowie transportu
publicznego

Kierowcy taksowek

Pasazerowie taksowek

Dzialalnos¢ gospodarcza

Pracownicy etatow

Pracownicy
wynagradzani za
podroz (zlecenie)

Pracownicy miezalezni

Kierowcy shuzb
porzadkowych/
ratowniczych

o

Poza ruchem ulicznym

Aktywnosé ludzi

&)

Mieszkancy terenow
przydroznych

Uzytkownicy
chodnikow

Pozostali nueszkancy
miasta

Dziatalnosé gospodarcza

Dzialalnosé
gospodarcza na
terenach przydroznych

Biura na terenach
przydrozanych

Dzialalnosc
gospodarcza poza
obszarem kongestu

P P P

Kategorie oceny kosztow kongesti

Koszty

eracyjne
Operacy] transportu)

Koszty mnne (w wiekszosci

przypadkow koszty zewnetrzne
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— ostabienie kontaktéw spotecznych z rodzing, przyjaciotmi i znajomymi,”

— zwiekszenie wydatkow na stuzbe zdrowia,

— przeprowadzanie si¢ ludzi na obrzeza metropolii lub poza ich granice, co tworzy nowe wyzwania
zwigzane z zaspokojeniem potrzeb transportowych osiedli peryferyjnych.*

Zapewne skutkéw kongestii transportowej mozna byloby mnozy¢ jeszcze wigcej. Dodatkowy zakres
efektow tego zjawiska, tak bezposrednich, jak i1 posrednich, obrazuje tabela 1, zawierajaca rowniez
wyniki jako$ciowej oceny problemu. W jej gtéwce wymieniono przejawy negatywnego wpltywu
kongestii, za§ z boku wypisano podmioty, odczuwajace te negatywne skutki. Poszczegolne jednostki
zostaty dodane do uczestnikow ruchu drogowego badz do grupy osob, bedacych poza nim. Odcieniami
oznaczono nat¢zenie oddzialywania.”

Tak jak juz zostatlo wspomniane, kongestia transportowa generuje wiele rodzajow kosztow, dlatego tez
ten efekt wymaga odrgbnego omowienia. Przez koszty kongestii rozumie si¢ takie koszty, ktore powstaja
wskutek przeciazenia: przy danym natezeniu ruchu oraz wigkszego niz krancowy przyrost ruchu, a tak-
ze s3 pojmowane jako krancowe koszty kongestii.”* Naktady spowodowane tym zjawiskiem wigzg sie
przede wszystkim ze stratami czasu oraz zmniejszaniem i czestymi zmianami przeptywu. Ponosi je caty
system transportowy miasta i jego uzytkownicy. Stanowig one réznice pomigdzy catkowitymi kosztami
niniejszego systemu i cztonkéw w warunkach swobodnego przemieszczania si¢, a takimi kosztami przy
zaobserwowanym poziomie zattoczenia. Trzeba pamigtac, iz wydatki te sg przejawem prawa niepropor-
cjonalnych przychodow, bowiem kazdy nowy uzytkownik powieksza dotychczasowe koszty catkowite.
W takim przypadku wystepuja rosnace koszty krancowe.” Oznacza to, ze zatory w ruchu drogowym
wytwarzaja koszty, ktore dla kazdej jednostki przyjmuja charakter tak zewnetrzny, jak i wewnetrzny. Nie
dos¢, ze dany uzytkownik pojazdu, ktory wlacza si¢ do ruchu, przyczynia si¢ tym samym do generowania
dodatkowych strat czasu oraz wigkszych naktadow z tytutu eksploatowania pojazdéw u innych podroz-
nych, to sam takze ponosi takie naktady, bedace dla niego kosztami wewnetrznymi. Wsrod podmiotow
obarczonych wydatkami powstajacymi w wyniku utraty czasu w przewozach ludzi nalezy wymienic:
— kierowcow oraz pasazeréw samochodoéw osobowych,

— podrézujacych transportem zbiorowym i takséwkami,
— pracownikow wynagradzanych za podroz bez wzgledu na czas jej trwania,
— niezalezne osoby pracujace na wiasny rachunek.'®

Cho¢ w powyzszym gronie ,,ofiar” przecigzen drogowych znalezli si¢ tez pasazerowie komunika-
cji miejskiej, to wartym podkreslenia jest fakt, ze koszty podrozy $rodkami transportu publicznego
sg zdecydowanie mniejsze, niz w przypadku jazdy srodkami komunikacji indywidualnej.” Jednak
koszty odnoszace si¢ do czasu to tylko jedna z grup wydatkow, w ktorych istotny udzial ma kongestia
transportowa. W tym miejscu warto wspomniec¢, ze zjawisko to wptywa takze na tworzenie si¢ innych
rodzajow kosztow zewngtrznych m.in. emisji hatasu, wypadkow, zanieczyszczenia powietrza (w tym
zmian klimatycznych), eksploatacji pojazdow i infrastruktury.'” Jak si¢ okazuje, koszty zewnetrzne
sg wyzsze od naktadow powiazanych z infrastruktura drogowa. Ich warto$¢ jest rownoznaczna 3%
warto$ci wszystkich produktow, jakie wyrobiono wewnatrz Unii Europejskiej w 2006 roku.'®

Omawiajac skutki kongestii transportowej nie mozna réwniez zapomnie¢ o ogromne;j skali nega-
tywnych efektow, jakie rzutuja na §rodowisko naturalne. Szczeg6lnie niebezpiecznym problemem,

% A. Kozlak, Gospodarcze ..., op. cit., s. 156-160

% K. Gwarda, Ksztaltowanie zrownowazonej mobilnoéci na przyktadzie miasta Gdynia, ,,Studia i Materiaty Instytutu
Transportu i Handlu Morskiego”, nr 12/2015, s. 135-137

7 A. Kozlak, Gospodarcze ..., op. cit., s. 156

% M. Ciesielski, Koszty ..., op. cit., s. 63

% M. Ciesielski, Kongestia w systemach logistycznych, ,,Logistyka”, nr 6/2006, s. 13

100 A. Kozlak, Gospodarcze ..., op. cit., s. 158-160

101 M. Strzelezyk, Determinanty wyboru $rodka transportu przy dojazdach pracowniczych na obszarze miasta Czgstochowa,
w: Skuteczna logistyka warunkiem rozwoju regiondw i przedsigbiorstw, pod red. J. Lewandowskiego, M. Sekiety
i L. Jalmuzny, Wydawnictwo Politechniki £.6dzkiej, £.6dz 2013, s. 111

102§, Kauf, Logistyka jako narzg¢dzie redukcji kongestii transportowej w miastach, ,,LogForum”, tom 6, nr 1/2010, s. 39
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w ktorym ma ona swoj znaczacy udziat, jest smog. Pojmuje si¢ go jako zanieczyszczenie powietrza,
ktére polega na wzroscie w nim stezenia substancji szkodliwych dla zdrowia. Sprzyjaja mu zwlasz-
cza mgla, bezwietrzna pogoda, a takze duza wilgotnos¢. Najbardziej trujacymi w nim elementami sg
tlenki siarki 1 azotu, ozon oraz we¢glowodory aromatyczne, zwlaszcza benzoalfapiren. Smog mierzy
si¢ poprzez pomiar w powietrzu stezenia dwoch rodzajow pytu — PM 2,51 PM 10. Liczby te odnosza
si¢ do wielkosci ziarenek pytu. PM 10 jest pytem o ziarenkach nie wigkszych niz 10 pm (gdzie 1 pm
to jedna milionowa metra), zas§ PM 2,5 sktada si¢ z czasteczek cztery razy mniejszych. Tak jedne,
jak i drugie wnikajg do uktadu oddechowego i ptuc. Zgodnie z wytycznymi Swiatowej Organizacji
Zdrowia (WHO) stezenie PM 2,5 na dobg¢ nie powinno przekracza¢ 25 pg/m’, natomiast PM 10 —
50 pg/m?. Tymczasem w Polsce poziom informowania dla PM 10 zostat okreslony w rozporzadzeniu
ministra Srodowiska na 200 pg/m?® sredniodobowego stezenia. Z kolei prog alarmowy wynosi 300 pg/
m’. Zatem s3 to limity wyzsze od tych, jakie wprowadzity inne kraje europejskie. Za smog w skali
ogolnopolskiej odpowiadaja w gldwnej mierze piece w mieszkaniach (tzw. niska emisja). Wedtug
tworcow Raportu Najwyzszej Izby Kontroli dotyczacego kontroli jakosci powietrza w Polsce, jaki
opublikowano w 2014 roku, 82 — 92,8% zanieczyszczen spowodowanych jest wspomniang niska
emisja, 5,4 — 7% stanowig zanieczyszczenia komunikacyjne, a 1,8 — 9% odpowiedzialnos$ci spoczy-
wa na przemysle. Trzeba jednak pamigtac, Zze smog ma charakter punktowy i najczesciej pojawia si¢
w miastach, gdzie sytuacja jest zgota odmienna. Ten sam raport NIK zwraca uwage na uwarunkowania
lokalne 1 informuje, ze w 2011 roku w Warszawie az 63% stezenia PM 10 wytworzyta emisja linio-
wa, czyli samochody. Gdy w Krakowie wprowadzono pakiet antysmogowy jako winne tamtejszych
zanieczyszczen w 1/2 przypadkéw wskazano piece, za§ w 1/3 pojazdy. Aczkolwiek proporcje te sa
trudne do okreslenia, bowiem w danym momencie duze roznice moga by¢ zauwazalne nawet miedzy
sgsiednimi dzielnicami. Warto tez zwréoci¢ uwagg, iz smog, ktory powoduje transport indywidualny to
nie tylko dym z rur wydechowych pojazdéw. Wojewodzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w War-
szawie podkresla, Zze spaliny to jedynie ok. 7% wszystkich pytéw samochodowych. Na kolejnych
kilkana$cie procent sktadaja si¢ drobinki z opon oraz klockéw hamulcowych, natomiast 80-procentowa
reszte uzupetnia pylenie wtorne, a wigc to, co lezy na drogach i co ponownie wzbijaja w powietrze
przejezdzajace po nich auta. Trudno jest zatem oddziela¢ od siebie emisj¢ liniowg oraz niska emisje,
gdyz tak naprawde pojazdy i piece wzajemnie nakregcaja zjawisko smogu w miastach.'™ Przywotany
raport NIK dostarcza jeszcze wigcej cieckawych wiadomosci na temat tego zagadnienia. Jego autorzy
powotuja sie w nim na dane z raportu Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA), ktory alarmuije, ze to
wlasnie w Polsce, na Stowacji, we Wloszech, w Turcji oraz krajach batkanskich w latach 2009 —2011
najczesciej przekraczany byt dopuszczalny poziom $redniorocznych stezen PM 10. Ponadto doku-
ment ten donosi, ze w 2011 roku st¢zenie benzo(a)pirenu w ujeciu rocznym zostato przekroczone
w 12 panstwach europejskich, z czego najwyzszy putap odnotowano w Polsce, gdzie byl on pig¢ razy
wiekszy od poziomu docelowego. Posrdd 91 krajow znajdujacych si¢ w bazie WHO Polska zajmuje
56. pozycje w rankingu najbardziej zanieczyszczonych panstwa $wiata pytem zawieszonym PM
10 oraz 14. Pozycje w klasyfikacji 40 krajow europejskich, jakie objeto monitoringiem. Co wigcej,
w gronie 362 miast w Europie bedacych w bazie danych, 15 polskich miast (na 37 monitorowanych)
jest w pierwszej setce metropolii najbardziej zanieczyszczonych pytem PM 10. Tymczasem najwigk-
sze na kontynencie st¢zenie pytu PM 2,5 miato miejsce w Zabrzu i Krakowie. To nie koniec ztych
informacji, poniewaz wedlug statystyk zawartych w bazie EEA, kumulujacej pomiary z 387 miast
UE, w pierwszej dziesiatce europejskich miast z najwigksza ilo$cig dni, w ktorych zaobserwowano
przekroczenia dopuszczalnego, dobowego stezenia pytu PM 10 miesci si¢ az 6 polskich miast.!*
Mozna zatem stwierdzi¢, ze Polska ma duzy problem ze smogiem i co gorsza, nie radzi sobie z nim
wystarczajaco dobrze, aby tagodzi¢ negatywne skutki tego zjawiska.

104 J. Dybalski, Skad si¢ bierze smog i jak bardzo winne sg auta?, http://www.transport-publiczny.pl/wiadomo-sci/skad-
sie-bierze-smog-i-jak-bardzo-winne-sa-auta-53970.html, 15.01.2017
105 Ochrona powietrza przed zanieczyszczeniami, Raport NIK, Warszawa 2014, s. 16-20
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1.3.2. Rozwigzania minimalizujace negatywne efekty natezenia w ruchu miejskim

Duza liczba zaprezentowanych powyzej przyczyn i skutkow kongestii transportowej oraz zatrwaza-

jace statystyki na jej temat pokazuja, ze proces ten w wielu miastach Polski z kazdym kolejnym rokiem
zaczyna przybiera¢ na coraz wigkszej sile. Dlatego tez zaréwno polski rzad, jak i wladze na poziomie
lokalnym zmuszone sg do aktywnego podejmowania dziatan, majacych na celu minimalizacj¢ nega-
tywnych efektéw zatorow ulicznych na obszarach miejskich. Przez lata walki z tym problemem udato
si¢ wypracowacé sporg ilo$¢ skutecznych rozwigzan, przeciwdziatajacych dalszemu rozszerzaniu sig¢
skali tego zjawiska. Jednak kazde miasto ma swojg unikalng specyfike, stad nie wszystkie sposoby beda
w nim tak samo efektywne. Potrzeba tym samym jeszcze wigkszego zaangazowania odpowiednich
organow, aby stworzy¢ coraz to nowsze 1 wydajniejsze metody do batalii z nastgpstwami kongestii,
ktéra w niedalekiej przysztosci moze prowadzi¢ do powazniejszych problemow. Wspodtczesnie naj-
czesciej stosowanymi w tym aspekcie praktykami miast sa:

ciggly rozwoj liniowej 1 punktowej infrastruktury transportowej,'*

zmniejszanie rozleglosci i zagospodarowanie przestrzeni miejskiej,

odpowiednie zarzadzanie popytem na ustugi transportowe,

restrukturyzacja tancuchow transportowych,'””

wyznaczanie ciggow drog, umozliwiajacych pierwszenstwo przejazdu oraz zapewnianie wozom,
poruszajacym si¢ po tych trasach ptynno$ci ruchu bez konieczno$ci zatrzymywania si¢ na skrzy-
zowaniach (tzw. ,,system zielonych fal”),

zwigkszanie geometrycznych rozmiaréw skrzyzowan,'*

wydzielanie pasow ruchu dla pojazdéw komunikacji miejskiej, czyli ,,buspasow”,

wdrazanie inteligentnych systemow sterowania ruchem (ITS),

wykorzystywanie oraz przetwarzanie danych na temat nat¢zenia ruchu i podrozy, w tym rowniez
udoskonalanie informacji pasazerskiej dla mieszkancow,

wprowadzanie stref ptatnego parkowania,'”

budowa parkingéw typu ,,Park & Ride” (tzn. zaparkuj auto i jedz komunikacja miejskg) oraz miejsc
przesiadkowych w trybie ,,.Bike & Ride” i ,,Kiss & Ride”,"?

zmiany podatkéw oraz podwyzszanie oplat i cen transportowych, '

stosowanie srodkéw technicznych, zmniejszajacych ucigzliwo$é transportu (np. tuneli, wiaduktow,
wykopow itp.),

popularyzowanie u lokalnych przedsiebiorcow koncepcji autobuséw pracowniczych,
lokalizowanie stref magazynowych na obrzezach i peryferiach,"?

redukowanie ilo$ci tzw. ,,pustych przeptywoéw” samochodoéw dostawczych,'

budowa miejskich centréw (terminaldéw) logistycznych,'

powiazanie przewozu tadunkow z ich dystrybucja, a takze rozpowszechnianie dystrybucji skonso-
lidowanej,

106

107
108
109

110
111
112

113
114

26

P. Belch, Transport samochodowy — numer 1 wsrod przewozow towarowych i pasazerskich, w: Skuteczna logistyka
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W. Starowicz, Zarzadzanie mobilnosciag wyzwaniem polskich miast, ,,Transport Miejski i Regionalny”, nr 1/2011, s. 47
S. Piasecki, Podstawy logistyki. Tom II. Transport, Warszawska Wyzsza Szkota Informatyki, Warszawa 2009, s. 96-100
M. Mazur, A. Winiarska, Rozwdj zréwnowazonego transportu oraz zwigkszanie mobilno$ci w miescie na przyktadzie
Krakowa, w: TransLogistics 2010, pod red. K. Bialowas i W. Wlodka, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej,
Wroctaw 2010, s. 6-8

B. Tundys, Logistyka miejska, Difin, Warszawa 2008, s. 186

M. Ciesielski, Koszty ..., op. cit., s. 125

L. Bylinko, D. Owsiak, M. Kubanski, Logistyka miejska — uwarunkowania, wyzwania, perspektywy, w: Zarzadzanie
XXI wieku, tom II. Zarzadzanie logistyka i jako$cia, Wydawnictwo Naukowe Akademii Techniczno-Humanistycznej,
Bielsko-Biata 2012, s. 76-84

S. Kauf, Logistyka jako ..., op. cit., s. 42

J. Szoltysek, Przestanki osiggnigcia sukcesu przy wdrazaniu systemoéw dostaw tadunkéw w miastach (refleksje na tle
dyskusji), ,,Transport Miejski i Regionalny”, nr 11/2007, s. 18



— zwigkszanie atrakcyjnos$ci oraz bezpieczenstwa alternatywnych wzgledem samochodu form prze-
mieszczania sie,'’

— wydzielanie w obrebie centrum stref o ograniczonej dostepnosci dla pojazddow transportu indywi-
dualnego, "

— usprawnianie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego oraz wtasciwe ksztattowanie war-
tosci i jakosci ushug przez niego oferowanych,'”” dzigki czemu atrakcyjny i spetniajacy oczekiwania
mieszkancow system komunikacyjny bedzie przejmowac spory udziat potokow pasazerskich,'™

— rozwijanie bezkolizyjnych systeméw metra, szybkiej kolei miejskiej oraz tramwajow, poruszajacych
si¢ za pomocg wydzielonych torowisk,'

— nadawanie $§rodkom transportu publicznego uprzywilejowania ze wzglgedu na ich zdecydowanie
wiekszg od samochoddéw zdolno$¢ przewozowa, !>

— wadrazanie systemoéw catkowicie lub czgsciowo bezptatnej komunikacji miejskiej,

— szerzenie idei takich rozwiazan jak: carsharing (wsp6lne uzytkowanie przez kilka osob jednego, wy-
najetego samochodu osobowego), car on demand (grupowe korzystanie z jednego auta, ktére moze
by¢ odbierane lub zdawane w dowolnym miejscu, np. na poboczu ulicy)™' czy carpooling (grupowe
przejazdy jednym wozem kilku pasazeréw podroézujacych po danej trasie w tym samym kierunku),

— zachecanie do zakupu oraz eksploatacji energooszczednych i ekologicznych aut hybrydowych lub
nap¢dzanych paliwami alternatywnymi,

— instalowanie systemow wypozyczalni rowero6w miejskich,

— propagowanie mobilno$ci wirtualnej, np. telepracy, nie zmuszajacej pracownikéw do wychodzenia
ze swoich domow,

— przeprowadzanie dziatan promocyjnych i edukacyjnych dla calych rodzin oraz miejscowych spo-
tecznosci, '

Jak wida¢, na przestrzeni minionych lat zostalo wypracowanych wiele rozwigzan, minimalizujacych
skutki kongestii transportowej w miastach. Aczkolwiek trzeba w tym miejscu koniecznie dodac, ze bez
wyraznej pomocy i kreowania §wiadomosci uzytkownikow transportu indywidualnego nie da si¢ w petni
efektywnie stawi¢ czota temu problemowi. Wiekszo$¢ 0sob wybierajacych wtasny samochdod osobowy
jako jedyny $rodek transportu, robi to umyslnie i zdaje sobie sprawe z negatywnych konsekwencji swojej
decyzji. Tylko niewielka grupa kierowcow jest gotowa zmienia¢ swoje dotychczasowe przyzwyczajenia.'>

Na szczegdlng uwage w temacie przeciwdziatania efektom miejskiego zattoczenia drogowego za-
shuguje rdwniez coraz powszechniej stosowana i jednoczesnie szybko zyskujaca popularno$¢ wsrod
duzych metropolii koncepcja transportu zrownowazonego definiowana przez Organizacje Wspot-
pracy Gospodarczej i Rozwoju jako ,, transport, ktory nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom
oraz pozwala zaspokoic¢ potrzeby transportowe poprzez zrownowazone wykorzystanie odnawialnych
zasobow w ilosci mniejszej niz wynosi ich stopa regeneracji oraz uzywanie nieodnawialnych zasobow
w iloSci nizszej niz wynosi stopa rozwoju odnawialnych substytutow ”."** Wigkszo$¢ aktualnych wyja-
$nien tego terminu odnosi si¢ do trzech gldéwnych kategorii zagadnien: ekonomicznych, ekologicznych
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i spotecznych. Zrownowazonemu transportowi zbiorowemu jako jednemu z rodzajow tej idei stawiane
sa nastepujace cele do wdrozenia na obszarach miejskich:

wprowadzanie oraz uzytkowanie nowoczesnego i proekologicznego taboru,

wydzielanie ulic, jezdni badZ paséw ruchu dla transportu publicznego (np. w formie pasow ruchu
pod prad, czyli tzw. contra flow),

stosowanie priorytetow na skrzyzowaniach z sygnalizacjami §wietlnymi,

rozwijanie systemow transportu szynowego,

koordynowanie i synchronizowanie rozktadow jazdy dla réznych rodzajoéw transportu,
wykorzystywanie nowoczesnych rozwigzan infrastrukturalnych (m.in. platform przystankowych
dopasowanych do wysokosci podlég pojazdow, wiat 1 zadaszen czy systemow dynamicznej infor-
macji pasazerskiej w postaci tablic telematycznych),

tworzenie weztdw przesiadkowych'” (tj. systemow przystankow zaprojektowanych tak, aby umoz-
liwialy pasazerom dogodng przesiadke, w tym takze matkom z wozkami, seniorom czy osobom nie-
petnosprawnym),

udostgpnianie wyszukiwarek potaczen, pozwalajacych na efektywne zaplanowanie przejazdow
komunikacja miejska,

wprowadzanie integracji taryfowo — biletowej wraz z biletem w formie elektronicznej karty miejskiej,
bedacej tez coraz czgsciej identyfikatorem mieszkanca i no$nikiem jego podpisu elektronicznego
oraz stwarzajacej mozliwos¢ korzystania z wielu ustug publicznych.'?

W rozwoju kultury nowej mobilno$ci w miastach niezwykle istotne jest zwrdcenie uwagi na aspekt

finansowy. Miejscy organizatorzy transportu poprzez redukcj¢ kosztow i poprawe efektywnosci §wiad-
czenia ustug przewozowych transportu publicznego stwarzaja szans¢ na lepsze wykorzystanie srodkow
pieni¢znych przeznaczonych na ten cel z budzetu wtadz samorzadowych. Stad wigc rOwnowazenie
transportu zbiorowego w miastach w kwestiach finansowych jest znaczace dla realizacji ekologicznych
1 spotecznych korzysci, jakie wynikaja z jego upowszechnienia wsrod lokalnej ludno$ci.'””
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Rozdzial 2

Koncepcja systemu bezplatnej komunikacji miejskiej

2.1. Uruchomienie i funkcjonowanie darmowego transportu publicznego
2.1.1. Przestanki i warunki wprowadzenia bezplatnej komunikacji zbiorowej

Sprawnie dziatajacy transport publiczny przynosi miastom i ich mieszkancom wiele korzysci, np.
fatwos$¢ przemieszczania si¢, wigkszg elastycznos¢ w wyborze miejsca pracy, nauki czy zamiesz-
kania, szerszy dostep do roznego rodzaju ustug, ale 1 rbwniez zmniejszenie negatywnego wplywu
transportu na przyrode. Jednak wymaga to wlasciwego zaangazowania §rodkow finansowych, stad
aspekt ekonomiczny jest nieodtagcznym elementem jego odpowiedniego funkcjonowania na obszarach
urbanizacyjnych.'

Jedna z najwazniejszych kategorii ekonomicznych i spotecznych w dzialalnosci komunikacji miej-
skiej jest cena $wiadczonych ustug przewozowych. W teorii finanséw petni ona wazng role, poniewaz
wyraza w pienigdzu wartos¢ danego towaru, ustugi, innego pienigdza (tj. waluty) lub czynnikéw wy-
tworczych. W zjawiskach finansowych znaczenie majg nie tyle same ceny, co mechanizm ich ksztatto-
wania i skutki stosowania cen przez podmioty gospodarcze.'” Ten mechanizm tworzenia si¢ ceny jest
wynikiem wzajemnego oddziatywania na siebie popytu i podazy. Wspomniany popyt to nic innego,
jak zapotrzebowanie na okreslone dobro materialne badz ustuge.”** Trzeba doda¢, ze to nabywanie
przez konsumentoéw odbywa si¢ po okreslonej cenie oraz w okre§lonym czasie.”” Z kolei podaz jest
zaoferowang przez producentow iloscig dobra lub ustugi do sprzedania po danej cenie w konkretnym
czasie.'? Najbardziej pozadana sytuacja ekonomiczna w cigglym procesie dostosowawczym miedzy
tymi czynnikami zachodzi wtedy, gdy wielkos¢ popytu jest taka sama jak wielko$¢ podazy. Wowczas
ustala si¢ cena rownowagi rynkowej, ktora usuwa z rynku wszelkie nadmiary 1 niedobory poszcze-
gblnych produktow tudziez ustug.'*

Tak jak juz zostalo to napisane w poprzednim rozdziale pracy, dotowanie transportu zbiorowego
jest $cisle zwigzane z finansami publicznymi, ktorych przedmiotem zainteresowania sg zjawiska,
a takze operacje odnoszace si¢ do powstawania oraz rozdysponowywania pieni¢znych srodkéw pu-
blicznych, umozliwiajacych funkcjonowanie sektora publicznego. Fundusze te tworzg i zarzadzaja
nimi wladze publiczne, w tym wtadze lokalne w postaci budzetow samorzadowych."** To wiasnie
srodki publiczne stanowig gtdéwne zrodio utrzymania przedsiebiorstw komunikacyjnych, poniewaz
w najwickszych miastach Polski 1 §wiata czesto kwoty doptat sg znacznie wyzsze od uzyskiwanych
przez te zaklady dochodow ze sprzedazy biletéw 1 ustug. Wynika to nie tyle z wtasciwosci sektora,
lecz z interwencji publicznej w poziom cen 1 zakres oferowanych ustug, bowiem sg one rowniez wy-
konywane w obszarach oraz okresie matego zapotrzebowania czy nawet wtedy, gdy ich realizacja nie
jest rentowna.'s W zwigzku z powyzszym w komunikacji miejskiej przyjeto si¢ stosowac nastepujace
metody kalkulacji ceny ushugi:

128 G. Dydkowski, Publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego w najwickszych miastach w Polsce —analiza
poréwnawcza, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach”, nr 187/2014,
s. 85

129§, Owsiak, Finanse, PWE, Warszawa 2015, s. 64

130 M. Syrek, Ekonomia, Volumen, Katowice 1994, s. 51

B3l Podstawy ekonomii, pod red. R. Milewskiego i E. Kwiatkowskiego, WN PWN, Warszawa 2005, s. 46

132 Tbidem, s. 50

133 Tbidem, s. 54

134 S Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, WN PWN, Warszawa 2001, s. 19

135 G. Dydkowski, op. cit., s. 74
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— kosztowa — polega na wyliczeniu kosztu jednostkowego ustugi przewozowej oraz zwigkszeniu go
o narzut zysku badz oczekiwanego zwrotu z zainwestowanych srodkow kapitatowych 1 ustaleniu
w ten sposob optlaty za przewoz;

— popytowa (cena zorientowana na konsumentéw) — szacuje wielko$¢ popytu i ceny, ktora przy takiej
wielkos$ci rynek jest w stanie zaakceptowa¢. W celu wykonania estymacji robi si¢ uprzednio badania
przeprowadzane sitami wlasnymi oraz we wspotpracy z wyspecjalizowanymi jednostkami. Cena
ta powstaje iteracyjnie przy uzyciu metody kolejnych przyblizen, stad w szacunkach zdarzajg si¢
btedy, zwlaszcza gdy wyznacza si¢ ceng linii ustug, cechujacych si¢ substytucja wewnetrzna;

— na$ladownictwa (cena zorientowana na konkurentéw) — ustala si¢ ja za pomoca dopasowania si¢
do cen podmiotéw konkurencyjnych. Te metode wykorzystuja zwykle jednostki, niebedace liderami
rynkowymi. Cena ta jest niemal zawsze nizsza od cen kluczowych konkurentow.

W transporcie zbiorowym ceny podlegaja silnej regulacji m.in. z powodu przekazywanych dotacji
publicznych. W tych warunkach za podstawowy sposob ich kalkulowania uznaje si¢ metod¢ kosztowa.
Cho¢ zauwaza si¢ w warunkach polskich, iz w trakcie procesu ustalania oplat brane sg takze pod uwage
ceny komunikacyjne w innych miastach. Za to raczej niewielkie znaczenie maja ceny substytucyjnych
rodzajow transportu.'*

W przypadku dotowania cen ushug transportu publicznego rzadko dochodzi do obnizania cen,
mimo, ze sytuacja rynkowa moglaby to uzasadnia¢."” Réznicowanie cen jest natomiast szeroko uzyt-
kowang metodg tworzenia taryf, czyli wykazéw stawek cenowych (cennikéw), a okreslone kryteria
réznicowania maja wpltyw na to, jaki rodzaj taryfy obowiazuje na poszczegdlnym rynku komunikacji
miejskiej."”* W literaturze fachowej wymienia si¢ zazwyczaj trzy rodzaje taryf, roznigcych si¢ wy-
soko$ciami narzuconych cen:

— taryfe relacyjna — optaty za przejazd ustala si¢ jako zestawienie cen za dokonany przewdz migdzy
danymi punktami transportowymi;

— taryfe stala — cechuje si¢ brakiem zwigzku ceny z wielkoscig ustugi (konkretniej méwiac, z odleglo-
$cig podrozy). Uniezaleznianie optat od dtugosci przewozu thumaczy si¢ celem poboru nalezno$ci
lub stosunkowo niewielkim zrdznicowaniem rzeczywiscie nabywanej ilosci ustug komunikacyjnych;

— taryfe zerowa — nie chodzi w niej o wylaczenie wybranych grup pasazerow z obowiazku zaptaty,
lecz o calkowite odstapienie od wyznaczania ceny (co wcale nie musi oznaczaé brak biletow).
Najczestszym celem jej stosowania jest zachecenie mieszkancéw do rezygnacji z motoryzacji
indywidualnej na rzecz korzystania z transportu zbiorowego. Wtadze miejskie realizujace taka
polityke transportowa rekompensuja przewoznikom utracone przychody z biletéw w ramach
srodkow wiasnych, wychodzac przy tym z zalozenia, ze pozadane zachowanie podréznych beda
przynosi¢ oczekiwane korzysci zewnetrzne. Z ekonomicznego punktu widzenia taryfa ta wigze si¢
z pozbawieniem uslugodawcy wplywu na wysoko$¢ cen.'*

Ostatnig z wymienionych powyzej taryf utozsamia si¢ z koncepcja systemu bezptatnej komunikacji
miejskiej. Jej uruchamianie w miastach uwaza si¢ powszechnie za rozwini¢cie idei zréwnowazonego
rozwoju transportu. Pomysty wdrozenia darmowego transportu publicznego, bedacego rozwigzaniem
systemowym oraz finansowanym przez wtadze publiczne pojawiaty si¢ juz w latach 70. ubiegtego
wieku. Niemniej jednak o tym projekcie dla miast stato sie gtosno dopiero w 2013 roku, gdy bezptatna
komunikacje¢ zbiorowa wprowadzono w stolicy Estonii — Tallinie i to od razu na relatywnie duzg skale.
Decyzja wladz estonskiej stolicy zostata okrzyknieta rewolucja komunikacyjna, a pozytywnie na jej
temat wypowiadali si¢ nie tylko ekolodzy, ale i rowniez szerokie grono internautéw z catego Swiata,
potwierdzajac tym samym oczekiwania, odnoszace si¢ do nieodplatnego dostepu oraz mozliwosci
korzystania z produktéw i ustug, jakie uznawane sg za dobra ogétu ludzkosci.'*

136 N. Hanna, M. R. Dodge, Ksztaltowanie cen. Strategie i procedury, PWE, Warszawa 1997, s. 89-91

137 P. Kotler, Marketing, Gebethner i Ska, Warszawa 1994, s. 471

138 Ceny transportu miejskiego w Europie, pod red. R. Tomanka, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice
2007, s. 28

139 Tbidem, s. 33-34

140 K. Grzelec, Bezptatna komunikacja miejska — cele oraz uwarunkowania jej wprowadzenia i funkcjonowania,
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Po Tallinie przyszta kolej na nastgpne o$rodki miejskie, ktére odwazyly sie wykona¢ podobny krok.
Na przestrzeni minionych lat w niektorych miastach wprowadzano darmowa komunikacje zbiorowa
jedynie w celach eksperymentalnych, badajac przy tym wplyw rezygnacji z oplat na potencjalng
zmian¢ zachowan transportowych miejscowych spoteczno$ci. W innych os$rodkach miejskich ogra-
niczano zakres tego rozwigzania do wybranych ich obszarow badz segmentow rynku, spodziewajac
si¢ wygenerowania dodatkowego popytu na przewozy. W efekcie po zakonczeniu testow w wielu
miastach europejskich przedsiewzigcie to wdrozono na state, za§ w ponad 30 miejscach wycofano si¢
z tej inicjatywy (m.in. w szwedzkiej Kirunie czy niemieckich Liibben i Templin).'*!

Uruchomienie darmowej komunikacji miejskiej powinno mie¢ przede wszystkim uzasadnienie
ekonomiczne. Wystapi ono, gdy ,, wzrost subwencji na rzecz transportu zbiorowego po zastosowa-
niu taryfy zerowej bedzie mniejszy od spadku subwencji dla korzystajqcych w miescie samochodow
osobowych, zwigzanego ze zmniejszeniem sie ich ruchu przy mozliwosci dokonywania bezptatnych
przejazdow zbiorowych”.'*> Réwniez sytuacja ekonomiczno — finansowa transportu publicznego sta-
nowi przestanke do podjgcia rozwazen o celowos$ci oraz mozliwos$ci wprowadzenia nieodptatnych
przejazdow w miescie. Zaleca sig, aby kolejne czynnos$ci w tej kwestii prowadzity do:

— diagnozy stanu obowigzujacego systemu transportowego, w tym:

» obecnego, a takze przewidywanego nat¢zenia ruchu ulicznego,

» kosztow zewngtrznych, jakie powoduje transport,

» oceny ucigzliwosci transportu dla ludnosci ze zidentyfikowaniem zagrozen;

— oceny funkcjonowania komunikacji miejskiej przez mieszkancéw wraz z ustaleniem faktycznych
postulatoéw przewozowych oraz innych czynnikow, ktore determinuja zachowania transportowe,

w tym tez podziat zadan przewozowych;

— prognozy potencjalnych zmian w zachowaniach komunikacyjnych spotecznos$ci lokalnej, jakie
moga wynika¢ ze zmian demograficznych, gospodarczych czy spotecznych oraz zmian w ilo$ci

1 wykorzystaniu samochodow osobowych do realizacji potrzeb przewozowych;

— zapoznania si¢ z kluczowymi celami polityki transportowej i spotecznej, jakie moga by¢ spetnione
poprzez bezptatng komunikacje zbiorowa;
— analizy kosztow 1 korzy$ci dziatania darmowego transportu publicznego.

Dokonany przeglad powinien wskazywac¢ na celowosc¢ (lub nie) zastosowania niniejszego projektu.
W przypadku uzyskania pozytywnej opinii jego wyniki moga stanowi¢ niezb¢dny materiat do opraco-
wania planu mobilno$ci, ktory bedzie obejmowac¢ kompleksowe zmiany w funkcjonowaniu zar6wno
transportu zbiorowego, jak i transportu indywidualnego. Podczas prac nad planem transportowym
warto skorzysta¢ z tzw. dobrych praktyk, a wigc z zatozen i parametrow plandw innych miast, jakie
juz zmierzyly si¢ z adaptacja tego zadania.'*

Przy analizie mozliwo$ci wprowadzenia omawianego przedsigwzigcia trzeba réwniez wziaé
pod uwage uwarunkowania, decydujace o efektywnosci tego rozwigzania nie tylko z punktu widzenia
mieszkancow i ewentualnych pasazerow, ale i tez ze strony samorzadu czy przedsigbiorstw komuni-
kacyjnych. Mozna si¢ spodziewac, ze idea darmowego transportu miejskiego spotka si¢ z poparciem
zdecydowanej wigkszo$ci 0sob, zamieszkujacych dane miasto. Atrakcyjnos$¢ ustugi, ktora z odptatne;j
zmienia si¢ w bezptatng, wydaje si¢ by¢ oczywista dla wszystkich. Dlatego duzo wiecej dystansu
powinny zachowa¢ wtadze samorzadowe, poniewaz wdrozenie darmowej komunikacji zbiorowe;j
przy obowiazujacej ofercie przewozowej bedzie rownoznaczne ze wzrostem dofinansowania o kwote
co najmniej porownywalng do przychodéw uzyskiwanych ze sprzedazy biletow, a nawet 1 wieksza
ze wzgledu na wymagany wzrost pracy eksploatacyjnej czy okreslone wydatki inwestycyjne w celu
zachowania pozadanego poziomu jakosci ustug. Z drugiej strony doplata budzetowa ulegnie zmniej-
szeniu po odjeciu kosztow sprzedazy, kontroli biletow 1 windykacji (w ostatnim przypadku trzeba takze
liczy¢ si¢ z mniejszymi korzy$ciami finansowymi z powodu utraty przychodow uzyskiwanych z tytutu

41 Tbidem, s. 4-5

142 0. Wyszomirski, Analiza przestanck celowosci wprowadzenia bezplatnej komunikacji miejskiej, Zeszyty Naukowe
Wydziatu Ekonomiki Transportu Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1979, s. 126

43 K. Grzelec, op. cit., s. 9-10
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skutecznego egzekwowania optat dodatkowych, czyli mandatéw za jazde bez waznych biletoéw) oraz

kosztow zewngtrznych, tj. kosztow kongestii transportowej w ruchu miejskim czy naktadow pienigz-

nych na budowe nowych droég, cho¢ te z ekonomicznego i finansowego punktu widzenia sg raczej
wydatkiem jednorazowym (poza ich modernizacja nie czgstszg niz raz na 10 lat). Stad zestawienie ze
soba kosztow i korzys$ci musi uwzglednia¢ dtuzsza perspektywe czasu.'*

Zakres bezptatnej komunikacji miejskiej obejmuje zwykle kompletng sie¢ transportowa, czyli prak-
tycznie caty obszar, podlegajacy obstudze transportem zbiorowym. Zdarza si¢ jednak, ze darmowe
ustugi przewozowe s3 §wiadczone w wydzielonym obrgbie (np. w §rddmiesciu metropolii), w wyty-
czonych godzinach (np. podczas szczytoéw komunikacyjnych) czy dla okreslonych segmentoéw rynku
(np. dla studentéw). Takie uruchomienie czesciowego systemu nieodptatnych przewozow jest dogodne
zwlaszcza dla wladz miejskich, ktore z poczatku niekoniecznie moga by¢ przekonane do catkowitego
wdrozenia tego rozwigzania w zarzagdzanym przez nim miescie. Jednak efektywnos$¢ takiego fragmen-
tarycznego zastosowania owego pomystu bywa dyskusyjna, poniewaz wzrost popytu w transporcie
publicznym m.in. na wyszczeg6lnionych terenach moze bardziej wynikac¢ z korzystania z ustug przez
osoby, ktore w centrum przewaznie przemieszczaja si¢ pieszo, niz przez kierowcdéw albo pasazerow
samochodoéw osobowych.'* Istnieje rowniez ryzyko wystapienia konfliktow intereséw migdzy tymi
grupami pasazerow, ktorzy kursujg srodkami komunikacyjnymi w obrebie darmowej strefy na krétkich
odlegtosciach, obnizajac wskutek tego komfort podrozy, a tymi, ktorzy ptaca i jezdza identycznymi
liniami spoza strefy.'*

Jak zatem wida¢, wymiar ekonomiczno — finansowy petni istotng role w rozwazaniach nad mozli-
woscig uruchomienia bezptatnego transportu publicznego. Posrdd innych przestanek do wprowadzenia
niniejszego przedsigwzigcia w miastach wymienia sig:

— niskie wskazniki odptatnosci komunikacji zbiorowej (w polskich miastach i gminach o $redniej
wielkosci parametry te nie przekraczajg 30%, co jest spowodowane relatywnie dtugimi trasami oraz
niska liczbg pasazerow na wozokilometr, a w efekcie niskimi przychodami ze sprzedazy biletow.
Wplyw na te mierniki ma tez wysoko$¢ kosztow jednostkowych, determinowanych strukturg podazy
ustug, efektywnos$cig zastosowanej taryfy czy wiekiem taboru (kosztami amortyzacji),

— podziat zadan przewozowych, ktéry wskazuje na znaczng dominacj¢ (na poziomie 70 — 80%) sa-
mochodu osobowego jako srodka wykorzystywanego do podrozy miejskich,

— kongestia transportowa w ruchu drogowym,

— wzgledy ekologiczne.'¥
Piszac o powodach adaptowania tej koncepcji w o$rodkach zurbanizowanych, nie mozna takze

zapomnie¢ o kluczowych warunkach uzyskania oczekiwanej efektywnosci darmowej komunikacji

miejskiej, dzigki ktorym inicjatywa ta ma szans¢ powodzenia w dlugoterminowej perspektywie cza-
sowej. Zaliczaja si¢ do nich:

— dysponowanie odpowiednig pulg §rodkow finansowych w dtugim okresie,

— osiggnigcie wyraznej oraz odczuwalnej poprawy jakos$ci ushug przewozowych po uruchomieniu
bezptatnego transportu publicznego badz niepogarszanie jako$ci w sytuacji otrzymania przez
komunikacje¢ zbiorowa bardzo wysokiej oceny przed rozpoczeciem procesu przysposobienia tary-
fy bezplatne;,

— 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.'*

144 Tbidem, s. 7-10
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Problematyka funkcjonowania darmowej komunikacji miejskiej jest przedmiotem wielu analiz
o charakterze ekonomicznym, urbanistycznym, ekologicznym czy politycznym. Jest ona atrakcyjnym
tematem dla mediow i bywa niejednokrotnie kuszagcym programem wyborczym dla lokalnych polity-
kow. Pomimo wystepujacego szumu medialnego, jest to jednak taka alternatywa dla miast, ktora wy-
maga spokojnego i kompleksowego zbadania wszystkich uwarunkowan zwigzanych z jej wdrozeniem
1dzialaniem, dlatego nie powinna by¢ ona wynikiem pochopnych i lekkomyslnych obietnic, szczeg6lnie
tych ze strony wtadz lokalnych, gdyz bezptatny transport publiczny jest w znacznej mierze zasilany
funduszami publicznymi, a zdecydowana cz¢s¢ jego majatku jest wtasno$cig publiczno — komunalna,
przez co zalicza si¢ on do ustug sektora publicznego.'*

2.1.2. Pozytywne i negatywne strony wdrozenia nieodplatnej komunikacji miejskiej

Omawiany w niniejszej pracy aspekt bezplatnego transportu publicznego jest zagadnieniem, ktore
wywoluje skrajne odczucia, poczawszy od ekspertéw w tej dziedzinie, a skonczywszy na zwyktych
mieszkancach miast, gdzie juz on funkcjonuje lub moze zacza¢ funkcjonowaé wkroétce. Opinie poten-
cjalnych pasazeréw sa bardzo przydatnym glosem w sprawie 1 zarazem cennym materiatem badaw-
czym do koncowego okreslenia ram jego dziatania w danej metropolii. Stad, cho¢ czesto podzielone,
to jednak wszystkie zdania w tej kwestii sg warte wystuchania przez specjalistow, pracujacych nad
jego optymalng forma.

Zwolennicy bezptatnej komunikacji miejskiej dostrzegaja niezwykle szeroki zakres przewidywa-
nych pozytywnych efektow jej wprowadzenia, dotyczacych polityki transportowej, spotecznej i eko-
logicznej, a takze warunkow eksploatacyjnych. Do przyktadowych zalet nieodptatnych przewozéw
miejskich mozna zaliczy¢:

— wzrost liczby pasazeréw wywotany zwigkszeniem ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci lokalne;,
dla ktorej dotychczas gtéwnym ograniczeniem byty koszty dokonania podrézy,

— przemiana cze$ci popytu potencjalnego komunikacji zbiorowej w popyt efektywny poprzez:

» wytworzenie dodatkowego popytu (tzn. nowych pasazeréw), ktorzy jak dotad nie korzystali

z ushug przewozowych ze wzgledéw finansowych,

» wygenerowanie wiekszego popytu w segmencie uzytkownikow transportu indywidualnego, dla
ktoérych darmowy transport publiczny stanie si¢ ciekawg alternatywa dla przemieszczania si¢
wlasnym samochodem osobowym,

— mozliwo$¢ skutecznego realizowania polityki transportowej zrbwnowazonego rozwoju przy zasto-
sowaniu narzedzi, jakie przetamuja podstawowe bariery w uzywaniu transportu zbiorowego,

— mozliwo$¢ wypetniania zatozen polityki spotecznej w wyniku udostepnienia komunikacji miejskiej
dla wszystkich grup spotecznych bez wyjatku, wyodrgbnionych w oparciu o kryterium dochodéow,

— poprawg stanu lokalnej gospodarki — za sprawg wigkszej ruchliwosci transportowej mieszkancow
oraz dochodoéw nieprzekazywanych na transport zmianie ulegnie struktura wydatkow gospo-
darstw domowych,

— ochrong $rodowiska naturalnego za przyczyna zmniejszenia czgstotliwosci podrdzy wiasnymi po-
jazdami,

— poprawe punktualnosci funkcjonowania transportu zbiorowego z racji nieprowadzenia przez kie-
rujacych sprzedazy biletow w wozach miejskich,

— poprawe punktualno$ci dziatania komunikacji publicznej w zwiagzku ze skroceniem czasu wsia-
dania oraz wysiadania podréznych spowodowanym przez zwolnienie ich z nakazu niezwlocznego
kasowania biletow,

— poprawg bezpieczenstwa i komfortu pracy kierowcodw na skutek odstgpienia od sprzedazy biletow
w pojazdach komunikacyjnych i nieprzechowywania gotdwki z ich obrotu w wozach do czasu
zakonczenia pracy,

14

°

Liberalizacja transportu w warunkach transformacji gospodarczej, pod red. G. Dydkowskiego i R. Tomanka,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2010, s. 219
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— usuniecie ze §rodkow transportowych czesci niepotrzebnych urzadzen, np. kasownikow i sterowni-
kow, ktore wedhug doglebnych analiz producentow znajduja si¢ aktualnie na pograniczu wydajnosci
produkcji energii elektrycznej,

— zmniejszenie kosztow dziatalnosci komunikacji zbiorowej poprzez eliminacj¢ kosztow sprzedazy
(m.in. redukcja zatrudnienia oraz likwidacja marzy na rzecz posrednikdéw), kontroli biletow czy
windykacji, a takze coraz wyzszych nakltadow na instalacj¢ systemow biletu elektronicznego
(wszystkie podane korzysci nalezy uwzglednia¢ przy analizie kosztow wdrozenia bezptatnego
transportu publicznego),

— poprawe wizerunku komunikacji miejskiej w rezultacie likwidacji podstawowego zrodta, tzw.
kryzysowych sytuacji, czyli kontroli biletow.'s°

— minimalizacje wysokich kosztéw alternatywnych, w tym kosztow spotecznych powstajacych
w nastepstwie nadmiernego wykorzystywania aut w ruchu drogowym (koszty spoteczne sg postrze-
gane jako szeroka kategoria kosztow zewnetrznych generowanych m.in. przez zanieczyszczenia
srodowiska, chaos urbanistyczny, planowanie przestrzenne, rozlewanie si¢ miast, ich degradacje
estetyczng czy kongesti¢ transportowg).'s!

W opinii zwolennikéw darmowego transportu zbiorowego po wprowadzeniu takiego systemu
w danym mie$cie mozna spodziewac si¢ efektow synergii, gdyz przyciagniecie dodatkowej grupy
pasazerow do transportu publicznego wptynie na spadek liczby korzystajacych z samochodow oso-
bowych, dzigki czemu ulegnie zmniejszeniu stopien nat¢zenia w ruchu ulicznym, co tez poskutkuje
poprawa funkcjonowania komunikacji miejskiej, przyczyniajac si¢ jednocze$nie do wzrostu jakosci
ustug przewozowych i w koncowym rezultacie bedzie to stanowi¢ jeszcze wigksza zachete dla kie-
rowcow do podjecia zamiany $rodka transportu.'s

Duza liczba zalet przysposobienia nieodplatnego transportu miejskiego moze okazac si¢ zachgcajaca
do rozpoczecia konsultacji na temat stuszno$ci jego adaptacji w poszczegdlnych miejscowosciach.
Niemniej jednak trzeba pamigtaé, ze darmowe przewozy w miescie to nie tylko same korzysci, ale
1 takze pewne wyrzeczenia finansowe zainteresowanych nimi jednostek samorzadu terytorialnego,
bowiem wzrost doptat do komunikacji zbiorowej wiagze si¢ z mniejsza pulg srodkow pienigznych
na inne wydatki budZetowe m.in. na ochron¢ zdrowia czy edukacje¢. Taka inicjatywa oznacza rowniez,
ze osoby niekorzystajace z ustug przewozowych beda zmuszone w coraz wigkszym stopniu finansowac
z wlasnych podatkow ten rodzaj dziatalno$ci komunalne;.

Istotnym problemem, wartym dociekliwej analizy, jest takze fakt, Ze cena nie zawsze jest postrze-
gana przez mieszkancow jako gtowna determinanta wyboru komunikacji miejskiej w codziennych
podrézach. Wyniki badan krajowych i migdzynarodowych wskazuja, iz niejednokrotnie nalezy ona
do czynnikéw o drugorzednym znaczeniu. Co ciekawe, w wielu polskich miastach na czele rankingu
waznosci postulatow przewozowych, decydujacych o doborze srodkow transportu do realizacji potrzeb
transportowych, juz od kilku dekad znajduja takie kryteria jak: punktualno$¢, niezawodnos¢, czestotli-
wos¢, bezposrednio$¢ czy dostepnos¢. Z kolei wérdd najwazniejszych przyczyn jazdy samochodami
osobowymi w odpowiedziach respondentéw przewijaja si¢: wicksza wygoda podrdzy, krotszy czas
przejazdy oraz brak konieczno$ci oczekiwania. Przy zachecaniu kierowcow aut do przesiadania si¢
do wozdw transportu zbiorowego nie mozna zapomnie¢, iz jest to wyjatkowo mato elastyczny i sktonny
do zmiany zachowan komunikacyjnych segment rynku. W odrdznieniu od pasazeréw komunikacji
miejskiej liczacych kazdorazowo koszt krancowy przy realizacji kursu, uzytkownicy samochodéw
osobowych traktuja swoj koszt krancowy jako bliski zeru. Zatem wigkszo$¢ badan potwierdza,
ze kluczowym motywem oddzialujagcym na wzrost popytu i zainteresowania transportem publicznym
powinna by¢ zdecydowana poprawa ustug $wiadczonych ushug przewozowych, jaka bedzie prowadzi¢
do zwigkszenia punktualno$ci oraz uczynienia z komunikacji zbiorowej niezawodnego systemu, ce-

150 K. Grzelec, op. cit., s. 5

51 M. Sokotowicz, Z. Przygodzki, Logistyka miejska i transport zrownowazony, w: EkoMiasto#Gospodarka.
Zréwnowazony, inteligentny i partycypacyjny rozwdj miasta, pod red. A. Nowakowskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Lodzkiego, £0dz 2016, s. 114
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chujacego sie wysoka czestotliwoscig kursowania pojazdow, a takze wymagang dostepnoscia. Jako,
ze w kazdym mies$cie dostrzega si¢ inne znaczenie i rang¢ wspomnianych postulatéw, konieczne jest
weczesniejsze dokonanie ich identyfikacji 1 hierarchizacji w odpowiednich badaniach.'s

W podjetej analizie warto tez zwroci¢ nieco szerszg uwage na zaleznosci mikroekonomiczne, wy-
stepujace pomiedzy ceng a popytem. Elastycznos$¢ cenowa popytu w transporcie publicznym jest niska,
a jej warto$¢ ksztattuje si¢ najczesciej na srednim poziomie od -0,2 do -0,3, co oznacza, ze 10-procen-
towe zmniejszenie ceny wywola 2-3-procentowy wzrost popytu.'s* Poza tym w przypadku przyspo-
sobienia bezplatnej komunikacji miejskiej trzeba mie¢ na wzgledzie prawo malejacych przychodow,
wskazujace, iz w tej sytuacji elastyczno$¢ spadnie prawie do zera. Wedlug opinii ekspertow: ,, Niska
elastycznos¢ cenowa popytu na miejskie przewozy zbiorowe ze strony ludnosci niezmotoryzowanej
pozwala sqdzic, Zze obowigzywanie taryfy zerowej nie pociggnie za sobq radykalnych zmian w popy-
cie tej grupy ludnosci, lecz jedynie wprowadzi pewne korekty, ktore bedq zroznicowane w zakresie
poszczegolnych celow przejazdow z racji odmiennej witasciwej im elastycznosci cenowej popytu. Im
silniejsza elastycznos¢ cenowa popytu odpowiadajgca danym celom podrozy, tym wieksze nastgpiq
zmiany w wielkosci tych podrozy”.'%

Wsrod innych kontrargumentéw darmowego transportu publicznego nalezy wzigé w rachube tzw.
sfere mentalng kierowcow. Dla wielu z nich samochdd osobowy stanowi nie tylko $rodek transportu,
lecz rowniez atrybut pozycji spotecznej oraz element pozycjonowania swojej osoby w otoczeniu lokal-
nym. Znaczenie tych cech aut jest widoczne zwtaszcza w takich krajach jak Polska. Ponadto ostatnimi
czasy coraz bardziej popularna i promowana §wiadomos¢ ekologiczna poki co w gronie uzytkownikoéw
pojazdow nie idzie w parze z ich zachowaniami transportowymi, konsumenckimi czy obywatelskimi.

Taryfa zerowa moze takze oddziatywac na zachowania organizatordw 1 operatoréw, swiadczacych
ustugi komunikacyjne. Jak pokazaly do§wiadczenia miast z nieodptatnymi przejazdami, nowy model
finansowania oferty przewozowej nie wprowadzit zasadniczych zmian w dziatalnosci zarzadow trans-
portu miejskiego. Jednak odmienna sytuacja do$¢ czgsto ma miejsce na rynkach, gdzie cz¢s¢ wyna-
grodzen zakontraktowanych przewoznikéw pochodzi z przychodow ze sprzedazy biletow, bedacych
mimo wszystko bodzcem finansowym do utrzymania wtasciwej ilosci 1 jakosci ustug transportowych.
W takich przypadkach wdrozenie systemu bezptatnych kurséw dotowanych w catosci z puli srodkéw
budzetowych moze naktoni¢ operatorow, zwtaszcza tych posiadajacych monopolistyczng pozycje ryn-
kowa, do podporzadkowania proponowanej oferty komunikacyjnej swoim partykularnym interesom.
Woéwezas moze si¢ okazac, iz koszt utrzymania wysokiej ilo$ci oraz jako$ci ustug przewozowych
bedzie niewspotmierny do osigganych korzysci wymiernych i niewymiernych.'s

W ramach podsumowania mozna napisaé, ze inicjatywa nieodptatnej komunikacji miejskiej, jak
kazde przedsiewziecie, ma swoich zwolennikow i przeciwnikow. Ci pierwsi podaja jako kluczowy
argument przyklady realizowane w praktyce, wymieniajac przy tym szereg pozytywnych rezultatow,
jakich mozna oczekiwaé w zakresie poprawy efektywnos$ci systemow transportowych miast i eko-
logii. Ich oponenci zarzucajg drugiej stronie zbytni optymizm, niekiedy nieznajdujacy uzasadnienia
1 odzwierciedlenia w teorii oraz praktyce ekonomiki transportu, a takze zachowan konsumenckich.
Nie mniej jednak kazdy taki projekt wdrozenia bezptatnego transportu zbiorowego wymaga osobnego
rozwazenia i konsultacji.'s’
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2.2. Przyklady miast z bezplatna komunikacja zbiorowa
2.2.1. Taryfa zerowa zastosowana w wybranych miastach na Swiecie

Pomimo istnienia pewnych przestanek oraz uwarunkowan, a takze licznych zalet i wad darmowej
komunikacji miejskiej z roku na rok przybywa coraz wigcej obszaro6w zurbanizowanych, na ktorych
wladze, jesli nie wprowadzity tej koncepcji na podlegajacych im terenach, to co najmniej podjety
rozmowy z mieszkancami na temat uzytecznosci takiego rozwigzania. Wbrew przedstawionym wcze-
$niej przestrogom wiele z nich decyduje si¢ na ten krok w swoich miastach i co ciekawe, znaczna
cze$¢ podobnych dziatan cieszy si¢ mimo wszystko sporym zainteresowaniem i odzewem ze strony
lokalnej spotecznosci.

W 2013 roku liczbg miejscowosci z zaadaptowanym nieodplatnym transportem publicznym badz
planami uruchomienia takiej inicjatywy szacowano na ponad 50. Byty to osrodki z prawami miejski-
mi o r6znej wielkos$ci. Przyktadowo we Francji pojazdami komunikacyjnymi bezptatnie podrézowali
pasazerowie w 13 miastach o liczbie ludno$ci, mieszczacej si¢ w przedziale od 10 do 110 tysiecy osob.
W Niemczech eksperyment ten objal dotychczas jedynie dwa miasta, w ktérych mieszkato ok. 15 tys.
ludzi. W tym okresie poza Europa z darmowego transportu zbiorowego mozna byto tez korzysta¢ m.in.
w USA (19 miast), a nawet w Australii (2 miasta). W wiekszosci z tych metropolii Europy Zachodniej
czy USA wskazniki odptatnosci komunikacji publicznej byly jednak niskie i nie przekraczaly 30%.
Warto rowniez wspomnie¢, ze taryfa zerowa obowigzywata tymczasowo w niektorych europejskich
stolicach na skutek sytuacji wyjatkowych, np. z racji powodzi w 2002 roku darmowe kursy wprowa-
dzono w Pradze,'®* za§ w wyniku greckiego kryzysu finansowego w 2015 roku biletéw nie musiata
kasowac¢ 4,5-milionowa spolecznos$¢ Aten.'s

Aktualnie do najbardziej znanych miast na $wiecie, w ktorych ostatnimi czasy dziatala lub dalej
dziata bezptatna komunikacja miejska, zaliczajg sig:

— Tallin (Estonia) — to pierwsza unijna stolica i zarazem najbardziej znana metropolia $wiatowa, gdzie
mieszkancy mogg za darmo jezdzi¢ publicznymi srodkami transportu. Tamtejszy system zaczat swoje
funkcjonowanie od 1 stycznia 2013 roku, a jego instalacj¢ poprzedzito referendum, w ktérym 75%
mieszkancow opowiedzialo si¢ za likwidacja optat w lokalnym transporcie zbiorowym. Wtadze miej-
skie Tallina uzasadniajac ten pomyst, thumaczyly, ze gtéwnymi celami tej inwestycji s3: ograniczenie
uzytkowania samochodow osobowych, zwiekszenie mobilnosci ubozszej czesci ludnosci miejskiej
oraz ochrona srodowiska naturalnego tak w wymiarze lokalnym, jak i globalnym. Poza tym poprzez
to rozwigzanie Tallin chcial zachgci¢ przyjezdzajacych tam do pracy Estonczykow, zeby zameldowali
si¢ w stolicy oraz aby ptacili w niej podatki. Blisko 440 tys. mieszkancow tego miasta korzysta z nie-
odptatnych przejazdow poprzez jednorazowe wykupienie specjalnej ,,zielonej karty” (wartej 2 euro),
ktdra pozniej trzeba imiennie aktywowac przez internet badz na poczcie, a po wejsciu do danego srodka
transportu przyblizy¢ do czytnika. Osoby spoza Tallina maja mozliwo$¢ zakupu biletéw u kierowcy
lub tez zaopatrzenia si¢ w ,,zielong karte” z uiszczonymi juz optatami za kursy. Projekt bezptatnego
transportu miejskiego pochtonat wladzom estonskiej stolicy 12 mln euro, co po przeliczeniu réwnato
si¢ z 2,5% budzetu miasta na 2013 rok. Inicjatywa Tallina spotkata si¢ z poparciem skandynawskiej
organizacji spotecznej ,,Planka”, ktora jego wtodarzom przyznata nagrode Nolltaxepriset.'® Przedsig-
wzigciem objeto 65 linii autobusowych, 4 linie tramwajowe oraz 7 linii trolejbusowych, kursujacych
po miescie.'!' Sprawito ono, ze w 2013 roku liczba pasazeréw wzrosta o 6% w stosunku do 2012
roku;'® Co ciekawe, Tallin nie do$¢, ze zapewnia bezplatne przejazdy transportem publicznym, to
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jeszcze na tym zarabia, poniewaz aby zaopatrzy¢ si¢ we wspomniang ,,zielong karte”, trzeba by¢
zameldowanym mieszkancem miasta. W zwigzku z tym w ciaggu 3 lat od uruchomienia systemu liczba
mieszkancow tej stolicy zwigkszylta si¢ o ok. 25 tys. zameldowanych osob, z czego kazdy obywatel
miasta wniost do kasy miejskiej ok. 1000 euro podatkow rocznie, do daje ok. 20 mln euro.'s
Mariehamn (Finlandia) — swoja darmowa komunikacje zbiorowa miata takze ta niewielka, bo 11-ty-
sigczna stolica finskich, autonomicznych Wysp Alandzkich. Dzialata ona niemal 13 lat, tj. od 2000
roku az do potowy 2013 roku. W tym czasie odsetek podrézujacych autobusami miejskimi wzrdst
trzykrotnie do progu prawie 300 tys. osob. Jednak zbyt wysokie koszty utrzymania taboru wyno-
szace 800 tys. koron byty przyczyna decyzji wiadz samorzadowych o likwidacji taryfy zerowej;'®
Avesta (Szwecja) — jest ona nastepnym skandynawskim, podobnym ludno$ciowo do poprzedniego
przyktadu miastem (14 tys. mieszkancoéw), potozonym w regionie Dalarna, tj. 150 km na poétnocny
zachod od Sztokholmu. Tutaj nieodptatny transport publiczny zostat uruchomiony wraz z nastaniem
drugiej potowy 2012 roku. Pierwsze dane statystyczne pokazaly, ze system ten wywotat dwukrotny
wzrost potokow pasazerskich w podrézach autobusami oraz zmniejszyt wykorzystanie prywatnych
pojazdow (o 100 tys. kursdw rocznie); !

Hasselt (Belgia) — wielu specjalistow w dziedzinie transportu miejskiego wskazuje to 72-tysigczne
miasto belgijskie jako jednostke samorzadu terytorialnego, w ktorej zaobserwowano duzo pozy-
tywnych rezultatow funkcjonowania darmowej komunikacji zbiorowej, cho¢ eksperyment w owej
miejscowosci zapoczatkowany w dniu 1 lipca 1997 roku zostal juz czgsciowo zakonczony. Co
wazne, z tego rozwigzania korzystala nie tylko ludno§¢ Hasselt, lecz rowniez cata spoteczno$¢
aglomeracyjna, liczaca w sumie ok. 300 tys. os6b. Wszystkie linie komunikacyjne byty bezptat-
ne wytacznie dla podréznych, przemieszczajacych si¢ w granicach administracyjnych miasta.
Z kolei liniami oznaczonymi indeksem H mogli dodatkowo bez biletow jezdzi¢ turysci. Jeszcze
przed wdrozeniem taryfy zerowej zostala poprawiona jako$¢ oferty przewozowej, w ktdrej na naj-
bardziej popytowych trasach zwiekszono czestotliwos¢ kursow, a miejskim pojazdom nadano
priorytet przejazdow. W efekcie roczna wielkos$¢ pracy przewozowej wzrosta z poziomu 500 tys.
wozokilometréw do putapu 2 250 mln wozokilometrow. Zgodnie z zapisami zawartymi w umowie
dlugoterminowej transport publiczny w Hasselt dofinansowywat w 70% flamandzki rzad krajo-
wy. Wszystkie podjete dziatania o podtozu eksploatacyjnym, marketingowym czy finansowym
mialy zintegrowany charakter i znajdowaly swoje odzwierciedlenie w planach mobilnosci. Wedle
szacunkoéw uzyskanych po uruchomieniu nieodplatnej komunikacji miejskiej liczba pasazerow
wzrosta niemal trzynastokrotnie z 360 tys. w 1996 roku do progu az 4,5 mln (przeci¢tnie ok. 12 600
podroznych w skali dnia). Przy uwzglednieniu 4,5-krotnego zwigkszenia pracy eksploatacyjnej
oznaczato to wzrost ilo$ci pasazerow z 0,7 do 2 na 1 wozokilometr. Poza tym t¢ korzystng oferte
przewozowa uzupetnial bezptatny system roweréw miejskich. Przypuszcza si¢, Ze juz w pierwszym
roku funkcjonowania omawianej koncepcji ok. 16% uzytkownikow pojazddéw osobowych zamieni-
to je na transport zbiorowy. Do innych pozytywnych rezultatow zalicza si¢ tez znaczne obnizenie
wydatkow na infrastrukture transportowa, szczegdlnie drogowa.'* Niestety calkowity zakres taryfy
zerowej wycofano 1 maja 2013 roku po blisko 16 latach kursowania bez biletow i1 kasownikow.
Powodem tej decyzji wtadz byly zbyt wysokie koszty dla kasy miejskiej. Z chwilg wprowadzenia
darmowej oferty komunikacyjnej wyznaczony przewoznik oszacowat koszty roczne na 967 tys.
euro. Jednak po uplywie 10 lat wzrosty one do poziomu ok. 3,5 mln euro. Z bezptatnych przejaz-
dow po Hasselt moga wciaz korzystac dzieci, mlodziez do 19. roku Zycia i seniorzy powyzej 65 lat.
Bilety jednorazowe dla reszty kosztuja 60 eurocentow;'?’
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M. Wachnicki, 3 lata temu Tallin wprowadzit darmowy transport publiczny i... zarabia na nim 20 mln euro rocznie.
Jak?, https://wyborcza.pl/7,75399,2082864 1 ,3-lata-temu-tallin-wprowadzil-darmowy-transport-publiczny-i.html,
01.10.2020

Europejskie ..., op. cit., 30.01.2017

Ibidem, 30.01.2017

K. Grzelec, op. cit., s. 5-8

Europejskie ..., op. cit., 30.01.2017
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— Mons (Belgia) — jest kolejnym, nieco wigkszym ludnos$ciowo od Hasselt, bo liczacym sobie 90
tys. mieszkancow belgijskim miastem umiejscowionym w regionie Walonia, ktore w 1999 roku
zaadaptowalo czg¢$ciowo nieodptatny transport publiczny. W ramach tego systemu istniejg 4 linie
autobusowe A, B, C 1D, jezdzace przez caly tydzien poza niedzielg oraz startujace z tej samej petli
poczatkowej, ktorg jest miejscowy dworzec kolejowy. Pierwsza z nich kursuje do gtdwnego placu,
druga — do centrum, trzecia — w gtab miasta, za$ czwarta konczy bieg przy centrum handlowym.
Autobusy miejskie majg przystanki wyznaczone co 50 — 100 metrow 1 zatrzymuja si¢ na nich tak
linie darmowe, jak i ptatne. Bezptatng komunikacj¢ zbiorowa oplacaja wtadze, ktére wprowadzity
ja przede wszystkim w celu przyciagnigcia turystow;'®

— Leiden (Holandia) — to przyktadowe miasto potozone w Holandii, w jakim taryfa zerowa dziatata
od 2004 roku w tzw. haskim korytarzu. Z nieodplatnych przejazdow autobusami mozna byto ko-
rzysta¢ w dniach roboczych. Stanowila ona odpowiedz na problemy zwigzane z kongestig trans-
portowa. W rezultacie zaobserwowano wzrost popytu az o 40%, z czego najwiekszy udziat mieli
w nim kierowcy samochodéw osobowych (45%), pasazerowie przesiadajacy si¢ z innych srodkoéw
transportu publicznego (20 — 30%), mieszkancy generujacy nowy popyt (16%) oraz uzytkownicy
motorowerow i rowerow (10%). Mimo wszystko zattoczenie w ruchu drogowym nie uleglo wyraz-
nemu zmniejszeniu. Warto rowniez wspomnie¢, ze Holandia byta prekursorem zainaugurowanego
w styczniu 1991 roku systemu OV Studentenkaart, ktéry darmowymi kursami komunikacja miej-
ska obejmowat wszystkich holenderskich studentéw. Spotkalo si¢ to ze wzrostem zainteresowania
tej grupy spotecznej z poziomu 11% do 21% (ich dzienna ilo$¢ podrozy transportem zbiorowym
zwigkszyla si¢ z 0,45 do 0,81). Tym samym wykorzystanie pojazdéw osobowych spadto o 34%.
Niestety zmniejszyto si¢ tez az o 52% uzytkowanie rowerow.'®
W potowie 2018 roku bezptatny transport publiczny funkcjonowat w ok. 120 miastach na calym

Swiecie, z czego ponad polowa z nich to polskie miasta.'™ Oznacza to, ze liczba ta w ciggu minio-

nych lat ulegta kilkukrotnemu wzrostowi. We wspomnianych Niemczech ostatecznie Zadne miasto

przeprowadzajace testy nie zdecydowato si¢ na t¢ koncepcje. Takze we Francji zmalata nieco ilos$¢
obszaréw zurbanizowanych z tym rozwigzaniem (stosuje je ok. 10 miast). Za to pomyst ten staje si¢
coraz powszechniejszy w USA (wzrost do ok. 25 miast) oraz w Australii (wzrost do ok. 5 miast).'”

Zainteresowanych ta propozycja osrodkéw miejskich nie brakuje tez m.in. w Wielkiej Brytanii, Cze-

chach, Rosji czy w Indiach, Malezji, Tajlandii, Nowej Zelandii i Kanadzie.'”

W mniej wigcej 65 panstwach za jednorazowy bilet zaptaci si¢ ponizej potowy dolara (czyli mniej
niz ok. 1,80 zl.). Jak mozna si¢ spodziewac, potencjalnie najtaniej jest w krajach stabo rozwinigetych
gospodarczo. Do tej grupy miast zaliczajg si¢ przyktadowo: Yangon (Birma), Kabul (Afganistan),
Damaszek (Syria), Colombo (Sri Lanka) badz Addis Abeba (Etopia). Tam jazda autobusem nierzad-
ko w ekstremalnych warunkach jest warta ok. 5 centdéw, czyli 18 groszy. Posrod miast potozonych
w Ameryce Potudniowej najtansze bilety w komunikacji zbiorowej obowiazuja w boliwijskim La
Paz (ok. 20 centow — 74 grosze) oraz w wenezuelskim Caracas (ok. 25 centow — 93 grosze). Z kolei
w Europie najmniej kosztuja podréze w stolicach panstw potudniowo — wschodnich, np. w motdaw-
skim Kiszyniowie (12 centéw — 44 grosze), w ukrainskim Kijowie (15 centéw — 55 groszy), w biato-
ruskim Minsku (25 centow — 93 grosze) czy w rumunskim Bukareszcie (38 centow — 1,40 zt.). Gdyby
nie uwzglednia¢ stolic krajow, to stosunkowo najtanszy, pojedynczy kurs transportem publicznym
na $wiecie jest mozliwy do realizacji w miejscowosci Pyongyang w Korei Pétnocnej, gdzie jego optata
wynosi jedynie 3 centy.'”

198 Tbidem, 30.01.2017

19 K. Grzelec, op. cit., s. 6

170 R. Wo$, Miejski transport za darmo?, https://www.polityka.pl/tygodnikpolityka/mojemiasto/1755394,1,miej-ski-
transport-za-darmo.read, 01.10.2020

https://farefreepublictransport.com/city/, 30.01.2017

https://en.wikipedia.org/wiki/List_of free public transport routes, 30.01.2017

A. Sikora, Najtansza i najdrozsza komunikacja miejska. Sprawdz ceny biletoéw na §wiecie, http://podroze.ga-zeta.pl/
podroze/7,114158,17313179,Najtansza_i najdrozsza komunikacja miejska Sprawdz.html, 30.01.2017
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2.2.2. Taryfa zerowa zastosowana w wybranych miastach w Polsce

Wdrozenie od poczatku 2013 roku bezptatnej komunikacji miejskiej w estonskim Tallinie odbito
si¢ szerokim echem na calym §wiecie, a zwtaszcza w Europie, w tym tez i w Polsce. Jednak koncep-
cja ta byta znana w polskich miastach, cho¢ moze nie w takiej skali, juz kilka lat wcze$niej, bowiem
inicjatorem stosowania tego rozwigzania w kraju byl potozony na Lubelszczyznie Krasnik, gdzie
darmowe przejazdy srodkami transportu publicznego uruchomiono w 2006 roku i byli nimi objeci
tamtejsi bezrobotni. Rok pdzniej pierwsza miejscowoscia, ktéra wprowadzita peing taryfe zerowa
dla swoich mieszkancow, okazat si¢ by¢ Strykow, lezacy nieopodal L.odzi. Aczkolwiek w minionych
latach najgto$niej méwiono o niniejszym systemie, jaki przysposobiono w $laskich Zorach. Niemal
kompletng mape polskich o§rodkéw miejskich z nieodptatng komunikuja zbiorowa obrazuje rysunek 1.

Rysunek 1. Mapa miejscowosci z bezptatng komunikacja publiczng w Polsce (stan na 01.01.2020 r.)

1. GLUSZYCA

2. KAMIENNA GORA

3. WALBRZYCH

4. CZERNICA

5. SWIEBODZICE

6. JAWOR

7. JELENIA GORA

8. ZLOTORYJA

9. PUSZCZYKOWO
10. KRZYWIN
11. LOMIANKI
12.LEGIONOWO

KOLOBRZEG
®

13. RADZYMIN

14. ZIELONKA

15. KORNIK

16. BLACHOWNIA
17. KONOPISKA
18. PRZEWORNO
19. SWIERKLANY
20. PAWLOWICE
21. ORNONTOWICE
22. LAZISKA GORNE
23. JAROCIN

24. PIECHOWICE

WODZISLAW SLASRM

BEZPLATNA KOMUNIKACJA PUBLICZNA:

e dla wszystkich lub dla mieszkancow
© forma ograniczona
e planowane uruchomienie

“% gmina

Zrodto: https://www.facebook.com/bezplatnakomunikacjamiejskawpolsce/photos/3128553800702274, 01.10.2020

Z przedstawionej mapy mozna wywnioskowac¢, ze miasta z zaadaptowanym lub planowanym bez-
ptatnym transportem publicznym sg roztozone praktycznie po catym kraju. Wolng przestrzen pod tym
wzgledem dostrzega si¢ na obszarach wojewddztw: swigtokrzyskiego, lubelskiego, podkarpackiego,
kujawsko — pomorskiego, warminsko — mazurskiego czy podlaskiego. Zwlaszcza we wschodniej
Polsce, czyli w nieco ubozszych regionach inicjatywa ta czesciej funkcjonuje w ograniczonej formie.
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Z kolei najwiecej miejscowosci z darmowymi kursami dla wszystkich badz dla mieszkancow znaj-
duje si¢ w potudniowe;j i centralnej czgsci kraju. Zdarza si¢, ze z nieodptatnej oferty przewozowej
moze korzysta¢ ludnos¢, zamieszkujaca wigksze terytoria, jak ma to miejsce w przypadku powiatow
lubinskiego 1 kluczborskiego czy gmin Belchatow i Rzeszow. Wykaz wszystkich polskich miast oraz
innych jednostek z taryfa zerowa, a takze zakresem jej obowigzywania i data wprowadzenia przed-
stawia tabela 2.

Tabela 2. Wykaz miast i gmin w Polsce z bezptatng komunikacjg lub tanimi biletami

Lp. | Miasto/Gmina Wojewddztwo Zakres Wprowadzenie
L. . Dla bezrobotnych 2006 r.
L Krasnik Lubelskie Dla uczniow i 0s6b pow. 60 lat 01.02.2020 1.
2. Strykow Lodzkie Dla mieszkancow 2007 r.
3. Legionowo Mazowieckie Trzy bezplatne linie dla mieszkancow 15.03.2010 .
4. Kosakowo Pomorskie Dla uczniow szkot podstawowych 2010 r.
5. Zabki Mazowieckie Dla mieszkancéw 01.09.2011 r.
6. Ptock Mazowieckie Jedna linia tylko w weekendy 01.12.2012 .
7. Kielce Swigtokrzyskie Dwie linie w centrum dla wszystkich 04.03.2013 r.
8. Gorlice Matopolskie Dla mieszkancow w weekendy 01.06.2013 .
. ‘ . Bardzo tanie bilety
9. Pawlowice Slaskie (1 7. za dzieh, 15 74, za miesiac) 01.09.2013 .
10. Gostyn Wielkopolskie Dla wszystkich 01.01.2014 r.
1. Radom Mazowieckie Dla bezrobotnych w dg‘[‘}ll”y ZNaczone WIZyty W | o1 01 2014+,
Dla bez.robotnych inowo zatrudnloq}fch przez 01.01.2014 r.
pierwsze 3 miesigce, dla uczniow
12. Gdansk Pomorskie Dla dzieci i uczniow wszystkich szkot
podstawowych i ponadpodstawowych 01.07.2018 .
do 24. roku zycia
Dla mieszkancow wsi dojeidzajgcych do
13. Otmuchow Opolskie Otmuchowa i sgsiedniego 22.01.2014 r.
miasta (Nysa)
Gmina 1 Dla mieszkancéw, dojazd do najblizszego
= Belchatow e miasta (Belchatow) 31.03.2014 r.
Bardzo tanie bilety (1 zt. za bilet jednorazowy,
15. | Pomiechowek Mazowieckie 20zt za miesige w Ob?eb.le jednej linii, 30 7. za 03.2014 .
miesigc
w obrebie wszystkich linii)
16. Zory Slaskie Dla wszystkich 01.05.2014 .
17. | Walbrzych Dolnoslaskie Dla kierowew kazdego pierwszego 01.05.2014 .
dnia miesigca
18. Swierklany Slaskie Dla mieszkancow 02.06.2014 r.
19. Goleniow Zachodniopomorskie Dla wszystkich 01.07.2014 r.
Gmina Lubin — dla mieszkancow 01.08.2014 r.
. er 1. , . Miasto Lubin — dla wszystkich 01.09.2014 r.
20. | Powiat lubinski Dolnoslaskie Miasto Scinawa — dla wszystkich 01.07.2015 r.
Gmina Rudna — dla wszystkich 01.07.2015 r.
71, Zielonka Mazowieckie Od 01.0?.2014 r. do 01.12'.2014 r. (?la 01.09.2014 r.
wszystkich, potem dla mieszkancow
. < . Dla mieszkaricow (przez 1 rok) 02.09.2014 r.
22. | Ornontowice Slaskie Dla mieszkaicow 01.10.2019 1.
Powiat . ., . . .
23. Kluczborski Opolskie Dla uczniow szkot ponadgimnazjalnych 02.09.2014 .
Zwiazek Gmin
24 PodkarPack.a Pl prake Boguchwalzt, Glogow Malopolskf, Chm’lel'lllk, 07.09.2014 r.
Komunikacja Trzebownisko, Czarna — dla mieszkancow
Samochodowa
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Dla mieszkancow pierwszego dnia kazdego
miesigca, dni poprzedzajace dtugie weekendy

25. Jelenia Gora Dolnoslaskie oraz 22.09 (Migdzynarodowy Dzien 30.09.2014 .
bez Samochodu)
Dla uczniow, mtodziezy i studentow 01.03.2019 1.
26. Milawa Mazowieckie Dla mieszkancéw 10.10.2014 r.
Rzeszow +
3 sgsiednie
27. | gminy (Tyczyn, Podkarpackie Dla bezrobotnych 24.10.2014 .
Swilcza
i Krasne)
28. Nowogard Zachodniopomorskie Dla mieszkancow 01.12.2014 r.
29. Polkowice Dolnoslaskie Dla wszystkich 04.12.2014 r.
30. | Nowy Tomysl Wielkopolskie Dla mieszkancow 07.01.2015 r.
31. Glowno Lodzkie Dla mieszkancow 01.02.2015 r.
32. Kotobrzeg Zachodniopomorskie Dla uczniow w wieku do 22 lat 01.04.2015 1.
33. Koscierzyna Pomorskie Dla mieszkancow 01.04.2015 r.
Dla kierowcow w kazdy piatek 08.05.2015 .
34. Opole Opolskie Dla kierowcow z osobami towarzyszacymi, max.
L g . . . , 01.01.2018 1.
tyle 0sob, ile pasazerow moze zabra¢ samochod
Dla mieszkancéw w Dni Glogowa
(sobota — niedziela),
35, Glogw Dolnoglaskie 22.09. (Migdzynarodowy Dzien 07.2015 r.
bez Samochodu) oraz
01.11 (Wszystkich Swietych)
Dla uczacych si¢ do 26. roku zycia 01.06.2019 .
36. Wielskr(‘)’szlska Wielkopolskie Dla mieszkancow 01.07.2015 r.
37. Belchatow Lodzkie Dla mieszkancéw 01.07.2015 r.
38, Ltk el Dla 0s6b niepeinosprawnych 01.08.2015 .
i mlodziezy do 16. roku zycia
39. Mieroszow Dolnoslgskie Dla wszystkich 01.08.2015 r.
40. Prus’zcz. Pomorskie Dla mieszkancow 01.09.2015 r.
Gdanski
41 Wo,dzisl.aw Slaskie Jedna linia kursujaca migdzy dworcami — dla 01.01.2016 .
Slaski wszystkich
42. | Laziska Gorne Slaskie Dla mieszkancow 01.01.2016 r.
Dla kierowcoéw w czasie smogu 02.01.2016 .
43, Krakéw Matopolskie Dla uczr.lir(')w szk'(')} podstawowych 01.09.2016 1.
Dla uczniow szkot podstawowych —
. . N 01.09.2018 1.
takze w gminach sasiednich
Dla bezrobotnych, opiekujacych si¢ osobami
44 Tarmnow il niepelnosprawnymi 01.2016 1.
’ i dzieci w wieku 4 — 6 lat
Dla uczniow szkot podstawowych 01.09.2019 1.
45. |  Brodnica Kujawsko - Dla mieszkaRcow 01.03.2016 .
pomorskie
46. Zakopane Matopolskie Dla 0s6b Powyze] 65.,roku yeia 04.2016 1.
oraz kierowcow
47. | Puszczykowo Wielkopolskie Dla wszystkich 01.05.2016 r.
Dla mieszkancow w weekendy i $wieta, pozniej
43, Tomas'zéw‘ Lodzkie po otrzymaniu dc')tacji‘z UE 01.06.2016 .
Mazowiecki we wszystkie dni
Dla wszystkich 01.01.2018 r.
Swieradow — . . Dla wszystkich, potaczenie transgraniczne
49. Zdroj Dolnoslaskie z czeZkim NO\I/)é I?Aésto pod Snglrkem 01.06.2016 r.
50. Gniezno Wielkopolskie Dla wszystkich w wakacyjne weekendy 01.06.2016 r.
51. Srem Wielkopolskie Dla wszystkich 01.07.2016 r.
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. Dla wszystkich 01.07.2016 .
32 Glucholazy Opolskie Rozbudowa na gmine 11.02.2019 r.
Dla wszystkich, ale tylko w weekendy
Ssklarska do Swieradowa; caly czas otwarta jest kwestia
53. Dolnoslaskie bezptatnej komunikacji na terenie gminy i w 02.07.2016 1.
Poreba .
okolicach przez
caly tydzien
54. | Legnickie Pole Dolnoslgskie Dia wszysthich wraz < liniq dojezdajgcg do | ¢ 49 5976 .
Legnicy
55. Rawa Lodzkie Dla wszystkich 03.11.2016 r.
Mazowiecka
56. Swarzedz Wielkopolskie D10 e, zatlon, nsiehats m e il || g o panm
opiekunow, studentdw i senioré6w
57. Ole$nica Dolnoslaskie Dla wszystkich 17.01.2017 r.
58. Kozienice Mazowieckie Dla wszystkich 01.04.2017 r.
59. Radzymin Mazowieckie Dla mieszkancéw 01.07.2017 r.
, . Dla mieszkancow i turystow przez wakacje (jesli
60. Augustow Podlaskie e N e — 01.07.2017 .
: . W zwigzku z remontem wiaduktu bezptatna
61. Nedza Slaskie komunikacja dla wszystkich 03.07.2017 .
Dla uczniow szkot podstawowych i gimnazjow
62. Czestochowa Slaskie (do konca 2018 roku decyzja, czy zrobié 01.09.2017 r.
bezplatng dla wszystkich)
63. | Warszawa Mazowieckie Dla dzieci i uczniow szkot podstawowych i 01.09.2017 1.
gimnazjow
Dla dzieci i uczniow szkot podstawowych,
64. Swinouj$cie Zachodniopomorskie gimnazjow 01.09.2017 r.
1 ponadgimnazjalnych
65. JastZr(zlf(!:jle ) Slaskie Dla dzieci, ucznidéw, studentdéw oraz senioro6w 01.09.2017 r.
Dla dzieci, ktore sa pod opicka pomocy
66. Tychy Slaskie spotecznej oraz 5 linii dla wszystkich przez 01.09.2017 r.
wakacje, dowozace do Paprocan
67. Wrzes$nia Wielkopolskie Dla wszystkich 16.10.2017 r.
68. Ostroleka Mazowieckie Dla wszystkich 10.2017 r.
: . Dla wszystkich od 1 stycznia
69. Szczyrk Slaskie do 31 marca kazdego roku 14.10.2017 .
Dla wszystkich wewnatrz gminy oraz dla
70. Lomianki Mazowieckie uczniow dojezdzajacych do Warszawy (w 01.01.2018 r.
ramach warszawskiego ZTM)
71. Koérnik Wielkopolskie Dla wszystkich na wyznaczonych liniach 01.01.2018 .
72. Jawor Dolnoslaskie Dla wszystkich 01.01.20018 r.
7. Mll’lS.k . Mazowieckic Dla mieszkancow i W.szy.stklch ponizej 01.01.2018 1.
Mazowiecki 18. roku zycia
Gornoslasko -
74. | Zaglebiowska Slaskie Dla uczniow do 16. roku zycia 01.01.2018 1.
Metropolia
75. Radomsko Lodzkie Dla uczniow do konca nauki 01.01.2018 1.
76. Wejherowo Pomorskie Dla uczniow szkot podstawowych 01.01.2018 1.
. . . W 2017 r. dla wielu grup spotecznych,
77. Wagrowiec Wielkopolskie a 0d 2018 r. dla wszystkich 01.01.2018 r.
78, | Nowy Dwor Mazowieckie Dla wszystkich 01.01.2018 .
Mazowiecki
79. Czernica Dolnoslaskie Dla wszystkich 01.01.20018 r.
80. Wielun Lodzkie Dla wszystkich 01.01.20018 r.
Grodzisk .o Dwie bezptatne linie dla wszystkich dowozgce do
81. Mazowiecki Mazowieckie dworca PKP 01.03.2018 .
82. Gluszyca Dolnoslaskie Dla wszystkich 01.03.2018 r.
83. Zlotoryja Dolnoslaskie Dla wszystkich 04.04.2018 r.
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84. Blachownia Slaskie Dla wszystkich 01.05.2018 r.
85. Konopiska Slaskie Dla wszystkich 01.05.2018 r.
86. Pobiedziska Wielkopolskie Dla wszystkich 02.05.2018 r.
87. Gdynia Pomorskie Dla dzieci i uczniow do 20. roku zycia 01.06.2018 r.
88. Boleslawiec Dolnoslaskie Dla wszystkich 23.06.2018 r.
89. | Ustron — Wista Slaskie Darmowy pociag w wakacje dla wszystkich | ) 47 501¢ 1
mie¢dzy tymi miastami
90. Gizycko Warmlnsk.o - Dla mieszkancow i turystow 01.07.2018 r.
mazurskie
91. Szczecin Zachodniopomorskie Dla uczniow szkot podstawowych 01.07.2018 r.
9. Strzelin Dolnoslaskie Dla wszystkich, ale tylko dwie linie jezdZace po |, o7 5911
miescie
93. Ustka Pomorskic Dla mieszkancow i turystgw, ktorzy optacili 12.07.2018 .
optatg uzdrowiskowa
94. | Dzialdowo Warminsko = Dla mieszkaicow 16.07.2018 r.
mazurskie
95. Bialystok Podlaskie Dla uczniow szkot podstawowych 01.09.2018 r.
96. Kostrzyn Wielkopolskie Dla wszystkich 01.09.2018 r.
97. Lebork Pomorskie Dla dzieci i uczniéw do 16. roku zycia 01.09.2018 .
98. Poznar Wielkopolskie Dla uczniow szkot podstawowych 01.09.2018 1.
i gimnazjow
99. Suwatki Podlaskie Dla dzieci, mtodziezy oraz studentow 01.09.2018 .
100. Wroctaw Dolno$laskie Dla dzieci i uczniow do 21. roku zycia 01.09.2018 .
101. Chocianéw Dolnoslaskie Dla wszystkich 01.01.2019 r.
. . Dla uczniow 01.01.2019 1.
102. Lomza Podlaskie Dla seniorow pow. 60 lat 01.10.2019 1.
Dla wszystkich jako sie¢ polaczona
103. POW12}t ' Dolnoslaskie z pow1aten.1 lubinskim i 'komufllkacm 01.01.2019 .
polkowicki publiczna w Chocianowie
i Polkowicach
104. Zambroéw Podlaskie Dla wszystkich 01.01.2019 r.
105. Police Zachodniopomorskie Dla wszystkich 01.01.2019 r.
106, | amienna Dolnoslaskie Dla wszystkich 01.2019 1.
Gora
107. |  Pabianice Lodzkie Dla kierowcw + ilos¢ pasazerow 01.03.2019 1.
z dowodu rejestracyjnego
Dla mtodziezy i uczniéw do 21. roku zycia,
108. Legnica Dolnoslaskie emerytow oraz kierowcow 01.03.2019 1.
w dni smogu
109. Bierutéow Dolnoslaskie Dla wszystkich 01.04.2019 r.
110. Koszalin Zachodniopomorskie Dla uczniow szkot podstawowych 25.04.2019 r.
111. | Swiebodzice DolnoSslaskie Dla wszystkich 15.05.2019 r.
112. KOSt(I;?;I; nad Lubuskie Dla wszystkich 01.06.2019 r.
Dla dzieci i uczacych si¢ do 26. roku zycia,
113. Kalisz Wielkopolskie emerytom z Karta Mieszkanca, docelowo dla 01.07.2019 .
wszystkich
114. | Krzywin Wielkopolskie Komunikacja migdzygminna 01.09.2019 1.
Z gming Srem
115. Szczecinek Zachodniopomorskie Dla wszystkich 01.09.2019 r.
116. |  Olsztyn Warmifisko = Dla uczniéw szkot podstawowych 01.09.2019 1.
mazurskie
117. Zicbice Dolnoglaskie Dla wszystkich w dnilzci;‘ﬂi“rsowama wewtorki |3 59 501971
118. Hajnowka Podlaskie Dla mieszkancow 16.10.2019 r.
119. | Bielsk Podlaski Podlaskie Dla wszystkich 01.01.2020 r.
120. Nowy Sacz Malopolskie Dla mieszkancow 01.01.2020 r.
121. Przeworno Dolnoslaskie Dla wszystkich 01.01.2020 r.
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122. Krym?? . Malopolskie Dla wszystkich 01.01.2020 r.
Zdroj
123. Zary Lubuskie Dla wszystkich w pierwszy poniedzialek i 06.01.2020 .
wtorek miesigca
124. | Ostroda Warmifisko = Dla uczniow 13.01.2020 r.
mazurskie

Zrodto: https://www.facebook.com/bezplatnakomunikacjamiejskawpolsce/photos/3128553800702274, 01.10.2020

Na przestrzeni ostatnich 14 lat system bezptatnej komunikacji zbiorowej zyskiwat w Polsce
na coraz wigkszej popularnosci i znaczeniu. Zgodnie ze stanem na dzien 1 stycznia 2020 roku pro-
gram ten dziatat na 118 obszarach zurbanizowanych w kraju. W 6 innych miejscowosciach zostat
on zlikwidowany (kursywa w tabeli 2). W przypadku 62 jednostek samorzadu terytorialnego byt on
catkowicie dostepny dla wszystkich badz tylko dla ich mieszkancow (pogrubiona czcionka w tabeli
2). Ograniczona taryfa zerowa swoim zakresem obejmowata najczesciej bezrobotnych, kierowcow,
seniorow, a takze dzieci oraz mtodziez uczacg si¢ 1 studiujaca. Najwiecej takich rozwigzan z nieod-
ptatnymi przejazdami, bo az 35 uruchomiono lub rozszerzono w polskich miejscowosciach w 2018
roku. Bezptatna komunikacja miejska po czgsci istnieje tez w Warszawie, gdzie adresatami projektu
jest ponad 150 tys. uczniow szkot podstawowych i ponadpodstawowych. Celem tego posunigcia jest
zmniejszenie ruchu samochodowego, ktory generuja rodzice podwozacy swoje dzieci do szkoty oraz
zwiekszenie popularnosci komunikacji publicznej 1 tym samym wyrobienie w najmtodszych nawyku
korzystania z transportu zbiorowego, aby zostal on utrzymany w ich dorostym zyciu. Roczny koszt
przedsigwziecia szacuje si¢ na 13 mln ztotych.* Konsultacje nad ideg prowadza kolejne miasta, a ich
list¢ z zakresem 1 datg adaptacji prezentuje tabela 3.

Tabela 3. Wykaz miast i gmin w Polsce planujacych wprowadzenie bezptatnej komunikacji

Lp. | Miasto/Gmina Wojewodztwo Zakres Wprowadzenie
1. Walcz Zachodniopomorskie Dla mieszkancow 2018 r.
2 | Zdunska Wola Lédzkie Dla mieszkancéw lub wszystkich wraz 07.-09.2018 r.
' z sasiednimi gminami (Przelozone)
3. Lask Lodzkie Dla wszystkich Jesien 2918 .
(Przelozone)
Gmina . . Dla uczniow 01.09.2019 1.
4. Czerwonak Wielkopolskie Dla wszystkich 01.01.2020 r.
5. Suwalki Podlaskie Dla wszystkich 01.01.2020 r.
Gmina Plany wprowadzenia komunikacji
6. Sokoléw Mazowieckie podmle‘]sklej dov.voz.z}cej mles.z kafcow Brak konkretnej daty
Podlaski gminy do najblizszego miasta
(Sokoléw Podlaski)
7. Deszczno Lubuskie Dla mieszkancow Brak konkretnej daty
8. Mielec Podkarpackie Dla mieszkancow Brak konkretnej daty
9. Bytéow Pomorskie Dla mieszkancow Brak konkretnej daty
10. Tczew Pomorskie Dla dzieci i mlodziezy uczacej sie Brak konkretnej daty
I1. Radlin Slaskie Dla uczniow Brak konkretnej daty

Zrodto: https://www.facebook.com/bezplatnakomunikacjamiejskawpolsce/photos/3128553800702274, 01.10.2020

174 Uczniowie podstawowek i gimnazjow pojada w Warszawie komunikacjg za darmo, http://www.newsweek.pl-/polska/
spoleczenstwo/darmowa-komunikacja-miejska-w-warszawie-dla-uczniow,artykuly,404529,1.html, 01.02.2017
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W chwili obecnej pelne lub czesciowe przysposobienie omawianej koncepcji oficjalnie rozwazaja

wladze 11 lokalizacji, w tym nastgpnych 2 gmin, jakimi sa Czerwonak i Sokotéw Podlaski. W wiek-
szo$ci wyze] wymienionych miast darmowa komunikacja miejska miataby funkcjonowa¢ w pelnym
zakresie, czyli dla wszystkich pasazerow badz dla samych mieszkancow (pogrubiona czcionka w ta-
beli 3). Jednak w kilku miejscowos$ciach termin jej wdrozenia nie zostatl blizej okreslony.

Aby przekonac sig, jak wygladaty kulisy wprowadzenia niniejszego systemu bezplatnych kursow,

czy przynosi on zamierzone korzysci oraz jak duze koszty wytwarza w wybranych miastach w Polsce,
warto przeanalizowac ponizsze studiow przypadkow:

Strykow (woj. 16dzkie) — gmina ta jako jedna z pierwszych w kraju uruchomita taryfe zerowa
pod koniec 2007 roku. Poczatkowo zostala zastosowana na 3 trasach, jakie obstugiwal przewoznik
busem na 16 — 20 0s6b. Dobdr tras, umiejscowienie przystankow i godziny odjazddéw sg na biezaco
przyporzadkowywane potrzebom przewozowym zgltaszanych przez lokalng ludno$¢. Kazdego roku
dokonuje si¢ tez wydtuzen linii w odniesieniu do sygnatow mieszkancow. W wyniku tych dziatan
zawarto porozumienie, np. z gming Glowno. Aktualnie taczna dtugo$¢ pokonywania czterech tras
dziennie wynosi 434,9 km. Kursujg na nich dwa pojazdy 23-osobowe, natomiast przewoznika wy-
biera si¢ w drodze przetargu nieograniczonego. W pierwszych miesigcach potrzeby transportowe
w gminie byty niewielkie. Jednak wraz z uptywem czasu zaczety one wyraznie wzrasta¢. Darmowa
komunikacja dowozi podréznych (w szczegdlnosci pracownikéw miejscowych firm oraz mtodziez
ze szkot Srednich 1 wyzszych) do centrum Strykowa, gdzie mogg oni takze przesia$¢ si¢ do innych
srodkow transportu, nalezagcych m.in. do MPK L6dz, PKS czy LKA;'"

Zabki (woj. mazowieckie) — nieodptatne linie autobusowe dla 0s6b zamieszkatych te miejscowos¢
funkcjonuja od 2011 roku. Gléwnym motywem zaadaptowania takowej propozycji komunika-
cyjnej byto sktonienie mieszkancéw do ptacenia podatkéw lokalnych, gdyz jej potowe stanowia
niezameldowani, co wiaze si¢ z niskimi wplywami do budzetu. Innym powodem byta réwniez cheé
ograniczenia ruchu samochodowego, zwtaszcza w godzinach porannego szczytu, cho¢ Zabki sa
miastem tranzytowym, stad generowane jest duze natezenie przez wozy, jadace z powiatu woto-
minskiego do Warszawy. Jeszcze innym zadaniem darmowego transportu publicznego jest dowéz
dzieci do szkol, poniewaz gmina ta cechuje si¢ obecnie najwigkszym przyrostem naturalnym w Pol-
sce, dlatego duzym problemem mogliby si¢ okaza¢ rodzice, przywozacy swoje pociechy do szkot.
Zaleta miejscowego systemu jest tez zwigkszona mobilno$¢ osob starszych, ktdre stanowig grono
glownych pasazerow poza godzinami szczytu. Z kolei jego wada sa stale rosngce koszty;'

Nysa (woj. opolskie) — bezptatng komunikacj¢ zbiorowa w tym 45-tysiecznym miescie uruchomiono
w czerwcu 2012 roku. W swoich poczatkach obejmowata ona 5 linii autobusowych obstugiwanych
34 pojazdami w inwentarzu. Oferte t¢ skierowano przede wszystkim do osob legitymujacych sie
waznymi dowodami rejestracyjnymi. Wedlug danych statystycznych MZK w Nysie przez pierwszych
6 miesigcy tego typu grupa pasazeréw wykonata w sumie 20 290 przejazdow, co daje $rednio 120
kurséw dziennie. Przy uwzglednieniu liczby zarejestrowanych w tej miejscowosci samochodow
osobowych latwo mozna przeliczy¢, ze kazdego dnia z darmowej oferty przewozowej skorzysta-
to ok. 0,5 — 0,6% posiadaczy aut. Mimo wszystko decyzja wtadz Nysy zostata przez wigkszos¢
mieszkancoOw odebrana bardzo pozytywnie;'”

Zory (woj. $laskie) — ta jednostka samorzadowa, wprowadzajac od 1 maja 2014 roku taryfe zerowa,
wywotata spory szum medialny, bowiem byta ona pierwszym, wigkszym miastem w Polsce, ktore
zafundowalo zupetnie wszystkim (nie tylko samej ludnosci lokalnej badZz wytypowanym beneficjen-
tom) nieodptatne kursy srodkami transportowymi. Od tej pory liczba pasazerow zaczela wzrasta¢
diametralnie, stad urzad miasta w porozumieniu z przewoznikami postanowil po uptywie roku
nieco zmodyfikowaé obowigzujacy uktad komunikacyjny. Ustugi przewozowe w Zorach §wiadczy
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dwoch przewoznikow — firma A21, ktora kursuje na siedmiu liniach za fundusze przekazywane
od wtadz miejskich oraz MZK Jastrzebie, obstugujace takze okoliczne gminy, gdzie podrdzni wy-
jezdzajacy poza miasto muszg juz skasowac bilet. Po dokonanych zmianach w uktadzie pierwszy
z przewoznikdw ma do swojej dyspozycji autobusy o markach Kapena, ZAZ czy MAN, za$ drugi
z nich eksploatuje w godzinach szczytu pojazdy, mieszczace bez mata sto osob. Przed adaptacja
systemu na transport publiczny w Zorach wydawano prawie 2,4 min ztotych rocznie. Dzigki tej
ustudze samorzad musi kazdego roku doptaca¢ niemal 1 mln ztotych wigcej;'™

Golenidw (woj. zachodniopomorskie) — to obszar zurbanizowany, ktérego mieszkancy cieszg si¢
bezptatng komunikacja miejska od 1 lipca 2014 roku, po tym jak zakonczyta si¢ 3-letnia umowa
podpisana z poprzednim przewoznikiem. Swoim zasiggiem obejmuje darmowe przejazdy szeScioma
liniami komunikacyjnymi i tzw. zielong linig, kursujaca w wakacje do pobliskiej Lubczyny. Jak
si¢ okazato, rozwigzanie to przyniosto gminie sporo korzysci finansowych, bowiem przed jego
uruchomieniem koszt ustug transportowych za pierwsze poéirocze 2014 roku byt rowny 76 442,97
zk., za$ rok pdzniej w adekwatnym okresie wygenerowany zostat koszt w wysokosci 69 769,55 zt.,
co tez pozwolito wlodarzom Swinoujscia na zapewnienie przysztosci transportu zbiorowego w tej
miejscowosci. Z innych statystyk mozna podac, ze w dniach 18 — 26 listopada 2015 roku na trzech
wybranych liniach (spo$rod wszystkich szesciu) w trakcie pojedynczych kurséw przemieszczato
si¢ 318 osob. Ponadto w tym samym miesigcu uruchomiono now3g i zarazem dtugo wyczekiwang
przez mieszkancow lini¢ na trasie: Goleniéw — Goleniowski Park Przemystowy w Lozienicy —
Goleniow, ktorg w ciggu 9 dni podczas 15 przejazdow z ustug przewozowych skorzystato 377
pasazerow. Liczbe t¢ nalezy dodatkowo powigkszy¢ o ok. 130 podroznych, jacy zostali w tych
dniach przewiezieni porannymi kursami;'”

Lubin (woj. dolnoslaskie) — projekt darmowej komunikacji publicznej w tym 75-tysiecznym mie-
Scie zaczgto realizowa¢ od wrzesnia 2014 roku. Sktada si¢ na niego 12 linii autobusowych oraz 2
sezonowe, ktorymi zarzadza PKS Lubin. Swoim zakresem dotyczy on wszystkich przebywajacych
na terenie tego osrodka miejskiego. System jest duzym utatwieniem szczego6lnie dla ucznidw, a takze
mniej zamoznych lubinian. Na drukowaniu biletow, instalacji kasownikéw lub zatrudnianiu kon-
trolerow moze rdwniez zaoszczgdzi¢ operator transportowy. Utrzymywanie bezptatnego transportu
zbiorowego pochtania corocznie wtadzom Lubina 12 mln ztotych. Jednak naktady te nie stanowig
dla nich wigkszego problemu, poniewaz w 300-milionowym budzecie spory udziat finansowy ma
miejscowy koncern przemystowy KGHM;

Mtawa (woj. mazowieckie) — od 10 pazdziernika 2014 roku swoje funkcjonowanie rozpoczeta
Mtawska Komunikacja Miejska (MKM), ktéra w okresie trwajacym do pazdziernika nastepnego
roku przetransportowata za darmo 215 094 pasazerow. Co ciekawe, od 1 stycznia do 21 grudnia
2013 roku odnotowano 31 326 podroéznych. Oznacza to, Ze ich liczba wzrosta niemal siedmiokrot-
nie. Sama koncepcja jazdy bez biletow miata integrujacy wptyw na cztonkoéw lokalnej wspdlnoty
samorzadowej. W miescie dzialajg aktualnie trzy linie autobusowe, na ktorych kursuje pi¢¢ pojaz-
dow marki Iveco Urby. Koszty tej idei ksztattuja si¢ na poziomie ok. 670 tys. ztotych rocznie, co
stanowi zaledwie 0,71% budzetu miejskiego Mtawy na 2016 rok;'!

Kodcierzyna (woj. pomorskie) — to potozona na Kaszubach 24-tysieczna miejscowos$¢, gdzie
bezplatny transport publiczny mial swoje poczatki w kwietniu 2015 roku. Zanim zaczat on funk-
cjonowac, pasazerowie ptacili 2,20 zt. za bilet normalny oraz 1,10 zl. za bilet ulgowy. Woéwczas
najwieksze grono podroznych tworzyli ludzie starsi. Poza tym inni mieszkancy mogli réwniez ko-
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rzystac ze znizek, wynikajacych z tytutu posiadania Karty Duzej Rodziny. Tym samym wigkszo$ci
0sob przystugiwato prawo do ulg, co skutkowato matymi wptywami do budzetu miasta. Stad tez
decyzja o zastosowaniu tego rozwigzania nie sprawila wladzom zadnych trudnos$ci, zwtaszcza,
ze byla ona obietnicg z kampanii wyborczej nowego burmistrza, cho¢ za oficjalne cele wdrozenia
tej idei podawano che¢ zmniejszenia ruchu drogowego, odkorkowanie miasta oraz zmniejszenie
emisji spalin. Wedle wyliczen urzednikow darmowe przewozy generuja w skali roku o 50 tys.
ztotych wigcej wzgledem dotychczasowych 250 tys. ztotych, jakie nalezato przeznaczac¢ na rzecz
Swiadczenia odptatnych ustug;'®

Sroda Wielkopolska (woj. wielkopolskie) — wraz z nastaniem drugiej potowy 2015 roku przed-
sigwzigcie dotyczace adaptacji taryfy zerowej zostalo uruchomione takze i w tym miescie. W ten
sposob samorzad postanowit zrobi¢ przystuge lokalnej ludnos$ci tak z terenow miejskich, jak
i podmiejskich, liczac na to, Ze z tej atrakcyjnej oferty skorzystaja przede wszystkim kierowcy oraz
uczniowie. W ramach przysposobionego rozwigzania po calej gminie kursujg autobusy na 6 liniach
miejskich i 7 liniach wiejskich. Szczegélnie te drugie, ktére sa bezposrednio potaczone ze Sroda
Wielkopolska, ciesza si¢ duzym zainteresowaniem tamtejszej spotecznosci. Spore potoki pasazer-
skie notuje si¢ rowniez na liniach miejskich, ktore latem dojezdzaja nad okoliczne jezioro oraz
na trasach zsynchronizowanych z przyjazdami i odjazdami pociagdw. Pierwsze dane statystyczne,
jakie sporzadzono na podstawie pracy przewozowej wykonanej do 31 grudnia 2015 roku infor-
muja, ze pojazdy komunikacyjne przewiozty 129 997 pasazerdw, z czego 92 979 osoéb po miescie,
natomiast 37 018 podroznych na obszarach wiejskich;'*

Belchatow (woj. t6dzkie) — od tego samego dnia (czyli od 1 lipca 2015 roku), co w poprzednim
przyktadzie systemem bezptatnych przejazdéw miejskich dla wszystkich chetnych moze poszczyci¢
si¢ polska stolica wegla brunatnego. Taka opcja byla rezultatem obietnicy wyborczej nowej prezydent
miasta. Jako, ze Betchatow zmaga si¢ z problemem kongestii transportowej, a w godzinach szczytu
cz¢$¢ jego ulic bywa wrecz nieprzejezdna, to za sztandarowy cel niniejszej idei obrano roztado-
wanie korkdw w najbardziej strategicznych punktach. Ponadto darmowymi autobusami miataby
dojezdza¢ do szkoét spotecznos$¢ uczniowska. Poczatkowo rozwigzanie to planowano wprowadzaé
etapami, zaczynajac od linii nr 2, ktéra uchodzi za najdtuzsza i zarazem najbardziej uczgszczang.
Jednak w wyniku przegtosowanej poprawki do budzetu radni miejscy zabezpieczyli taka pule
srodkow finansowych, ktora umozliwitaby nieodptatng jazde 19 $§rodkami transportu publicznego
o markach MAN 1 Solaris Urbino od razu na wszystkich 10 liniach komunikacyjnych. Niegdy$
na komunikacj¢ zbiorowa wtadze Belchatowa wydawaly ok. 3,5 mln ztotych rocznie. Od chwili
adaptacji projektu musza dodatkowo doptaca¢ niecale 900 tys. ztotych;'**

Brodnica (woj. kujawsko — pomorskie) — jest ona dowodem, potwierdzajacym regule, Ze mate miasta
bardziej zyskuja na taryfie zerowej, niz miatyby w dalszym ciggu pobiera¢ optaty za kursowanie
transportu publicznego. Do tej coraz wigkszej grupy miejscowosci 30-tysieczna Brodnica dotaczyta
z dniem 1 marca 2016 roku. Stosowng uchwate w kwestii nieodptatnych przewozow dla wszystkich
zainteresowanych jej radni miejscy przegtosowali niespetna miesigc wczesniej. Poza tym gmina ta
zdecydowata si¢ na zakup ekologicznych autobusow ze srodkdéw unijnych. Tamtejsza komunikacja
miejska sktada si¢ z 5 czynnych linii, za ktore odpowiedzialne jest Przedsigbiorstwo Gospodarki
Komunalnej.'®s

W oparciu o przeanalizowane studium przypadkow nalezy stwierdzi¢, ze wigkszo$¢ przedstawio-

nych powyzej miejscowosci w Polsce poprawnie poradzita sobie z wdrozeniem systemu bezptatnej
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komunikacji zbiorowej. Niemal wszgdzie koncepcja ta bardzo szybko poskutkowala wérdéd miesz-
kancéw lub wyznaczonych adresatow wzrostem popytu (czasami kilkunastokrotnym) na darmowe
ustugi przewozowe. W pojedynczych miastach po wprowadzeniu tego rozwigzania do$¢ paradoksalnie
odnotowano nizsze koszty utrzymania transportu publicznego niz przed dokonanymi zmianami, cho¢
zgodnie z przewidywaniami oraz kalkulacjami znaczna cz¢$¢ osrodkow miejskich musiata rokrocznie
doptaci¢ do tej idei, pokrywajac tym samym straty, jakie wynikaly z zaprzestania sprzedazy biletow. To
zwigkszenie naktadow nie zaskoczyto jednak wiadz samorzadowych. Niektorzy wlodarze postanowili
nawet zupetie §wiadomie zapewnic¢ lokalnej ludnosci nieodptatne przejazdy komunikacyjne w ramach
swoich obietnic wyborczych, pomimo niejednokrotnie wysokich kosztow tej funkcjonalnos$ci nie tylko
dla nich samych, ale i rowniez dla miejscowych przewoznikow. Warto podkresli¢, Zze w polskich mia-
stach wskazniki odptatnos$ci ksztattujg si¢ na Srednim poziomie 30 — 60%. Aczkolwiek nie tyle wazna
jest warto$¢ tego parametru, co kwoty dofinansowania oraz ich udziat w wydatkach budzetu danej
miejscowosci. Z rachunkowego punktu widzenia zaadaptowanie taryfy zerowej powoduje w pewnym
stopniu obnizenie zdolnosci kredytowej miasta, a spadek dochodéw budzetowych o kwoty pozyskiwane
z dystrybucji biletéw moze by¢ barierg tak dla uruchomienia samego systemu, jak i tez dla integracji
transportu publicznego na terenach aglomeracyjnych. Stad kazda jednostka samorzadu terytorialnego
zainteresowana tg propozycja, powinna jg rozwazy¢ indywidualnie, odnoszac si¢ przy tym do swojej
sytuacji finansowej oraz zachowan komunikacyjnych, zyjacych na jej obszarze mieszkancow.'s

2.3. Dzialalnos¢ publicznego transportu zbiorowego w Lodzi
2.3.1. Podstawowe informacje o Lodzi i jej gldwnym przewozniku

Lista miast w Polsce, ktdre na przestrzeni minionej dekady wdrozyly bezptatng komunikacj¢ miejska,
jest bardzo dhuga. Istnieje wysokie prawdopodobienstwo, ze w najblizszej przysztosci w dalszym ciggu
bedzie si¢ ona stopniowo rozrasta¢, bowiem nie brakuje nastgpnych, chetnych miejscowosci, ktdre po-
dobny system chcialyby mie¢ takze w swoim obrebie. Coraz cz¢sciej koncepcja darmowych przejazdow
interesujg si¢ duze aglomeracje. Kilka osrodkéw wojewodzkich w kraju takich jak Gdansk, Kielce,
Krakow, Lublin czy Rzeszow juz w udany sposéb uruchomito cze$ciowa forme tego przedsiewziecia.
Jak wspomniano wcze$niej, do tego grona dotaczyta sama stolica Polski, czyli Warszawa. Dlatego nie
jest wecale bezzasadne moéwienie o tym projekcie rowniez i w Lodzi, gdzie miejscowej ludnosci niemal
kazdego dnia przychodzi zmierzy¢ si¢ z wieloma problemami komunikacyjnymi, a przede wszystkim
ze zjawiskiem kongestii transportowe;j 1 jej skutkiem, jakim jest smog. W kolejnych rozdziatach pracy
analizie zostanie poddana mozliwo$¢ adaptacji opisywanej idei w tym miescie wojewodzkim.

L1.6dz jest miastem na prawach powiatu, znajdujacym si¢ w centralnej Polsce. Swoje siedziby maja
w nim wiladze wojewodztwa 10dzkiego, powiatu todzkiego wschodniego oraz gminy Nowosolna.
Sktada si¢ z 5 gtéwnych dzielnic, tj. Batut, Gornej, Polesia, Srodmiescia i Widzewa. Odgrywa ona
wazng role osrodka akademickiego, przemystowego i kulturalnego. Niegdy$ byta kolebka polskiego
przemyshu widkienniczego 1 filmowego. Strategiczne polozenie czyni ja niezwykle istotnym weztem
krajowej komunikacji drogowej. Poza tym na jej potudniowo — zachodnim pograniczu znajduje si¢
niemniej wazny obiekt dla transportu powietrznego, jakim jest Migdzynarodowy Port Lotniczy im.
Wiadystawa Reymonta. £.0dZ zajmuje czwarte miejsce w Polsce wérdd miast o najwiekszej powierzchni
(293,25 km?). Pod wzgledem liczby ludnos$ci plasuje si¢ ona na trzeciej pozycji w kraju (z koncem
czerwca 2020 roku liczyta 677 286 mieszkancow). Miasto moze poszczycic si¢ cztonkostwem w Unii
Metropolii Polskich, w Zwigzku Miast Polskich, a takze w stowarzyszeniu Eurocities. Niektore jego
obszary w 2015 roku uznano za ,,Pomnik historii” pod nazwa ,,£.0dZ — wielokulturowy krajobraz
miasta przemystowego”.'s’

186 K. Grzelec, op. cit., s. 9
187 https://pl.wikipedia.org/wiki/%C5%81%C3%B3d%C5%BA, 01.10.2020
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L.6dzki transport publiczny opiera si¢ na bardzo rozwinigtym systemie transportowym. Mimo to
w ramach niego na rynku lokalnym dziata praktycznie tylko jeden przewoznik, ktérym jest Miejskie
Przedsi¢biorstwo Komunikacyjne — £.6dz Spoétka z o.0. (zwane dalej w skrocie MPK L6dz). Za-
ktad ten jest spotka prawa handlowego, oferujaca przewozy transportowe na obszarze aglomeracji
todzkiej przy uwzglednieniu postanowien uregulowanych w Kodeksie spotek handlowych, ustawie
o gospodarce komunalnej oraz Akcie Zatozycielskim MPK £6dz.

Funkcjonowanie spotki zostato §cisle okreslone w umowie o §wiadczenie ustug publicznych
w ramach organizacji lokalnego transportu zbiorowego podpisanej przez nig wraz z Gming L6dz.
Kontrakt ten zostat zawarty w celu wykonania Uchwaty Nr C/1834/10 Rady Miejskiej w Lodzi z dnia
3 listopada 2010 roku odnos$nie powierzenia MPK —1.6dz Spotka z o.0. realizowania zadania wlasnego
Miasta Lodzi z zakresu lokalnego transportu zbiorowego z rdwnoczesnym przestrzeganiem przepisow
Rozporzadzenia Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 roku
w sprawie ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. s

W og6lnym znaczeniu umowa ta wytycza inne kompetencje organizatorowi komunikacji miejskiej,
tj. Zarzadowi Drég i Transportu w Lodzi (zwanemu dalej w skrocie ZDIT Y.6dz) oraz inne jego
operatorowi (czyli MPK L6dz). Oddzielne zadania ma takze Rada Miejska w Lodzi, ktéra decyduje
o przepisach porzadkowych i taryfowych, jakie obowigzuja w transporcie publicznym. Ponadto za-
twierdza ona budzet na komunikacj¢ zbiorowa. Tym samym MPK t£6dZ nie ma wptywu ani na ceny
biletéw, ani na przepisy regulujace, np. ulgowe przejazdy srodkami transportu miejskiego.

W gestii Zarzadu Drog i Transportu w Lodzi lezy decydowanie o: funkcjonowaniu systemu transportu
zbiorowego w aglomeracji, czgstotliwosci kurséw na danych liniach komunikacyjnych, przebiegu tych tras,
lokalizacji przystankow czy doborze odpowiedniego taboru do zgtaszanego przez pasazerow zapotrzebo-
wania. Organizator opracowuje rowniez rozktady jazdy, wptywa na szczegdtowe dziatanie komunikacji
(m.in. na wlgczanie klimatyzacji w pojazdach), wyraza zgode na przeprowadzanie remontéw, modernizacji
oraz zakupdw taboru autobusowego, tramwajowego i pojazdow pomocniczych badz przekazuje zlecenia
przewozowe do MPK 1.6dZ, z ktérych nastgpnie rozlicza wspotpracujagcego z nim przewoznika.

Z kolei do gléwnych obowiazkow Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego — £.6dz Spotka
7 0.0. powierzonych przez ZDiT L6dZ naleza: realizowanie ustug przewozowych komunikacjami tram-
wajowa oraz autobusowa w wymiarze dziennym i nocnym, $wiadczenie przewozow okazjonalnych
i rekreacyjnych, zapewnianie komunikacji zast¢pczej w sytuacjach losowych, transport osob niepel-
nosprawnych w systemie drzwi — drzwi, publikacja rozktadow jazdy sporzadzanych przez ZDiT Lo6dz,
catodobowe nadzorowanie ruchu, utrzymanie, konserwowanie i biezace remontowanie infrastruktury
torowo — sieciowej na terenie L.odzi, sprzedaz i kontrola biletow czy tez obstuga pasazerow.'®

Wyzej wymienione zadania MPK 1L6dZ mozna podzieli¢ bardziej szczegdtowo na rézne rodzaje
dziatalnosci. Oznacza to, ze w 2018 roku t6dzki przewoznik w zakresie:

— dzialalnoS$ci podstawowej (optaconej w ramach stawki na podstawie zlecenia jednostki samorzadu
terytorialnego) prowadzit:

» dzialalno$¢ wlasna, dotyczacg: przewozow liniowych (na podstawie bezposredniego zlecenia),
utrzymania pojazdow (przeglady rejestracyjne taboru, tankowanie wozow i ich naprawy), utrzy-
mania infrastruktury (sprzatanie przystankow, utrzymanie oraz naprawy rozktadow, stupkow,
Smietnikdw, wiat przystankowych, utrzymanie oraz konserwacja torow i sieci), biletow (sprzedaz
detaliczna) i innych ushug,

» dzialalno$¢ zlecong, dotyczaca: utrzymania pojazdow (mycie i sprzatanie wozow),

» dzialalno$¢ wtlasna i zlecong, dotyczaca: utrzymania pojazdow (przeglady techniczne, naprawy
biezace), utrzymania infrastruktury (remonty oraz modernizacja torow i sieci), biletow (emisja
1 dystrybucja, ich kontrola, windykacja kar) 1 innych ustug (nauka jazdy i szkolenia okresowe);

— dzialalnos$ci dodatkowej (optaconej dodatkowo poza stawka na podstawie zlecenia jednostki samo-
rzadu terytorialnego) prowadzit dziatalno$¢ wlasng i zlecona, dotyczaca: utrzymania infrastruktury

(remonty oraz modernizacja torow i sieci);

188 http://www.mpk.lodz.pl/showarticle.action?article=7250, 03.02.2017
189 Mini Poradnik Pasazera MPK 1.6dz, http://mpk.lodz.pl/files/mpk mini poradnik pl 09 08 last.pdf,s. 3, 01.10.2020
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Rysunek 2. Schemat struktury organizacyjnej MPK L6dz
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Schemat struktury organizacyjnej Spéiki
(obowigzuje od dnia 1 stycznia 2020 r.)

Zrodto: MPK —106dz Sp. z 0.0., 01.10.2020

r

tasna, dotyczaca: przewozoéw komercyjnych

§¢ w

— dzialalnos$ci komercyjnej prowadzit dziatalno

(przejazdy okazjonalne) 1 innych ustug (reklamy na/w pojazdach, przeglady rejestracyjne), a takze

4

dzialalno$¢ wiasng i zlecona, dotyczaca: innych ustug (remonty i modernizacja torow).'®

190 Komunikacja miejska w liczbach. Dane za 12 miesiecy 2018 roku, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, nr 2018,

s. 16-20
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W wyniku tak szerokiej oferty transportowej MPK £06dZ posiada rownie rozbudowang strukture
organizacyjng (rysunek 2), ktéra obowigzuje w spotce od dnia 1 stycznia 2020 roku. T¢ jej duza funk-
cjonalno$¢ oraz rozlegly strukture mozna poniekad ttumaczy¢ faktem, ze analizowane przedsigbior-
stwo komunalne jest praktycznie samodzielnym monopolistg na lokalnym rynku ustug komunikacji
miejskiej, nieposiadajacym zadnych wigkszych konkurentéw w postaci innych operatoréw transpor-
towych w miescie. W zwigzku z tym podmiot ten nadzoruje niemal wszystkie linie komunikacyjne,
jakie na obszarze aglomeracji 16dzkiej wyznaczyl organizator, czyli ZDiT Lodz. Odstgpstwem jest
kilka tras podmiejskich, ktére obstuguja inni przewoznicy oraz podwykonawcy MPK L.6dz. Tymi
podmiotami sg:

— Miejskie Ustugi Komunikacyjne w Zgierzu, a takze ich operator, tj. Zgierskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne ,MARKAB” Sp. z 0.0. — $wiadczy ono swoje ustugi transportowe od 1 czerwca
1994 roku. W chwili obecnej obstuguje 11 potaczen, w tym aglomeracyjnag lini¢ nr 6 kursujaca ze
Zgierza do dworca £.6dz Kaliska oraz lini¢ nr 61 ze Zgierza do dworca £.6dz Fabryczna. Do tego
celu wykorzystuje 42 uzywane, niskopodtogowe autobusy marki Mercedes;'"!

— Przedsigbiorstwo Wielobranzowe BP Tour Piotr Brewczak —realizuje 22 autobusami zlecenia MPK
1.6dZ na liniach nr 43 A do Konstantynowa £.odzkiego, 43B do Lutomierska, Z41 do Pabianic, Z45
do Zgierza i Z46 do Ozorkowa;'”

— Kiris Tour abe Sp. z 0.0. — firma ta zapewnia przewozy na liniach nr 201 do Bedonia Kos$cielnego
1202 do Janowki.'”

2.3.2. Stan funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej w Lodzi

Kazda inicjacja rozwazan na temat uruchomienia koncepcji bezptatnego transportu publicznego
powinna by¢ réwnoznaczna z przeprowadzeniem doglebnej analizy wielu czynnikow, sktadajacych
si¢ na catos¢ tej koncepcji. Niewatpliwie rozwigzanie to musi mie¢ wtasciwe podtoze w postaci
wydajnego systemu komunikacji zbiorowej, obowigzujacego w obrgbie zainteresowanego tg ideg
miasta. Darmowe przejazdy nie zmienig niczego na lepsze 1 nie stawig czola wystepujacym w nim
problemom transportowym, jesli poziom miejscowych ustug przewozowych bedzie niski. To dlatego
wlasnie stawiane za wzor adaptacji tego przedsigwzigcia miasto Hasselt, ktorego przyktad zostat
omoOwiony wezesniej, postanowilo rozpocza¢ ten proces od znacznych zmian w swoim uktadzie ko-
munikacyjnym i wyeliminowania w nim stabych punktdw, zastepujac je elementami poprawiajacymi
efektywnos¢ calego systemu. Zatem wtadze samorzadowe sprawujace piecze nad konsultacjami spo-
tecznymi w zakresie taryfy zerowej i zarazem finansujace w duzym stopniu lokalnych operatoréw lub
przewoznikow musza najpierw zdac sobie sprawg, jak niezwykle wazna jest odpowiednio rozwinigta
podaz ustug tych podmiotow, a zwlaszcza atrakcyjna oferta przewozowa, kompetentne zasoby ludzkie,
niezawodny tabor czy bedaca przynajmniej na dobrym poziomie liniowa i punktowa infrastruktura
transportu miejskiego. Stad tez w tej czeSci pracy zostang poddane analizie parametry podazowe
transportu publicznego w Lodzi.

B https://pl.wikipedia.org/wiki/Markab (Zgierz), 01.10.2020
192 http://www.bptour.pl/lodz-komunikacja-miejska,199.html, 01.10.2020
193 http://www.kris-tour.com.pl/nasze-linie, 01.10.2020
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Rysunek 3. Schemat dziennych linii autobusowych komunikacji miejskiej w Lodzi

:

@ ZIDITR6DE
s o

Zrodto: https://uml.lodz.pl/komunikacja-i-transport/pasazer/schematy-linii-tramwajowych-iautobusowych/, 01.10.2020

Rysunek 4. Schemat nocnych linii autobusowych komunikacji miejskiej w Lodzi

Zréodto: https://uml.lodz.pl/komunikacja-i-transport/pasazer/schematy-linii-tramwajowych-iautobusowych/, 01.10.2020
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Rysunek 5. Schemat dziennych linii tramwajowych komunikacji miejskiej w Lodzi
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Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne — £.6dZ Sp. z 0.0. codziennie nadzoruje prace przewo-
zowa ok. 350 autobuséw 1 ok. 240 tramwajow. Pojazdy te kazdego dnia prawie czterokrotnie okra-
7aja Ziemie¢, bowiem tacznie pokonujg one dziennie powyzej 150 tys. km, zatrzymujac si¢ przy tym
na ponad 2000 przystankach komunikacji zbiorowej. Do wydajnej pracy wozy sg przygotowywane
w 4 zajezdniach, tj.: 2 zajezdniach tramwajowych (ET-1 przy ul. Telefonicznej i ET-2 przy ul. Pa-
bianickiej) oraz 2 zajezdniach autobusowych (EA-1 przy ul. Limanowskiego i EA-2 przy ul. Nowe
Sady)."* MPK L0dZ z innymi przewoznikami i podwykonawcami obstuguje uklad komunikacyjny
(rysunki 3 —5), ktory tworzy:

— okoto 25 dziennych linii tramwajowych (wraz z wariantami) — numery: od 1 do 18, a takze 41, 43,
45 146 (w statym uktadzie),

— ponad 95 dziennych linii autobusowych (wraz z wariantami) — numery: od 50 do 99 wraz z linia-
mi pracowniczymi nr G1, G2, H 1 W, ze zgierska linig nr 6., liniami podmiejskimi nr 201 1 201
oraz oprocz potaczen zastgpczych z indeksem literowym Z,

— 13 nocnych linii autobusowych (wraz z wariantami) — numery: od N1 do N9.'”

Punktem wyj$cia do przeprowadzenia dalszej analizy podazy w ustugach przewozowych transportu
publicznego w Lodzi moga dane statystyczne z lat 2010 — 2018, ktére odnosza si¢ do ré6znych
aspektow powigzanych z tym zagadnieniem. W tabeli 4 zaprezentowano wyniki dotyczace: dtugosci
miejskiej sieci komunikacyjnej oraz czynnych tras autobusowych i tramwajowych, stanu inwentarzo-
wego taboru, w tym rdwniez tego przystosowanego do transportu osob niepetnosprawnych, udziatu
wozow w ruchu w tacznej strukturze pojazdow, przebytych wozokilometréw, §rednich przebiegdw
rocznych oraz dobowych, ilo$ci miejsc w autobusach i tramwajach, a takze szacunkowej liczby
przewiezionych nimi pasazerow.

Z tabeli tej wynika, ze w latach 2010 — 2018 rokrocznie przybywato nowych kilometrow 16dzkiej
sieci komunikacyjnej, aczkolwiek dtugo$¢ czynnych tras autobusowych naprzemiennie malata badz
wzrastala, za§ w przypadku tras tramwajowych caty czas ona rosla, aby w ostatnich latach male¢.
Podobne, niemal ciagle wzrostowe tendencje zanotowano dla stanu taborowego autobusow i tramwa-
jow. Warto w tym miejscu zaznaczy¢, ze na przestrzeni minionych lat w MPK L6dzZ bez wigkszych
odstepstw zwigkszala si¢ non stop ilo§¢ pojazdow z zainstalowanymi udogodnieniami dla osob niepel-
nosprawnych. Za to bardziej zmienny byt udzial wozéw w ruchu wzgledem wszystkich wozow. Mimo
wszystko ksztattowat si¢ on na $rednim poziomie ok. 85% dla autobusow i ok. 80% dla tramwajow.
Pozostate pojazdy stanowily dla przewoznika bazg zapasowa w réznych sytuacjach losowych lub byty
to tez wozy podlegajace gruntownym czy drobnym naprawom. Wraz ze wzrostem wielkos$ci taboru
obserwowano najczesciej spadek przecigtnego rocznego przebiegu srodkow transportowych. Adekwat-
na sytuacja miata miejsce w odniesieniu do $redniego przebiegu 1 wozu w ruchu tak w ciagu roku,
jak i podczas jednej doby. Pomimo dokonanych przez spotke zakupdéw nowego taboru autobusowego
1 tramwajowego catkowita ilo$¢ miejsc we wszystkich pojazdach oraz w jednym wozie utrzymywata
si¢ na podobnym, cho¢ przewaznie lekko rosngcym poziomie. Ostatni wspotczynnik dotyczacy wiel-
kos$ci potokow pasazerskich w perspektywie rocznej pokazuje, ze dzieki wzglednie dobrym wynikom
innych miernikow, ktére korzystnie wzrastaty badz charakteryzowaty sig¢ stabilnoscia, zainteresowanie
mieszkancow Lodzi ustugami komunikacyjnymi z roku na rok byto coraz wigksze. Aczkolwiek trzeba
podkresli¢, iz sa to jedynie obliczenia szacunkowe wykonane w oparciu o dane, dotyczace sprzedazy
biletéw. Nie mozna powiedzie¢, jak ten parametr ksztattuje si¢ w rzeczywistosci, poniewaz ostatnie,
kompleksowe badania w tym zakresie byty prowadzone w 2011 roku i ZDiT L6dZ jako ich organizator
powtarza je co kilka lat.

Tabor wypetniajacy wszelkie normy i wymogi to tylko potowa sukcesu w wydajnym systemie
komunikacyjnym miasta. Druga wazng cz¢s$¢ dla kazdego przewoznika stanowi profesjonalnie wy-
kwalifikowana kadra pracownicza (tabela 5). W autobusowej i tramwajowej komunikacji zbiorowej
istotng role odgrywaja kierowcy i motorniczowie, ktorych wielko$¢ zatrudnienia jest uzalezniona od

19 Mini Poradnik ..., op. cit., s. 2, 01.10.2020
195 http://www.mpk.lodz.pl/rozklady/linie.jsp, 01.10.2020
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potrzeb przewozowych lokalnej ludno$¢, a jakos¢ realizowanej przez nich pracy ma wptyw na poziom
obstlugi klienta. Poza tym oddzialuje ona réwniez na konkurencyjno$¢ danej firmy posrodd innych
przedsigbiorstw na rynku komunikacyjnym.' Trzeba wigc napisaé, ze od kwalifikacji zawodowych,
solidnosci oraz znajomosci przez kierowcoéw 1 motorniczych czynnikow, jakie ksztattujg proces trans-
portowy, uwarunkowana jest efektywnos¢ jego przebiegu, jak i tez wyniki techniczno — eksploatacyjne
1 ekonomiczne poszczegdlnych przewoznikow. "’

Laczne zasoby ludzkie MPK 106dZ od wielu lat przekraczaja prog az 3 000 oséb. W 2012 roku
operator ten zatrudniat pracownikow na 3 096,6 etatach, za$ 5 lat pdzniej w 2015 roku — na 3 227,1
etatach. Oznacza to, Ze zatoga przewoznika powigkszata si¢ w kolejnych latach dziatalno$ci. Co dzie-
wigta osoba przyjeta do pracy przez t¢ spotke byta kobieta. Reszte kadry tworzyli me¢zczyzni. Okoto 1/3
zatrudnionych wykonywata swoje obowiazki na stanowisku kierowcy autobusow (w 2012 roku — 953
osoby, a w 2017 roku — 995 0s6b), natomiast niespelna 25% pracujacych utozsamiato si¢ z funkcja
motorniczego (w 2012 roku — 684,25 etatow, zas w 2017 roku — 789,88 etatéw). Tak w przypadku
pierwszej, jak i drugiej grupy zawodowej najwiekszy odsetek pracownikéw w obu latach przypadat
na przedziat wiekowy 51 — 60 lat, cho¢ zauwaza si¢, ze w ostatnich latach zaktad podjal stosowne
dziatania, majace na celu odmtodzenie struktury pracownicze;.

Przedstawione w tej czgs$ci niniejszej pracy dane wskazuja, ze £.6dz zalicza si¢ do $cistego grona
najwiekszych metropolii w Polsce, dlatego wprowadzenie w niej darmowego transportu zbiorowego
moze okazac si¢ w przyszto$ci zadaniem do$¢ trudnym, ale nie niemozliwym do realizacji. Tym bardziej,
ze gtowny przewoznik komunalny w miescie, jakim jest MPK £6dZ pod wzgledem organizacyjnym
dziata na lokalnym rynku transportowym bardzo pre¢znie, co daje pozytywne przestanki, aby nad takim
rozwigzaniem nieodptatnych kursow zastanowi¢ si¢ nieco bardziej, przynajmniej w jego czesciowym
wariancie tak, jak uczynity to juz inne wielkie aglomeracje w kraju.

19 Transport ..., pod red. O. Wyszomirskiego, op. cit., s. 338
7 Wspolczesne ..., pod red. L. Mindura, op. cit., s. 61
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Rozdzial 3

Determinanty darmowego transportu zbiorowego w Lodzi

3.1. Wyniki finansowe przedsi¢biorstw komunikacji miejskiej
3.1.1. Bilans jako gléwne sprawozdanie finansowe operatora transportowego w Lodzi

Dziatalno$¢ rynkowa przedsiebiorstw transportu publicznego charakteryzuje si¢ w dwoch standardo-
wych przekrojach, tj. liczby 1 jako$ci generowanych ustug transportowych oraz wartosci pieni¢znej tych
ushug, dajacych stosowny argument do podjecia oceny techniczno — eksploatacyjnej poszczegdlnych
podmiotow komunikacyjnych. Charakterystyka funkcjonowania przewoznikow miejskich w ujeciu
warto$ciowym jest podstawg ich ekonomiki jako dyscypliny wiedzy praktycznej, ktora umozliwia
poznanie 1 stosowanie racjonalnych zasad oraz metod ksztattowania proceséw gospodarowania.'”®
Przewodnim tematem ekonomiki przedsigbiorstw przewozowych, ktory stanowi otwarcie 1 styk migdzy
rynkiem a funkcjonalnym wnetrzem jednostki gospodarujacej, jest rachunek przychodéw ze sprzedazy
ushug. Rozstrzyga on sposoby pomiaru, powstawania i rozliczania kwot, jakie pochodzg z konsumpcji
przez podréznych produkcji tych zaktadow przy obowigzywaniu danego systemu cenowego (taryfo-
wego 1 operacyjnego) oraz innych uwarunkowaniach systemu finansowego panstwa.' Wspomniane
przychody ze sprzedazy moga wystepowac w postaci nastgpujacych kwot z tytutéw:

— sprzedanych ustug transportu zbiorowego,

— dotacji przedmiotowych otrzymywanych z racji oferowania ustug transportowych dla okreslonego
samorzadu gminnego,

— sprzedazy materiatow, srodkow trwatych czy wartosci prawnych,

— dokonanych lokat finansowych lub sprzedazy papierow wartosciowych,

— odsetek bankowych.2®

Zas$ z kolei konkretny poziom osiggni¢tych przychodow ze sprzedazy uzalezniony jest od relacji,

wynikajacych z:

— liczby przewiezionych pasazeréw srodkami komunikacji miejskiej w danym czasie,

— poziomu cen biletow, obowigzujacych w systemie komunikacyjnym w tym okresie,

— rzeczywistego udzialu okreslonych grup pasazerow, wybierajacych bilety o poszczegdlnych
nominatach w tacznej liczbie osob przewiezionych odplatnie pojazdami transportu publicznego

W wyznaczonym czasie.>!

Jak juz zostato wczesniej napisane, przy podejmowaniu rozwazan na temat wprowadzenia systemu
darmowego transportu zbiorowego wazng rolg na tym etapie odgrywa analiza sytuacji ekonomiczno
— finansowej zaréwno danego miasta, jak i dziatajacych w nim przewoznikow. Obie te strony musza
sobie zdawac sprawg, ze z chwilg zainicjowania owego rozwigzania na swoim terenie dotychczaso-
we przychody ze sprzedazy ustug juz nie beda tak wysokie, za to do$¢ znaczaco wzrosnie warto$¢
generowanych kosztow. Wedlug ekspertow zglebiajacych te koncepcje w swoich badaniach, catkiem
dobrze sprawdza si¢ ona w miejscowosciach, w ktorych wskazniki odptatnosci osiggaja niskie wyniki,
co oznacza, ze przychody ze sprzedazy majg stosunkowo maty udzial w pokryciu kosztéw wiasnych.
Woweczas takie obszary zurbanizowane decydujace si¢ na wdrozenie niniejszej idei, nie muszg rezer-
wowac na tyle duzej puli srodkow pienieznych na pokrycie utraconych korzysci, co miasta, w ktorych

198 Elementy nauki o przedsi¢biorstwie, pod red. S. Marka, Fundacja Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1999, s. 75-78

199" Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, pod red. O. Wyszomirskiego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2002, s. 273

200 Finanse publiczne, pod red. L. Szyszki, PWE, Warszawa 2000, s. 33-37

201 Gospodarowanie ..., op. cit., s. 274-275
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komunikacja miejska prosperuje pod wzgledem ekonomicznym na zadowalajagcym poziomie. Stad
na kolejnych stronach pracy zostanie dokonana analiza sprawozdan finansowych oraz innych zestawien
o tej tematyce, dotyczaca funkcjonowania operatora transportu publicznego w aglomeracji todzkiej,
czyli MPK Lodz.

Sprawozdania finansowe przedsigbiorstw majg ogromna warto$¢ informacyjng, poniewaz zawieraja
przejrzyste 1 kompletne dane o stanie zasobéw gospodarczych czy o efektach dzialalnosci gospodar-
czej w poszczegbdlnym roku obrotowym. Ponadto sg to dane ujednolicone tak w sensie formalnym, jak
1 merytorycznym, dzigki czemu istnieje mozliwo$¢ szerokich porownan podmiotow. Ich struktura jest
przedmiotem badan nad sytuacjami: majatkowa (aktywa), finansowg (pasywa i relacje liczbowe migdzy
aktywami i pasywami), ekonomiczng (rachunek zyskow i strat), a takze pieniezng (rachunek przeptywow
pieni¢znych) okreslonej jednostki gospodarczej.>? Wszystkie elementy sprawozdan finansowych dostar-
czajg wiadomosci o przychodach i wptywach oraz kosztach 1 wydatkach, ktore mozna wykorzystywac
do ich planowania, celow kontrolnych, badania odchylen od zalozonych wczes$niej wielkosci w skali roku.?

Bilans jest dokumentem, ktéry zawiera w ujeciu wartoSciowym zestawienie stanu majatku przed-
sigbiorstwa (aktywa) oraz zrodet jego finansowania (pasywa) na okreslony dzien. Sktadniki majatkowe
w bilansie przedstawia si¢ w kolejnosci, jaka wskazuje na rosngcy stopien ich ptynnosci, tj. fatwosci,
z ktora mogg one by¢ zamienione na gotowke, czyli uzyte na uregulowanie zobowigzan. Tymczasem
pozycje pasywow uszeregowane sa wedlug stopnia pilnosci ich zwrotu, zaczynajac od sktadnikow
bedacych do trwalej dyspozycji podmiotu, ktérymi sg jego kapitaty wtasne.>

W latach 2010 — 2018 MPK L6dZ generowato sume bilansowa w przedziale wartosci od 600 do na-
wet 950 mln zt. w ostatnim roku analizy (tabela 6). Najwazniejszym elementem bilansu w zaktadach
przewozowych sg rzeczowe aktywa trwale, a $cislej mowiac $rodki transportu, jakimi $wiadcza one
swoje ustugi potencjalnym pasazerom. Podobnie jest w przypadku t6dzkiego operatora, ktorego au-
tobusy i1 tramwaje w inwentarzu w ciggu 8 lat analizy byty warte 35 — 50% wszystkich aktywow. To
wlasnie zakup nowych wozow do eksploatacji spowodowat wzrost tej pozycji bilansu o 80 min zl.
z poziomu ok. 270 mln zt. w 2014 roku do progu ok. 350 miIn zt. w 2015 roku. Z kolei w 2018 roku
warto$¢ wszystkich pojazdéw przekroczyta prog 400 min z1. Patrzac na polityke inwestycyjna, MPK
1.6dz dziala przede wszystkim w perspektywie krotkoterminowej, wydajac przecigtnie na réznego
rodzaju projekty ok. 30 mln zt. rocznie. Jedynie 2013 rok odbiegat wyraZnie od tej $redniej, poniewaz
wtedy podmiot ten przeznaczyt na przedsiewzigcia mniej wiecej 95 min zt.

Powyzej wspomniano, ze strona pasywna bilansu niesie wazne informacje na temat kapitalow danej
jednostki, bowiem kazdy organizm gospodarczy wymaga ich do finansowania swojego majatku. Ka-
pitat przekazywany jest w znacznym stopniu przez wlascicieli (tzw. kapitat wlasny) lub udostgpniaja
go wierzyciele w postaci kapitatu obcego.

Immanentng cecha kapitalu wlasnego jest jego wystepowanie w wielkosciach, wystarczajacych
jedynie na niewielkie inwestycje. Stad zwiekszenie skali dziatalno$ci 1 tym samym zwigkszenie
potrzeb finansowych wiaze si¢ zwykle z konieczno$cig zaangazowania kapitatu obcego, ktory umoz-
liwia finansowanie na duzg skalg.” Takie zrédto kapitalu obarczone jest raczej niskim ryzykiem dla
jego wlascicieli, za$ jest nieco bardziej ryzykowne dla wykorzystujacego go przedsigbiorstwa. Jego
emisj¢ utozsamia si¢ z istotnym, dodatnim sygnatem o sytuacji finansowej jednostki, wptywajacym
na warto$¢ rynkowa tej spotki.>

W przypadku t6dzkiego przewoznika warto zauwazy¢, ze jego kapitat zaktadowy przez catly czas
utrzymywat tendencje wzrostowa, zaczynajac od 205 min zt. w 2010 roku i1 koficzac na 368 mln zl.

202 Przedsigbiorstwo. Zasady dziatania, funkcjonowanie, rozwoj, pod red. J. Zurka, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 299-300

203 M. Dylewski, B. Filipiak, P. Szczypa, Budzetowanie w przedsigbiorstwie. Aspekty rachunkowe, finansowe i zarzadcze,
CeDeWu Sp. z 0.0., Warszawa 2010, s. 95-108

204 W. Bien, Zarzadzanie finansami przedsigbiorstwa, Difin, Warszawa 2011, s. 86

205 A. Cenkier, P. Felis, G. Golgbiowski, Przedsigbiorstwa, w: System finansowy w Polsce, pod red. B. Pietrzaka, Z. Polanskiego
i B. Wozniak, WN PWN, Warszawa 2008, s. 437

206 Analiza ekonomiczna w przedsigbiorstwie, pod red. M. Jerzemowskiej, PWE, Warszawa 2013, s. 163
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w 2018 roku. Jednak byt skrupulatnie pomniejszany przez straty, jakie w wigkszos$ci tych lat osiggat
zaklad. W efekcie jego kapital wlasny ksztattowat si¢ w tych latach na poziomie ok. 120 — 180 mlIn
zt. Z kolei bezcenne informacje o puli sSrodkéw pochodzacych z kapitaléw obcych niosa zobowigza-
nia, zwlaszcza dlugoterminowe. W minionych latach stanowily one przecigtnie 50 — 60% funduszy
MPK Lodz.

3.1.2. Rachunek zyskow i strat oraz ogolne przychody i koszty lodzkiego przewoznika

Jedna pozycja w bilansie odnoszaca si¢ do zyskow lub strat przedsigbiorstwa w danym roku obro-
towym, moze nie by¢ wystarczajaca dla doktadnej oceny efektywnos$ci finansowej dziatalnosci spotki.
Dlatego tez waznym uzupelnieniem bilansu jest rachunek wynikéw (rachunek zyskoéw i strat).
Sprawozdanie to sktada si¢ z przychodow osiagnietych przez podmiot gospodarczy wedtug zrédet ich
powstawania oraz kosztow uzyskania tych przychodow wraz z obcigzajacymi go podatkami od obrotow
1 zyskow, co w efekcie daje zysk netto (lub strate netto), ktoérego wysoko$¢ powinna odzwierciedlaé
dane zawarte w bilansie.?””

Skale waznosci przychodow ze sprzedazy w funkcjonowaniu miejskich zaktadow komunikacyjnych
swietnie oddaje przyktad todzkiego operatora (tabela 7). Na przestrzeni ostatnich lat MPK £.6dZ z roku
na rok osiggato coraz wieksze przychody ze §wiadczenia ustug przewozowych. Jeszcze w 2010 roku
ich pula wynosita ponad 452 mln zl., natomiast 5 lat pdZniej wynik ten poprawit si¢ zdecydowanie,
zatrzymujac si¢ na progu 685 mln zt., co oznacza, Ze ta pozycja rachunku zyskow i strat zwigkszyta
si¢ az 0 50%. Podobny poziom przychoddéw poza spadkiem w 2016 roku utrzymywat si¢ takze w ko-
lejnych latach. Biorgc pod uwage taczne wartos$ci wszystkich przychodow spotki, mozna dostrzec,
ze w poszczegdlnych latach udzial przychodow ze sprzedazy w tych sumach ksztattowat si¢ na poziomie
od 89% do 98%. Niestety podmiot ten generowat w badanym okresie nie tylko duze przychody, ale
1 takze znaczne koszty sprzedazy ustug, ktére w ciagu 8 lat miescity si¢ w przedziale wartosci 475 —
679 min zt, co dawato 86 — 97% udziatu w caltkowitej strukturze kosztow. Ich istotng czgs$¢ stanowita
amortyzacja, czyli koszt wytworzenia towarow oraz ustug przy wykorzystaniu majatku trwatego, np.
taboru autobusowego i tramwajowego. Majatek ten zuzywa si¢ w powtarzalnych procesach wytwor-
czych, dlatego jego koszty tylko w cze$ci obcigzaja jednostke. Amortyzacja jest rowniez rodzajem
kosztu, nieb¢dacym wydatkiem pienieznym.>® W przypadku t6dzkiego operatora w dwoch pierwszych
latach warto$¢ amortyzacji utrzymywata si¢ na poziomie ok. 60 mln zl., po czym w nastgpnych latach
zmniejszyla si¢ ona do putapu ok. 45 mln zt. W 2015 roku amortyzacja byta rowna 53 mln zt., a wzrost
ten mozna gldwnie tlumaczy¢ wigksza eksploatacja zakupionych pojazdow.

Jeszcze wigksza warto$¢ amortyzacji odnotowane w latach 2016 — 2018, gdy siggata ona pulapu
niemal 70 mln zt. W zakresie dziatalnosci operacyjnej MPK £6dZ na przemian ponosito przez 2 lata
straty, by przez kolejne 2 lata odnotowywac zyski. Ostatnie 2 lata przyniosty stabilizacje¢ w postaci
podobnego zysku na poziomie prawie 18 mln zt. Za to odnoszac si¢ do dziatalno$ci gospodarcze;,
spotka ta w poprzednich latach zdecydowanie wigcej stracita, niz zyskata. Dodatnie wyniki w tym
zakresie uzyskiwata ona dopiero od 2016 roku (oprocz kolejnego roku). Tym samym po dodaniu i od-
jeciu odpowiednich elementéw sprawozdania i uwzglednieniu podatku dochodowego nalezy dostrzec,
ze t6dzki przewoznik wypracowywat czesciej straty, z czego najwicksza miata miejsce w 2010 roku
(ok. -39 min z1.). Podobnie jak w przypadku dziatalno$ci finansowej w analizowanym czasie MPK
1.6dzZ osiagneto zysk na koniec danego roku obrotowego w 2011 roku, a pdzniej dopiero w 2015 roku
1 po ponownej przerwie w 2018 roku. Optymistyczny jest fakt, ze szczegdlnie w 2015 roku jego war-
tos¢ byla znaczaca, osiagajac prog ok. 13 min zt.

Waznym uzupetnieniem do rachunku zyskow 1 strat jest z pewnoscia szczegdlowe zestawienie
przychodow, kosztow 1 wynikow wedlug dziatalnos$ci, jakie corocznie sporzadza 16dzki przewoznik

207 W. Bien, op. cit., s. 90
208 S, Owsiak, Finanse, op. cit., s. 75
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(tabele 8 19). Na podstawie ukazanych danych mozna tatwo stwierdzi¢, ze najwazniejszym elementem
wplywajacym na wielko$¢ przychoddw i kosztow spoiki byla dziatalno$¢ podstawowa zlecona przez
Gmine L0dzZ (a w jej zakresie Srodki pieniezne wynikajace z wynagrodzen za ustugi przewozowe). Od
2010 do 2012 lat przychody i1 koszty wchodzace w sklad tej dziatalno$ci stanowity ok. 65% wszystkich
wplywow 1 wydatkdw. Pozniej jednak odsetek ten zmniejszyt si¢ do progu ok. 55% na korzy$¢ innych
rodzajow aktywno$ci przedsigbiorstwa, aby pod koniec analizy udziat ten ponownie wynosit ok. 65%.
Druga najbardziej znaczacg pozycja tego zestawienia byta sprzedaz biletow w cenie nominalnej, ktora
nieco szerzej zostanie opisana na nastgpnych stronach pracy. Istotng warto$¢ dla MPK £6dZ miata takze
dziatalno$¢ pomocnicza, a w ramach niej: ustugi wewnetrzne (np. produkcja i regeneracja na potrzeby
wlasne, usuwanie uszkodzen taboru oraz modernizacja tramwajow), ushugi zewnetrzne (m.in. ustugi
torowo — sieciowe, ushugi remontu taboru, reklamy, ustugi refakturowane, wynajem pomieszczen
1 czynsze) czy sprzedaz materialow. W tym miejscu nie mozna réwniez zapomnie¢ o Zakladzie Prze-
wozoéw Osob Niepetnosprawnych, jaki od 1994 roku funkcjonuje przy tédzkim MPK, eksploatujac
w ostatnim roku analizy 21 specjalnie przystosowanych do tego celu wozow, ktorymi kierowato
38 kierowcow. Jednostka ta odgrywa coraz wigksza role w transporcie ludzi z rdznymi barierami, co
ma odzwierciedlenie we wzroscie liczby pasazerow (w latach 2013 — 2018 przewozono rocznie ok.
92 — 96 tys. 0s0b) 1 w rosnacych przychodach oraz kosztach. Wida¢ to dobrze cho¢by po wplywach
z biletow kupowanych przez niepetnosprawnych.

3.1.3. Rachunek przeplywow pieni¢znych zakladu komunikacyjnego w Lodzi

Trzecim, podstawowym dokumentem dotyczacym sprawozdawczo$ci finansowej przedsigbiorstw
jest sprawozdanie z przeplywoéw pieni¢znych (rachunek przeplywow pieni¢znych), ktore podsu-
mowuje przeptywy §rodkow pienigznych w danej spotce przy uwzglednieniu ich zrodet i wykorzy-
stania. Ponadto pokazuje zmiany, do ktérych doszto w konkretnych elementach aktywow i pasywow
spowodowane przeptywem tych srodkow oraz prezentuje informacje, dzigki ktérym mozliwe jest
przeprowadzenie oceny ptynnosci finansowej, skuteczno$ci pobierania naleznosci czy zdolnosci
do regulowania zobowigzan. W rachunku przeplywow pienieznych nalezy uja¢ wszystkie wptywy
1 wydatki, do jakich doszto w zakresie dziatalno$ci operacyjnej, inwestycyjnej i finansowej jednostki
poza wptywami i wydatkami, wynikajacymi z zakupu badz sprzedazy srodkow pieni¢znych.>”

Sprawozdanie z przeptywow pieni¢znych MPK £.6dZ dostarcza wielu informacji (tabela 10). Pomimo
odnotowanych w latach 2010 — 2018 wigkszych strat, anizeli zyskow netto przewoznik po wdrozeniu
korekt uzyskat dodatnie przeptywy pieni¢zne netto z dziatalnos$ci operacyjnej rzedu ok. 40 — 65 mln zt.
Odwrotnie ksztattowala si¢ sytuacja w obrebie dziatalnosci inwestycyjnej, gdzie wydatki na réznorodne
przedsigwzigcia byty wieksze od wpltywow z tego tytulu. Da si¢ to zauwazy¢ w latach 2013 — 2014
analizy, kiedy to w 2014 roku wydatki wzrosty trzykrotnie, za$ rok pdzniej az szesciokrotnie. W zwigzku
z tym przeptywy pienigzne w tej czes$ci rachunku kazdego roku byly ujemne. Za to najwigksze zroz-
nicowanie byto dostrzegalne w trzeciej grupie przeplywow, nawigzujacych do dziatalnosci finansowej
todzkiego operatora, gdzie po zbilansowaniu uzyskanych wynikdéw przeptywy te byty najpierw przez
3 lata na yjemnym poziomie, natomiast w kolejnych zamiennie osiggaty wartosci dodatnie i ujemne.
W opinii finansistow takie rezultaty, kiedy dzialalno$¢ operacyjna jest dodatnia, a dziatalno$ci inwesty-
cyjna ifinansowa ujemne, postrzegane sa jako najlepsze sytuacje dla danego przedsigbiorstwa. Z kolei
przypadek dodatnich dziatalno$ci operacyjnej i finansowej oraz ujemnej dziatalno$ci inwestycyjnej
uznaje si¢ za klasyczne sytuacje, do jakich dochodzi na koniec roku obrotowego u wielu normalnie
funkcjonujacych podmiotéw gospodarczych. W efekcie po zsumowaniu wszystkich trzech rodzajow
dziatalnosci taczne przeptywy pieniezne MPK £.6dZ niemal zawsze w ciggu badanych 8 lat byty ujemne,
ale po naliczeniu dodatnich stanoéw $§rodkow pienigznych z poczatku poszczegolnych okresow, takze
i na ich koniec przeptywy te przyjmowaly dodatnie wyniki, ktore w latach 2010 — 2012 siggaty rzedu

209 Art. 48b ust. 3 Ustawy z dnia 29 wrze$nia 1994 roku o rachunkowosci (Dz. U. 1994, Nr 121, poz. 591), s. 74
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16 min zi., w 2013 roku — rekordowo az 94 mln zt., a p6zniej 32 — 37 min zt., spadajac do poziomu
blisko 18 mln zt. w 2018 roku.

3.2. Kluczowe grupy przychodow spolek transportu publicznego
3.2.1. System taryfowy i przychody ze sprzedazy biletow w Lodzi

Kluczowa cze$¢ przychodow ze sprzedazy ustug w miejskich przedsigbiorstwach komunikacyjnych
stanowig przychody z dystrybucji biletoéw. Niemniej jednak, aby generowa¢ w tym zakresie na tyle
satysfakcjonujace przewoznikdéw pule srodkéw finansowych, potrzebne sg do tego celu wydajne syste-
my biletowe, obowiazujace na podlegajacych im obszarach. Sg one podstawowym sktadnikiem oferty
przewozowej skierowanej do mieszkancow i odgrywaja szczeg6lng rolg przy wykonaniu postulatu
kosztu. Tworzg je najczgsciej: poziom cen, przyjety na danym terenie system taryfowy, wdrozone
ulgi dla podroznych, rodzaje i sposoby sprzedazy biletow, a takze metody poboru optat, wplywajace
na poziom wygody pasazeréw.?'* Mozna zatem przyjac, ze wspomniany system taryfowy zawiera ceny
za $wiadczenie okres$lonych uslug transportowych, ktore sa przekazane do publicznej wiadomosci
potencjalnych uzytkownikéw wraz z ustalonymi postanowieniami, definiujagcymi zasady stosowania
oraz obliczania tychze optat.'' Wprowadzenia taryf komunikacyjnych w mie$cie dokonuje: przewoz-
nik, grupa przewoznikoéw na drodze porozumienia, odpowiedni organ administracji panstwowej czy
tez instytucje zrzeszajace przewoznikow. Stawki oplat taryfowych precyzuje sie w oparciu o koszty
wlasne. W praktyce dzieli si¢ je przewaznie na nastepujace grupy, tj.:

— stawki progresywne — zmienna optata za jednostke pracy przewozowej oraz wzrost stawki wraz ze
zwigkszeniem wielko$ci przewozu,

— stawki state — jednakowa stawka za jednostke pracy przewozowej oraz ten sam koszt ustugi bez
wzgledu na wielko$¢ przewozu;

— stawki degresywne — zmienna oplata za jednostke¢ pracy przewozowej oraz spadek stawki wraz ze
zwigkszeniem wielko$ci przewozu,

— stawki mieszane — potgczenie wybranych cech wyzej wymienionych stawek.?

Jednym z gtownych kryteridéw podziatu samego systemu taryfowego jest dtugos$¢ przejazdu $rod-
kami. Pod tym wzgledem wspoélcze$nie wyrdzniane sg trzy typy taryf:

— taryfa jednolita — pomija si¢ w niej odleglos¢ dokonywanej podrozy, co oznacza, ze pasazer placi
za kazdorazowy przewoz taka sama kwote bez wzgledu na to, czy przejedzie tylko jeden przystanek
czy tez calg tras¢ danej linii;

— taryfa odcinkowa — cechuje si¢ podziatem tras komunikacyjnych na okreslong ilo$¢ przystankéw badz
sekcji, nadajac wyznaczonym odcinkom wymiar przestrzenny lub czasowy. Pierwszy z wariantow
okresla si¢ poprzez liczbe kilometréw (np. 3 km) albo liczbg postojow (np. 5 przystankow).>"* Jednak
to druga z podanych opcji jest coraz powszechniej stosowana, gdyz pomija ona ilo$¢ przystankow
1 ewidencjuje tylko czas przejazdu. Przedzialy czasowe, jakie przyjeto w tym wymiarze taryfy
odcinkowej, sg zréznicowane. Przy takim rozwigzaniu istnieje mozliwos$¢ zastosowania zasady
korespondencyjnosci, przez co powstaje szansa na optymalizacje¢ siatki potaczen.'*

— taryfa strefowa (obszarowa) — obstugiwany obszar zurbanizowany dzieli si¢ na strefy oznaczone
na planie miejskim. Ich punktami granicznymi sg niejednokrotnie naturalne wlasciwosci terenu,
przyktadowo mosty albo granice administracyjne dzielnic czy miejscowosci. Dopuszcza si¢ rézne
wielkosci stref, aczkolwiek w kazdej z nich musi obowigzywac taryfa jednolita. Najczg$ciej spoty-

210 Zarzadzanie ..., op. cit., s. 26

211 T, Dembinska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzadzania transportem w przyktadach, ILiM, Poznan 2003, s. 158

212 R, Kacperczyk, op. cit., s. 180

213 Zarzadzanie ..., op. cit., s. 92

214 J, Hawlena, Determinanty ksztaltowania cen ustug transportowych, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice
2004, s. 139
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kany schemat podziatlu zaklada wyznaczenie 2 — 4 stref (2 strefy dotycza zwykle miasta i obszarow

podmiejskich, tymczasem 4 strefy obejmuja przewaznie: srdédmiescie, sagsiadujace z nim dzielnice,

peryferyjne osiedla oraz tereny podmiejskie).

Wybdr konkretnego systemu taryfowego powinien by¢ oparty przede wszystkim na przestankach
ekonomicznych, pozwalajacych na oceng tych systemoéw przez pryzmat przychodowosci oferowanych
ustug przewozowych.?s

Odnoszac si¢ do czasu trwania podrdzy, nalezy wspomnie¢ o dwoch rodzajach biletow, uprawnia-
jacych do korzystania z komunikacji zbiorowej. S to bilety: jednorazowe (umozliwiajace pojedynczy
przejazd publicznym $rodkiem transportowym lub z przesiadkami w zaleznos$ci od tego, czy jest to bilet
czasowy badz przystankowy oraz bilety jednodniowe) i okresowe (wszystkie inne rodzaje biletow, tzn.
dwudniowe, tygodniowe, miesi¢czne, kwartalne, semestralne, potroczne i roczne, przyjmujace forme
imienng albo na okaziciela). Zarowno jedne, jak i drugie typy biletow moga by¢ objete wigkszymi
lub mniejszymi ulgami (przyznawanymi pasazerom w ramach zatozen polityki spolecznej, np. z racji
wieku, stanu zdrowia, zastug spotecznych) lub rabatami (bedacymi elementami zastosowanej polityki
marketingowej, zachgcajacej mieszkancéw do kupna biletow okresowych).?'¢

Do gléwnych zatozen nowoczesnego systemu biletowego zalicza si¢: osiggniecie jak najwyzszych
przychodow ze sprzedazy uslug komunikacyjnych, ulatwienie korzystania z transportu publicznego,
poprawe wiedzy o zachowaniach przewozowych pasazeréw, walke z falszowaniem biletow, a takze
integracj¢ ptatnosci za uzytkowanie innych ustug transportowych.?” We wspolczesnych systemach
zauwaza si¢ rowniez dynamiczny rozwoj. Jednym z jego przejawow byto wdrozenie w ostatnich la-
tach w wielu miastach Polski elektronicznej karty bezstykowej, ktora posiada liczne zabezpieczenia
przed falszerstwami oraz umozliwia dokonanie optaty zarowno za jeden przewdz, jak i za okreslony
czas jazdy. Ogromna zaleta powstatych urzadzen i oprogramowania jest przede wszystkim elastyczne
1 nieograniczone dostosowanie systemow biletéw do wybrane;j taryfy. Z kolei za ich znaczaca wade
uznaje si¢ wysokie koszty wprowadzenia i eksploatacji.’* Warto tez dostrzec, ze atrakcyjny system
biletowy moze stac si¢ efektywnym narzedziem w przeciwdziataniu problemowi kongestii transpor-
towej, zwlaszcza w sytuacji, gdy niemozliwe jest uruchomienie koncepcji bezptatnej komunikacji
zbiorowej w danym miescie. Aczkolwiek duza zmienno$¢ popytu w czasie i jego mata elastycznos¢
cenowa to dwie najwazniejsze przyczyny trudnosci ustalenia r6znych optat przewozowych, majacych
na celu minimalizacj¢ negatywnych nastgpstw zattoczenia ruchu drogowego na obszarach zurbani-
zowanych.?"

Swoje wlasne, unikalne systemy biletowe ma praktycznie kazde polskie miasto, w ktérym funkcjo-
nuje transport publiczny. Im wigkszy jest dany osrodek miejski, tym wigksza ztozonos¢ 1 jednoczesnie
oferta sieci sprzedazy biletow skierowana dla mieszkancow. O rozbudowanym systemie dystrybucji
biletéw mozna takze mowi¢ w lokalnym transporcie zbiorowym w Lodzi, na ktory sktadaja si¢: ponad
135 Punktow Sprzedazy Biletow prowadzonych przez MPK £6dZ i ajentow, ponad 2000 prywatnych
sklepow lub kioskow, 5 operatorow platnosci mobilnych utatwiajacych zakup biletow poprzez telefony
komorkowe (aplikacje: SkyCash, moBilet, CallPay, mPay i GoPay), sklep internetowy stwarzajacy
mozliwo$¢ kupna biletow okresowych, tzw. ,,migawek” (www.migawka.lodz.pl), ponad 750 biletomatoéw
mobilnych zainstalowanych we wszystkich pojazdach komunikacyjnych i ponad 20 biletomatéw sta-
cjonarnych zlokalizowanych przy strategicznych skrzyzowaniach badZ punktach miasta.

Aby przemieszczac si¢ komunikacjg miejska po aglomeracji tédzkiej, mozna aktualnie skorzysta¢
z r6znych rodzajow biletéw w ramach miejscowej taryfy biletowej, ktorg tworza:

25 Zarzadzanie ..., op. cit., s. 92-93

216 M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne. Komponenty, dziatania, przyktady,
seria ,,Biblioteka Logistyka”, ILiM, Poznan 2008, s. 250

27 M. A. Ampelas, M. E. Blasco Gonzales, System biletowy: ewolucja i perspektywy, ,,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”,
nr 22/1995, s. 38-39

28 Logistyka ustug, pod red. G. Biesoka, CeDeWu Sp. z 0.0., Warszawa 2013, s. 87

219 Kierunki rozwoju logistyki w Polsce w $wietle tendencji §wiatowych, pod red. M. Sottysika, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej, Katowice 2004, s. 282
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— bilety jednorazowe czasowe — wazne do 20, 40 albo 60 minut oraz bilety jednodniowe (wazne

do godz. 23:59 w dniu skasowania);
— bilety grupowe —tj. bilet grupowy (2 + 3) jednodniowy, pieciodniowy badz weekendowy oraz bilet

grupowy (2 + 30) jednodniowy;
— bilety krétkookresowe na okaziciela — pigciodniowe lub weekendowe;
— bilety okresowe — kodowane na ,,migawce”: 30-dniowe, 90-dniowe i 12-miesi¢czne.?>

W latach 2010 — 2018 obowigzywato siedem wersji optat za ustugi przewozowe srodkami lokalnego
transportu zbiorowego w Lodzi (tabele 11 1 12). W zaprezentowanym zestawieniu zostaty pomini¢te
informacje o rodzajach i cenach Wspolnego Biletu £.odzko — Pabianickiego oraz Wspdlnego Biletu
Aglomeracyjnego, ktorych posiadacze (najczgsciej pasazerowie kolei regionalnych, obstugujacych rozne
miejscowosci na terenie wojewodztwa todzkiego) sa uprawnieni do korzystania ze Srodkow todzkiego
transportu miejskiego na tym samym bilecie okresowym. Z tabel tych wynika, ze od 2005 roku do konca
lutego 2012 roku obowiazywat podziat biletow jednorazowych i okresowych na bilety normalne i ulgowe.
Wraz z 1 marca 2012 roku obszar podlegajacy ofercie przewozowej lokalnego transportu publicznego
na mocy decyzji Rady Miejskiej w Lodzi zostat podzielony na dwie strefy: miejska oraz podmiejska.
Pierwsza z nich obejmowata miasto £.6dZ do jego granic administracyjnych, za$ w sktad drugiej ze
stref wchodzit obszar calej aglomeracji t6dzkiej do granic administracyjnych gmin, z ktérymi wtadze
miejskie podpisaly stosowne porozumienia komunalne. Ta do$¢ kluczowa zmiana sprawila, ze z obiegu
bezpowrotnie zostaty wycofane jednorazowe bilety 10-, 30- 1 120-minutowe, ktore zastapiono jedno-
razowymi biletami 20- i 40-minutowymi. Niektorzy podrozni po dzi$ dzien twierdza, ze anulowanie
biletow 10-minutowych bylo niestusznym krokiem. Ponadto w ramach pierwszej ze zmian podrozaty
bilety 60-minutowe (normalne —z 3,60 zt. do 4,00 zt., a ulgowe — z 1,80 zt. do 2,00 zt.) oraz 24-godzinne
(normalne — z 9,60 zI. do 11,00 zt. w strefie miejskiej 1 13,20 zt. w strefie aglomeracyjnej, natomiast
ulgowe —z 4,80 zt. do 5,50 zt. w miedcie 1 6,60 zt. w aglomeracji). Podwyzka cen obj¢ta rowniez bilety
jednoprzejazdowe, rodzinne i grupowe oraz wszystkie rodzaje biletow okresowych. Wsrod tych ostat-
nich nowos$cig okazat si¢ by¢ bilet 90-dniowy. Wprowadzone korekty zachowaty si¢ jedynie przez kilka
miesiecy do konca 2013 roku. Wtedy bowiem zdrozaty wszystkie bilety jednorazowe (oplaty za klasycz-
ne, normalne bilety 20- i 40-minutowe wzrosty o 20 gr., za§ za ulgowe — o 10 gr.), jednoprzejazdowe,
rodzinne 1 grupowe, a takze zdecydowana wigkszo$¢ biletéw okresowych. Byta to jedna z wigkszych
zmian cen biletéw w komunikacji miejskiej w Lodzi. Za odstgpstwo nalezy uzna¢ blisko péttoraroczny
okres od 20 lipca 2013 roku do 31 grudnia 2015 roku, w ktéorym obowigzywalo wydtuzenie waznosci
jednorazowych biletéw 20-minutowych do 40 minut, a 40-minutowych do godziny. Ta modyfikacja
byta efektem wzmozonego zattoczenia ulicznego spowodowanego licznymi robotami drogowymi,
jakie wowczas bylty wykonywane w miescie, szczegolnie w okolicach nowego dworca kolejowego
1.6dz Fabryczna oraz na modernizowanej trasie W-Z (Wschod — Zachod). W niedalekiej perspektywie
czasowej, tj. wraz z poczatkiem kwietnia 2017 roku doszto do kolejnego wzrostu cen jednorazowych
biletow 20- 1 40-minutowych (podobnie jak juz miato to miejsce wczesniej o 20 gr. za bilety normalne
1 10 gr. za bilety ulgowe) oraz okresowych biletéw 30- 1 90-dniowych. Jako pozytywny sygnal nalezato
wowczas uznac fakt, iz stanialy jednorazowe bilety 24-godzinne (normalne — z 12,00 zt. do 11,00 zt.,
aulgowe —z 6,00 zt. do 5,50 z1.) 1 okresowe bilety 12-miesi¢czne (normalne —z 900 zt. do 730 zt., za$
ulgowe — z 450 zi. do 365 zt.). Nowoscia okazaty si¢ by¢ rodzaje biletow: weekendowy, 5-dniowy,
turystyczny na okaziciela, jak i tez dedykowane specjalnym grupom wiekowym tanie bilety Juniora,
Ucznia 1 Seniora, ktore mozna byto zakupi¢ na miesigc lub rok. Ostatnia zmiana cen biletow odbyla
si¢ na poczatku lutego 2020 roku i przyniosta pasazerom nastgpny wzrost cen biletow jednorazowych
czasowych (ponownie o 20 gr. za bilety normalne i 10 gr. za bilety ulgowe) oraz wigkszosci biletow
okresowych, z wylaczeniem biletow Juniora, Ucznia, Seniora i biletu turystycznego.

W odniesieniu do wdrozonej polityki biletowej w Lodzi warto doda¢, ze czas podrozy 1 powigzana
z nim opfata sg naliczane od momentu skasowania biletu, co nalezy uczyni¢ niezwlocznie po wejsciu
do pojazdu, przy czym z chwilg rozpoczgcia przejazdu trzeba skasowac bilety o tagcznym nominale

220 Mini Poradnik ..., op. cit., s. 4, 07.02.2017
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réwnym cenie za przewoz w wybranym przedziale czasowym. Bilety czasowe 20-, 40- 1 60-minutowe
mozna kasowac tak w strefie miejskiej, jak 1 podmiejskiej. Ustalone granice migdzy obiema strefami nie
maja zadnego znaczenia, gdyz liczy si¢ tylko czas waznosci biletu. W przypadku posiadania ,,migawki
miejskiej” 1 zaistnienia potrzeby wyjazdu poza £6dz taki podrézny zobowigzany jest do skasowania
odpowiedniego biletu tuz przed przekroczeniem granicy strefy. Do podobnych sytuacji moze dojs¢
podczas jazdy (nie liczagc wariantdéw linii 1 bioragc pod uwage state trasy): 5 liniami tramwajowymi, ok.
15 dziennymi potaczeniami autobusowymi oraz 3 nocnymi liniami autobusowymi, gdyz kursuja one
w obrgbie obu stref. W ramach pewnej ciekawostki mozna nadmienic¢, ze od 1 marca 2012 roku w t6dz-
kich $rodkach komunikacyjnych zostaly zniesione oplaty za przew6z zwierzat i bagazu, w tym rowerow.

Coraz czgéciej uzytkownicy komunikacji zbiorowej w Lodzi legitymuja si¢ za pomoca wspomnianej
wczesniej ,,migawki”, czyli elektronicznej karty zblizeniowej (przypominajacej wygladem karte ptat-
nicza), na ktorej kodowane, tj. zapisywane sg bilety okresowe, dajace prawo do przejazdow pojazdami
miejskimi. Zeby staé sie wlascicielem ,,migawki”, nalezy ztozy¢é wniosek ze zdjeciem (osobiscie badz
droga internetowa), a w trakcie zakupu nastgpnego biletu okresowego odebra¢ gotowa karte. Posia-
danie tego dokumentu przynosi todzianom liczne korzysci. Wsro6d nich mozna wymieni¢: mozliwosé
odtworzenia biletu (kontraktu) na wypadek kradziezy czy zagubienia karty, mozliwo$¢ zmiany biletu
okresowego bez koniecznosci wymiany dokumentu, tatwos¢ 1 wygode w postugiwaniu sie ,,migawka”
(miesci si¢ ona w kieszeni 1 nie wymusza zapamigtywania zadnych kodéw PIN), wielofunkcyjnosé
1 trwatos¢ karty, mozliwos$¢ kupna biletu przez internet oraz zapisania go na karcie bez wychodzenia
z domu, kontrole biletow wykonywang przy uzyciu urzadzen kontrolerskich zapisujacych przebieg
kontroli, utatwiajacych procesy planowania i raportowania dziatan czy tez umozliwiajacych kodowa-
nie biletu kupionego uprzednio przez podréznego w sklepie internetowym, poprawe bezpieczenstwa
1 uszczelnienie systemu dystrybucji biletéw oraz mozliwos¢ skorzystania z rabatow 1 promocji przy-
gotowanych w ramach programu ,,Taniej z migawka”.>*!

Tabela 13. Cennik optat bezgotowkowych w systemie ,,Open Payment System” w Lodzi

Oplaty bezgotéwkowe
W systvil;gléi::ejscle/ Cena Cena Cena Cena Cena Cena
Smketres o it za przeje- | za przeje- | za przeje- | za przeje- | za przeje- | za przeje-
v chany przy- | chany przy- | chany przy- | chany przy- | chany przy- | chany przy-
pilotazu w oznakowanych
. . stanek, stanek, stanek, stanek, stanek, stanek,
Lp. | pojazdach wyposazonych
. taryfa nor- | taryfa ulgo- | taryfa nor- | taryfa ulgo- | taryfa nor- | taryfa ulgo-
w elektroniczne
. . malna wa malna wa malna wa
urzadzenia shuzace
do poboru optat —Strefal | —Strefal | —Strefa2 | —Strefa2 | Strefa 1+2 |- Strefa 1+2
w systemie wejscie/
wyjscie
1. pierwszy i drugi 0,60 z1 0,30 z1 0,60 z1 0,30 z1 0,60 z1 0,30 z1
przystanek
od 3 do 7 przystanku,
2. Y e — 0,20 zt 0,10 zt 0,20 zt 0,10 zt 0,20 zt 0,10 zt
3. | ed8dol3przystanku, | ., | 0,05 zt 0,10 z1 0,05 z1 0,10 z1 0,05 z1
za kazdy przystanek
g, | 0414 do20 przystanku, |, 45 ) 0,04 z1 0,08 zi 0,04 z1 0,08 z1 0,04 z1
za kazdy przystanek
5, | 21ikazdy nastepny 0,06 zt 0,03 zt 0,06 z1 0,03 zi 0,06 zt 0,03 zt
przystanek

Zrodto: Zarzad Drog i Transportu w Lodzi

21 Tbidem, s. 5-6, 01.10.2020
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Warto takze podkresli¢, iz we wrze$niu 2017 roku na linii nr 10AB zostal wprowadzony ,,Open
Payment System”, ktory pozwala na nowoczesne optacanie biletu. W ramach testéw w tramwajach
marki Pesa, jakie kursuja na trasie W-Z, zamontowane zostaly nowe urzadzenia. Ponadto od listo-
pada 2020 roku pilotaz OPS rozszerzono o pojazdy typu Pesa i Cityrunner, ktore kursuja na linii nr
11B na trasie LTR. System ten polega na przystankowym naliczaniu kwoty za przejazd. Oznacza to,
ze pasazer placi tylko za 1lo$¢ przejechanych przystankéw, bez wzgledu na czas przejazdu. To podroz-
ny wsiadajac 1 wysiadajac z pojazdu, wnosi optate za ustuge. Pierwszy i drugi przystanek kosztuje
60 groszy, za$ kazdy kolejny to kilkanascie groszy. Im dtuzsza jest podrdz, tym naliczany jest tanszy
przejazd. Ceny za przemieszczenie si¢ od jednego do drugiego przystanku oszacowane sg na pod-
stawie $rednich czaséw przejazdu na biletach. Aby nikt nie byt poszkodowany, za 20 minut jazdy
pasazer zaptaci §rednio tyle samo, co w sytuacji skasowania biletu 20-minutowego. Proces wniesienia
optaty polega na przytozeniu karty ptatniczej do urzadzenia. Honorowane sa wszystkie rodzaje kart.
W momencie wejs$cia do tramwaju podrézny musi na urzadzeniu wybra¢ taryfe normalng lub ulgowa
1 przylozy¢ karte do czytnika (check in). Przy wysiadaniu nalezy jedynie ponownie przylozy¢ karte
ptatnicza (check out). Jezeli pasazer w ciggu 20 minut od ,,wyrejestrowania si¢” z wozu na jednej
z linii wsiagdzie do pojazdu drugiej linii, ktora jest wyposazona w OPS, chcac kontynuowaé podroz,
musi analogicznie wybrac taryfe oraz zblizy¢ t¢ sama kart¢ do kasownika (check in). Z kolei podczas
wysiadania podr6zny zbliza karte platnicza do kasownika (check out). Finalnie system naliczy optate,
traktujac przejazd ww. dwiema liniami jako jedng podroz. Blokada $rodkow z tytutu zrealizowanych
podrozy bedzie pojawiac si¢ na koncie bankowym pasazera po zakonczeniu danego dnia. W tabeli 13
zostal zaprezentowany obowiazujacy cennik ,,Open Payment Systemu” w Lodzi.?>?

W systemie taryfowym transportu publicznego w Lodzi mozna réwniez dopatrzy¢ si¢ pewnych
cech omawianej w niniejszej pracy koncepcji bezptatnej komunikacji miejskiej. Wynikaja one z faktu,
ze w ,,Przepisach taryfowych w lokalnym transporcie zbiorowym Miasta t.odzi” bedacych zatacznikiem
nr 1 do Uchwaly Nr XLII/1108/17 Rady Miejskiej w £.odzi z dnia 22 lutego 2017 roku, zostaty wyszcze-
golnione grupy spoleczne, ktdre upowazniono do darmowych lub ulgowych przejazdow po aglomeracji
todzkiej. W § 4 tego dokumentu wsrdd podmiotow uprawnionych do nieodptatnych przewozéw wy-
mienia si¢: postow i senatoréw Rzeczpospolitej Polskiej, radnych Rady Miejskiej w Lodzi, inwalidow
wojennych badz wojskowych, osoby represjonowane, osoby posiadajace orzeczenie o znacznym stopniu
niepelnosprawnosci i ich opiekunéw, osoby niewidome oraz niedowidzace i ich przewodnikow, niepet-
nosprawne dzieci oraz mtodziez uczgszczajace do przedszkoli, szkot 1 innych placowek specjalnych,
dzieci oraz mtodziez z uposledzeniem narzadu ruchu do czasu zakonczenia nauki, osoby uczeszcza-
jace do osrodkow rehabilitacyjnych, na warsztaty terapii zajgciowej, osoby powyzej 70. roku zycia,
dzieci ponizej 4 lat, dzieci i mlodziez przebywajace w domach dziecka i osrodkach wychowawczych,
pracownikow firm przewozowych obstugujacych linie komunikacyjne na terenie aglomeracji todzkiej,
mundurowych i zolierzy wojskowych, opiekunéw ww. grup oséb niepetnosprawnych, kontrolerow
biletoéw w czasie pracy, krwiodawcow badz osoby z odznaka ,,Honorowy Dawca Krwi — Zastuzony dla
Zdrowia Narodu”, dzieci oraz mtodziez w wieku 4 — 20 lat z rodzin wielodzietnych (czworo 1 wigcej
dzieci) objetych programem ,}t.o0dzka Karta Duzej Rodziny”, wlascicieli samochodéw osobowych
1 0soby im towarzyszace corocznie w dniu 22 wrzesnia (Europejski Dzien Bez Samochodu), studentéw
todzkich uczelni wyzszych podczas Juwenaliéw na kilku liniach przemieszczajacych si¢ wskazanymi
odcinkami ulic i alei, dzieci oraz mtodziez uczestniczace w cyklicznych, ogdlnopolskich wydarzeniach
sportowych w Lodzi, senioréw powyzej 60. roku zycia w czasie obchodow Lodzkich Senioraliow,
cztonkéw Miejskiej Rady Senioréw, wolontariuszy Wielkiej Orkiestry Swiatecznej Pomocy w dniu
finatlu, dzieci w wieku 6 — 13 lat uczestniczace w zajg¢ciach zamknigtych w formie potkolonii w trak-
cie ferii zimowych, uczestnikow 1 wolontariuszy DOZ Maratonu £6dZ w czasie jego trwania, osoby
posiadajace status ,,dziatacza opozycji antykomunistycznej” lub ,,0soby represjonowanej z powodow
politycznych” oraz osoby posiadajace tytul Dawca Przeszczepu lub Zastuzony Dawca Przeszczepu.
Wykaz podmiotéw 1 dokumentdw, jakimi powinni oni si¢ legitymowac, zawarto w tabeli 14.

222 https://uml.lodz.pl/komunikacja-i-transport/pasazer/bilety-i-taryfy/, 01.10.2020
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Tabela 14. Uprawnieni do bezptatnych przejazdéw komunikacja miejska w Lodzi

UPRAWNIENI DO BEZPEATNYCH PRZEJAZDOW KOMUNIKACJA MIEJSKA W LODZI

LP.

PODMIOT

DOKUMENTY, KTORYMI PODMIOT WINIEN
SIE LEGITYMOWAC

Postowie i1 senatorowie RP

Legitymacja posta lub senatora;

Radni Rady Miejskiej w Lodzi

Legitymacja wydana przez Przewodniczacego Rady
Miejskiej w Lodzi;

Inwalidzi wojenni lub wojskowi

Ksigzeczka inwalidy wojennego lub wojskowego;

Osoby represjonowane

Legitymacja osoby represjonowanej wystawiona przez
wlasciwy organ Zakltadu Ubezpieczen Spotecznych;

Osoby posiadajace orzeczenie o znacznym stopniu
niepetnosprawnosci wydane przez Zespo6t ds.
Orzekania o Stopniu Niepetnosprawnosci lub I grupe
inwalidztwa wydang przed 1 stycznia 1998 r. przez
organy uprawnione do orzekania o inwalidztwie w
stuzbach mundurowych podlegajacych MON i MSWiA
lub wypis lekarza orzecznika ZUS o catkowitej
niezdolnos$ci do pracy i samodzielnej egzystencji

Legitymacja lub orzeczenie zespotu do spraw
orzekania o niepetnosprawnosci, wypis z tresci
orzeczenia lekarza orzecznika Zaktadu Ubezpieczen
Spotecznych lub wypis z tresci orzeczenia

organu orzekajacego o inwalidztwie w stuzbach
mundurowych podlegtych Ministerstwu Obrony
Narodowe;j i Ministerstwu Spraw Wewnetrznych

i Administracji. Ponadto pasazer powinien

posiada¢ w czasie podrozy dokument stwierdzajacy
jego tozsamos¢ lub dysponowac mozliwoscia
potwierdzenia swojej tozsamos$ci przy pomocy
aplikacji mObywatel lub bilet specjalny, o ktorym
mowa w § 5, wydany na podstawie ww. dokumentoéw;

Osoby niewidome i niedowidzace oraz ich
przewodnicy

Orzeczenie lub legitymacja osoby niepetnosprawnej
o znacznym lub umiarkowanym stopniu
niepetnosprawnosci z powodu choroby narzadu
wzroku lub orzeczenie o catkowitej niezdolnosci

do pracy i samodzielnej egzystencji lub catkowitej
niezdolnosci do pracy z powodu choroby narzadu
wzroku albo orzeczenie o inwalidztwie I grupy z
powodu stanu narzadu wzroku (symbol 04-0 lub O
lub §26 pkt 1 lit. h Rozporzqdzenia Ministra Pracy
i Polityki Spolecznej z dnia 21 maja 2002 r.) lub
Legitymacja Polskiego Zwiazku Niewidomych;
ponadto pasazer powinien posiada¢ w czasie podrozy
dokument stwierdzajacy jego tozsamos¢

lub dysponowaé mozliwoscia potwierdzenia swojej
tozsamosci przy pomocy aplikacji mObywatel lub
bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany na
podstawie ww. dokumentow;

Dzieci i mtodziez niepelnosprawne uczgszczajace do
przedszkoli, szkot i placowek specjalnych, przedszkoli
i szkot z oddziatami integracyjnymi, przedszkoli

i szkot integracyjnych lub przedszkoli i szkot
ogodlnodostepnych

Legitymacja przedszkolna dziecka niepelnosprawnego
(MEN-1/5) 1ub legitymacja szkolna ucznia
niepelnosprawnego o wzorze zatwierdzonym przez
ministra wlasciwego

do spraw oswiaty (MEN-1/51/2, MEN-1/50a-N/2,
MEN-1/3-N, MEN-1/4-N) lub mLegitymacja szkolna
w aplikacji mObywatel badZ orzeczenie o potrzebie
ksztatcenia specjalnego wystawione przez poradni¢
psychologiczno-pedagogiczng

lub bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany na
podstawie ww. orzeczenia;

Dzieci i mtodziez z uposledzeniem narzadu ruchu do
czasu ukonczenia szkoty ponadpodstawowej

Legitymacja lub orzeczenie o niepetnosprawnosci

z powodu uposledzenia narzadu ruchu (symbol 05-R)
wydane przez zespot do spraw orzekania

o niepelnosprawnosci badz bilet specjalny, o ktérym
mowa w § 5, wydany na podstawie ww. dokumentow;
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podczas wykonywania obowigzkow stuzbowych

9. | Wylacznie podczas podrozy na trasie: dom - osrodek | Bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany na
rehabilitacyjny, dom - warsztaty terapii zajgciowej, podstawie jednego ze wskazanych dokumentow
osoby: oraz zaswiadczenia zaktadu pracy chronionej
a) uczeszezajace do osrodkow rehabilitacyjnych, lub specjalistycznej jednostki stuzby zdrowia
w ktorych zajecia odbywaja si¢ codziennie od (zaswiadczenia kierownika osrodka rehabilitacyjnego
poniedziatku do piatku, Iub warsztatow terapii zajeciowej). Ponadto w czasie
b) uczgszczajace na warsztaty terapii zajgciowe;. podroézy pasazer winien okazywac zaswiadczenie
Osoby, o ktorych mowa w lit. a i b musza spetnia¢ z podanym adresem miejsca zamieszkania
jeden z ponizszych warunkow: uprawnionego i o$rodka rehabilitacyjnego, zaktadu
- posiada¢ orzeczenie o umiarkowanym stopniu pracy chronionej lub warsztatu terapii zajgciowe;,
niepelnosprawnosci, wydanego przez te placowki;

- posiada¢ orzeczenie o zaliczeniu do I badz II grupy
inwalidéw, wydane i wazne przed dniem 1 stycznia
1998 1.,

- posiada¢ orzeczenie o umiarkowanym stopniu
niepelnosprawnosci wydane przez organ orzekajacy
o stopniu niepetnosprawnosci dla celéw korzystania z
ulg i uprawnien na podstawie odrgbnych przepisow;

10. |Osoby, ktore ukonczyty 70 lat Dowdd stwierdzajacy tozsamosc¢ lub potwierdzenie
tozsamosci przy pomocy aplikacji mObywatel badz
bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany na
podstawie ww. dokumentow;

11. |Dzieci przed ukonczeniem 4 lat Dokument stwierdzajacy wiek dziecka;

12. | Dzieci i mtodziez przebywajace w domach dzieckai  |Bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany

osrodkach wychowawczych na podstawie zaswiadczenia wystawionego
przez kierownika domu dziecka lub osrodka
wychowawczego;

13. | Pracownicy firm przewozowych obstugujacych linie Odpowiednia legitymacja wydana przez wymienione
komunikacyjne lokalnego transportu zbiorowego jednostki;

w Lodzi, funkcjonujgce w oparciu o umowy i
porozumienia mi¢gdzygminne, o ktorych mowa w

§ 1, emeryci i rencisci MPK - L6dz Spoétka z o.0.

oraz emeryci i rencisci bytego MPK w Lodzi, jezeli
bezposrednio przed przejsciem na emeryturg lub rentg
byli zatrudnieni nieprzerwanie przez okres minimum 5
lat, na liniach obstugiwanych przez dang firme

14. |Podr6zujacy w umundurowaniu: funkcjonariusze Legitymacja stuzbowa;
Strazy Miejskiej w Lodzi, zohierze wojskowych
organow porzadkowych, funkcjonariusze Policji

15. | Opickunowie 0s6b, wymienionych w pkt. 5, Podczas podrozy z podopiecznymi na podstawie
podrézujacy z podopiecznym, a w przypadku wskazania, natomiast podczas podrézy powrotne;j
podopiecznych uczgszczajacych do osrodkoéw i podczas podrdzy po podopiecznych - wazny
rehabilitacyjnych lub na warsztaty terapii zajeciowej, |jednorazowy 60-minutowy bilet specjalny, wydany na
takze podczas podrézy powrotnej 1 podczas podrozy po | podstawie zarzadzenia Prezydenta Miasta f.odzi przez
te osoby jednostke organizacyjna, o ktorej mowa w § 3 ust. 14;

16. | Opiekunowie 0sob, wymienionych w pkt. 71 8,
podrézujacy z podopiecznym oraz w dni powszednie
od poniedziatku do piatku podczas podrozy powrotne;j i
podczas podrézy po te osoby

17. |Kontrolerzy lokalnego transportu zbiorowego w Lodzi | Upowaznienie wydane przez kierownika jednostki

organizacyjnej, o ktorej mowa w § 3 ust. 14;
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18. | Osoby, ktorym nadano odznake ,, Honorowy Dawca Legitymacja ,,Honorowy Dawca Krwi — Zastuzony dla
Krwi - Zastuzony dla Zdrowia Narodu” lub ,, Zastuzony | Zdrowia Narodu” wydana przez ministra wlasciwego
Honorowy Dawca Krwi I stopnia” Tub bedace do spraw zdrowia lub legitymacja ,,Zastuzony Honoro-
krwiodawcami, ktorzy oddali nie mniej niz: wy Dawca Krwi I stopnia” (z wpisanym oznaczeniem
a) 15 litréw krwi — dla kobiet, stopnia odznaki oraz numerem PESEL) wydana przez
b) 18 litréw krwi — dla mezczyzn Polski Czerwony Krzyz albo zaswiadczenie o oddaniu

odpowiedniej ilosci krwi, wydane przez Stacje Krwio-
dawstwa; ponadto pasazer winien posiada¢ w czasie
podrozy dokument stwierdzajacy jego tozsamos¢ lub
dysponowa¢ mozliwo$cig potwierdzenia swojej toz-
samosci przy pomocy aplikacji mObywatel lub bilet
specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany na podsta-
wie ww. dokumentow;

19. |Dzieci i mtodziez, w ramach programu dziatan na Bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany na
rzecz rodzin wielodzietnych pod nazwg” L.odzka Karta | podstawie okazania £.0dzkiej Karty Duzej Rodziny 4+
Duzej Rodziny”, w wieku od 4 lat do ukonczenia 20. | wraz z dokumentem stwierdzajacym tozsamos$¢ lub
roku zycia, uczeszczajace do przedszkola, uczace si¢, | potwierdzeniem tozsamo$ci przy pomocy aplikacji
studiujace i wychowujace si¢ w rodzinach naturalnych | mObywatel lub w przypadku dzieci nieposiadajacych
lub w rodzinach zastepczych badz zawodowych dokumentu stwierdzajacego tozsamos¢, okazania
rodzinach zast¢pczych posiadajacych Lodzka Karte Lodzkiej Karty Duzej Rodziny 4+ przez opiekuna
Duzej Rodziny 4+ ijego dokumentu tozsamosci lub potwierdzeniem

tozsamosci przy pomocy aplikacji mObywatel;

20. | Wiasciciele samochodow osobowych oraz osoby im Dowad rejestracyjny samochodu osobowego
towarzyszace - tacznie w liczbie zgodnej z wpisem wystawiony na jednego z pasazerow;
okreslajacym liczbe miejsc siedzacych w samochodzie,

w dniu 22 wrze$nia podczas corocznych obchodow
Europejskiego Dnia Bez Samochodu

21. |Studenci wyzszych uczelni, wpisanych na listy uczelni | Wazna legitymacja studencka lub mLegitymacja
ministerstwa wlasciwego do spraw szkolnictwa studencka w aplikacji mObywatel;
wyzszego, podczas Juwenaliow organizowanych
przez uczelnie wyzsze, ktorych siedziby znajduja
si¢ na terenie miasta Lodzi, na calej trasie linii
przejezdzajacych przez odcinki ulic i alei: Pomorskiej
od Kopcinskiego do Konstytucyjnej; Narutowicza
od Kopcinskiego do Konstytucyjnej; Politechniki od
Radwanskiej do Wroblewskiego; Woélczanskiej od
Radwanskiej do Wroblewskiego (linie: 12, 15, 16, 17,

18, 55,57, 58,74, 77, 87)

22. |Dzieci i mtodziez uczestniczace w cyklicznych, Identyfikator wydany przez organizatora imprezy
ogo6lnopolskich imprezach sportowych, ktorych sportowej zawierajacy zdjecie, imi¢ i nazwisko,
gospodarzem jest Miasto £.0dz oraz ich opiekunowie |termin rozgrywek (,,0d”-,,do”) i dyscypling sportu,

ktorej dotyczy, zatwierdzony przez jednostke, o ktorej
mowa w § 3 ust. 14 oraz legitymacja szkolna lub
mLegitymacja szkolna w aplikacji mObywatel lub
dowdd osobisty lub potwierdzenie tozsamosci przy
pomocy aplikacji mObywatel lub inny dokument
stwierdzajacy tozsamos¢ uczestnika;

23. |Seniorzy powyzej 60. roku zycia w czasie obchodéw | Miejska Karta Seniora wraz z dokumentem
Lodzkich Senioraliow przypadajacych w terminach stwierdzajacym tozsamos$¢ lub potwierdzeniem
okreslonych w ogloszeniach Prezydenta Miasta L.odzi |tozsamosci i przy pomocy aplikacji mObywatel;
publikowanych w Biuletynie Informacji Publicznej
Urzedu Miasta Lodzi

24. |Radni Miejskiej Rady Seniorow Legitymacja radnego Miejskiej Rady Seniorow

w Lodzi wraz z dokumentem stwierdzajagcym
tozsamosc¢ lub potwierdzeniem tozsamosci przy
pomocy aplikacji mObywatel;

25. | Wolontariusze Wielkiej Orkiestry Swiatecznej Pomocy |Identyfikator wolontariusza Wielkiej Orkiestry

w dniu Finalu Wielkiej Orkiestry Swiatecznej Pomocy

Swiqtecznej Pomocy;
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26. |Dzieci w wieku od 6 do 13 lat uczestniczace Zaswiadczenie wydane przez Wydziat Edukacji

w zajeciach zamknietych w formie potkolonii w Departamencie Pracy, Edukacji i Kultury Urzedu
organizowanych w okresie ferii zimowych i wakacji Miasta Lodzi dla organizatora potkolonii, okreslajace
letnich przez Urzad Miasta Lodzi termin trwania turnusu;

27. | Uczestnicy i wolontariusze DOZ Maratonu L6dZz w Numer startowy albo identyfikator wolontariusza.

czasie trwania tego wydarzenia
28. | Osoby posiadajace status: ,,dzialacza opozycji antyko- |Legitymacja dziatacza opozycji antykomunistycznej
munistycznej” lub ,,0soby represjonowanej z powodow | lub osoby represjonowanej z powodow politycznych
politycznych” wydana przez Szefa Urzedu Do Spraw Kombatantow i
Osob Represjonowanych ze stosownym zapisem po-
twierdzajacym status osoby jako: ,,dziatacza opozycji
antykomunistycznej” albo ,,0s0by represjonowanej z
powodow politycznych” albo ,,dziatacza opozycji an-
tykomunistycznej

1 osoby represjonowanej z powodow politycznych”;

Zroédlo: Przepisy taryfowe w lokalnym transporcie zbiorowym Miasta Lodzi, http://www.mpk.lodz.pl/showarti-cle.actio
n?article=18801&Przepisy+taryfowe+-+%C5%81%C3%B3d%C5%BA, 01.10.2020

Druga grup¢ uprzywilejowanych w pewnym stopniu pasazerow, ktdérzy na podstawie zapisoOw
zamieszczonych w § 6 ,,Przepisow taryfowych w lokalnym transporcie zbiorowym Miasta Lodzi”
z dnia 22 lutego 2017 roku mogg korzysta¢ z przystugujacych im ulg komunikacyjnych i tym samym
jezdzi¢ po nizszych kosztach srodkami todzkiego transportu publicznego, stanowig: kombatanci, dzieci
1 mtodziez uczaca si¢ od 18. do 26. roku zycia, studenci wyzszych uczelni, dzieci i mtodziez do 26.
roku zycia oraz studenci uczgszczajacy do szkot zagranicznych, uczniowie do 26. roku zycia wykonu-
jacy praktyczng nauke zawodu, emeryci i renci$ci niewymienieni w tabeli 14, osoby niepelnosprawne
z umiarkowanym stopniem niepelnosprawnosci, dzieci w wieku 4 — 18 lat, dzieci i mtodziez do 25.
roku zycia z rodzin wielodzietnych (troje i wigcej dzieci) oraz dzieci i mtodziez w wieku 20 — 25 lat
z rodzin wielodzietnych (czworo 1 wigcej dzieci) objetych programem ,,£.0dzka Karta Duzej Rodzi-
ny”, a takze osoby uprawnione w ramach programu dziatan na rzecz rodzin wielodzietnych danego
miasta/gminy, z ktérym Miasto £.6dZ zawarto porozumienie migdzygminne, osoby osiggajace dochod
réwny lub nizszy od kryterium dochodowego obowiazujacego przy udzielaniu §wiadczen z pomocy
spotecznej, osoby zatrudnione w zaktadzie pracy chronionej, ktére posiadaja orzeczenie o umiarko-
wanym stopniu niepetnosprawnosci lub orzeczenie o zaliczeniu do I badz II grupy inwalidow oraz
doktoranci szkot doktorskich.”® Szczegdtowe zestawienie podmiotéw znajdujacych si¢ w tej grupie
1 dokumentow, ktorych posiadanie jest od nich wymagane, ukazuje tabela 15.

223 Przepisy taryfowe w lokalnym transporcie zbiorowym Miasta Lodzi, http://www.mpk.lodz.pl/showarticle.act-ion?art

icle=18801&Przepisy+taryfowe+-+%C5%81%C3%B3d%C5%BA, 01.10.2020
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Tabela 15. Uprawnieni do ulgowych przejazdow komunikacja miejska w Lodzi

UPRAWNIENI DO ULGOWYCH PRZEJAZDOW KOMUNIKACJA MIEJSKA W LODZI

LP. PODMIOT DOKUMENTY, KTORYMI PODMIOT WINIEN
SIE LEGITYMOWAC

1. |Kombatanci Zaswiadczenie lub legitymacja kombatancka
wystawiona przez wlasciwy Zarzad Okregowy
Zwigzku Kombatantow RP i Bylych Wigzniow
Politycznych badz zaswiadczenie wystawione przez
Urzad ds. Kombatantéw i Osob Represjonowanych;

2. | Weterani i weterani poszkodowani Legitymacja weterana lub legitymacja weterana
poszkodowanego. Ponadto pasazer powinien
posiada¢ w czasie podrozy dokument stwierdzajacy
jego tozsamosc¢ lub dysponowac mozliwoscia
potwierdzenia swojej tozsamos$ci przy pomocy
aplikacji mObywatel;

3. |Dzieci i mtodziez od 18. do 26. roku zycia, Wazna legitymacja szkolna lub mLegitymacja
uczeszczajace do szkot publicznych lub posiadajacych | szkolna w aplikacji mObywatel lub inny dokument
uprawnienia szkoty publicznej potwierdzajacy status ucznia;

4. |Studenci wyzszych uczelni, wpisanych na listy uczelni | Wazna legitymacja studencka lub mLegitymacja
ministerstwa wlasciwego do spraw szkolnictwa studencka w aplikacji mObywatel lub inny dokument
WYZSZEego potwierdzajacy status studenta;

5. | Dzieci i mlodziez do 26. roku Zycia oraz studenci Wazna migdzynarodowa legitymacja International
uczeszcezajacy do szkot zagranicznych Student Identity Card (ISIC);

6. |Uczniowie do 26. roku zycia wykonujacy praktyczng | Wazna legitymacja wystawiona przez uprawniong
nauke zawodu w celu uzyskania Dyplomu Izbe Rzemieslnicza;

Czeladniczego w warsztatach rzemie$lniczych

7. | Emeryci i rencidci, z wyjatkiem osob wymienionych | Legitymacja emeryta — rencisty wydana przez

w § 4 pkt. 1-6,9-101 13 wlasciwy organ emerytalno — rentowy lub decyzja
o przyznaniu §wiadczenia wydana przez wlasciwy
organ emerytalno — rentowy. Ponadto pasazer
powinien posiada¢ w czasie podrozy dokument
stwierdzajacy jego tozsamosé
lub dysponowac¢ mozliwoscig potwierdzenia swojej
tozsamosci przy pomocy aplikacji mObywatel;

8. | Osoby niepelnosprawne posiadajace umiarkowany Orzeczenie lub legitymacja osoby niepetnosprawnej
stopien niepetnosprawnos$ci pobierajace zasitek staty | o umiarkowanym stopniu niepelnosprawnosci wraz

z decyzja administracyjng o przyznaniu zasitku
stalego. Ponadto pasazer powinien posiada¢ w czasie
podrézy dokument stwierdzajacy jego tozsamos$¢ lub
dysponowa¢ mozliwo$cia potwierdzenia tozsamosci
przy pomocy aplikacji mObywatel;

9. |Dzieci w wieku od lat 4 do 18 lat Dokument stwierdzajacy wiek dziecka lub legitymacja
szkolna lub mLegitymacja szkolna w aplikacji
mObywatel lub inny dokument potwierdzajacy
status ucznia;

10. |Dzieci i mtodziez do 25. roku zycia, w ramach Bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany

programu dziatan na rzecz rodzin wielodzietnych
pod nazwa £.6dzka Karta Duzej Rodziny 3 —
przystuguje 75 % ulgi od warto$ci biletu normalnego
30- lub 90-dniowego imiennego

na wszystkie linie

na podstawie okazania L.6dzkiej Karty Duzej Rodziny
3 wraz z dokumentem stwierdzajagcym tozsamos$¢ lub
potwierdzeniem tozsamos$ci przy pomocy aplikacji
mObywatel lub w przypadku dzieci nieposiadajacych
dokumentu stwierdzajacego tozsamos¢, okazania
Lodzkiej Karty Duzej Rodziny 3 przez opiekuna
ijego dokumentu tozsamosci lub potwierdzeniem jego
tozsamosci przy pomocy aplikacji mObywatel;
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11. |Dzieci i mtodziez od 20. do 25. roku zycia, w ramach | Bilet specjalny, o ktérym mowa w § 5, wydany
programu dziatan na rzecz rodzin wielodzietnych na podstawie okazania L.odzkiej Karty Duzej Rodziny
pod nazwa Lodzka Karta Duzej Rodziny 4+ — 4+ wraz z dokumentem stwierdzajacym tozsamos$¢
przystuguje 75 % ulgi od warto$ci biletu normalnego | lub potwierdzeniem tozsamosci przy pomocy
30- lub 90-dniowego imiennego na wszystkie linie aplikacji mObywatel;

12. | Osoby wskazane jako osoby uprawnione w ramach Bilet specjalny o ktorym mowa w § 5, wydany
programu dziatan na rzecz rodzin wielodzietnych na podstawie okazania dokumentu uprawniajgcego
danego miasta/gminy, z ktorym Miasto £.60dZ zawarto | do korzystania z programu dziatan na rzecz
porozumienie migdzygminne, na warunkach w nim rodzin wielodzietnych danego miasta/gminy wraz
okreslonych z dokumentem stwierdzajacym tozsamosc¢ lub

potwierdzeniem tozsamosci przy pomocy aplikacji
mObywatel lub w przypadku dzieci nieposiadajacych
dokumentu stwierdzajacego tozsamo$¢ okazanie
dokumentu uprawniajacego do korzystania

z Ww. programu przez opiekuna i jego dokumentu
tozsamosci lub potwierdzeniem jego tozsamosci przy
pomocy aplikacji mObywatel;

13. | Osoby osiagajace dochdd rowny lub nizszy od Bilet specjalny o ktorym mowa w § 5, wydany
kryterium dochodowego obowiazujacego przy na podstawie okazania pisemnej informacji
udzielaniu $§wiadczen z pomocy spotecznej — wystawionej przez Miejski Osrodek Pomocy
przystuguje 75% ulgi od wartosci biletu normalnego Spotecznej w Lodzi potwierdzajacej, ze osoba osiaga
30-dniowego imiennego na wszystkie linie dochod w wysokos$ci rownej lub nizszej od kryterium

dochodowego obowiazujacego przy udzielaniu
$wiadczenia z pomocy spotecznej wraz z dokumentem
stwierdzajacym tozsamos$¢ lub potwierdzeniem
tozsamosci przy pomocy aplikacji mObywatel;

14. |osoby zatrudnione w zaktadzie pracy chronionej Bilet specjalny, o ktorym mowa w § 5, wydany na czas
spetniajace jeden z ponizszych warunkow: okreslony (w terminie ,,0d” —,,do”) na podstawie
a) posiadajace orzeczenie o umiarkowanym jednego ze wskazanych dokumentow i zaswiadczenia
stopniu niepetnosprawnosci, zaktadu pracy chronionej wraz z dokumentem
b) posiadajace orzeczenie o zaliczeniu stwierdzajacym tozsamosc¢ lub potwierdzeniem
do I badz II grupy inwalidow, wydane tozsamosci przy pomocy aplikacji mObywatel;

1 wazne przed dniem 1 stycznia 1998 r.,

¢) posiadajace orzeczenie

o umiarkowanym stopniu niepetnosprawno$ci wydane
przez organ orzekajacy o stopniu niepetnosprawnosci
dla celow korzystania z ulg i uprawnien na podstawie
odrebnych przepisow — przystuguje 90 % ulgi od
wartosci stanowigcej iloczyn ceny biletu normalnego
jednodniowego oraz liczby dni (np. 30-dniowy — 36 z#)

15. | Doktoranci szkot doktorskich prowadzonych przez Legitymacja doktoranta.
uczelnie majace siedzibe na terenie Miasta Lodzi

Zrodlo: Przepisy taryfowe w lokalnym transporcie zbiorowym Miasta Lodzi, http://www.mpk.lodz.pl/showarti-cle.actio
n?article=18801&Przepisy+taryfowe+-+%C5%81%C3%B3d%C5%BA, 01.10.2020

Jednym z najistotniejszych zrodet przychodow dla praktycznie wszystkich operatorow komunika-
cji zbiorowe] w miastach, w tym tez dla MPK L06dz, sa przychody uzyskiwane ze sprzedazy biletow
(tabele 161 17). W przypadku 16dzkiego przewoznika w analizowanych latach 2010 — 2018 ksztatto-
watly si¢ one na poziomie ok. 20 — 26% wszystkich przychodéw ze sprzedazy ustug przewozowych.
Warto wspomnie¢, ze do 2010 roku wilacznie dystrybucja biletow wsrdéd miejscowych pasazerow
obok MPK t.6dZ zajmowat si¢ rowniez organizator, tj. ZDiT L6dZ, stad w zaprezentowanej tabeli 16
dane z pierwszego roku zostaly oznaczone kursywa, gdyz odnoszg si¢ one tylko do wynikdéw, jakie
wygenerowat sam operator. ZDiT £6dZ zbiera za to informacje o kolportazu biletow w odniesieniu
nie do poszczeg6lnych ich rodzajow, tak jak ujeto to w zestawieniu, lecz do nominatow drukowanych
przez siebie biletow. Niemniej jednak wspotpraca tych dwoch podmiotéw w tym zakresie przyniosta
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w 2010 roku ponad 131 mln zt. wptywow, co bylo rdwnoznaczne ze sprzedaza prawie 48 miln szt.
biletow. Od 2011 roku az do chwili obecnej dystrybucja biletow zajmuje si¢ juz wylacznie MPK L6dz.

Przypatrujac si¢ wielkos$ci sprzedazy poszczegolnych rodzajow biletéw, nalezy stwierdzi¢, ze w la-
tach 2010 — 2018 zdecydowanie najwieksza popularnosciag wérdd todzian cieszyly si¢ bilety czasowe,
a zwlaszcza te z upustem, czyli bilety ulgowe. W 2011 roku ich udziat w tacznej strukturze sprze-
danych biletéw wyniost niemal 91%. Jednak w kolejnych latach zainteresowanie tego typu biletami
zaczg¢lo intensywnie spadac, cho¢ 1 tak w dalszym ciggu bylo ono na tyle wysokie, iz to wlasnie te
bilety rozchodzity si¢ najczesciej w gronie miejscowych pasazeréw. Pewne odbicie tej niekorzystnej
tendencji, a nastepnie utrzymanie stabilizacji w wielkosci ich sprzedazy zauwazono dopiero w latach
2015-2018. W kwestii biletéw okresowych na mys$l nasuwaja si¢ dos¢ podobne wnioski. W wigkszos$ci
przypadkoéw liczba zakupionych ,,migawek” z roku na rok malata. Jedynym biletem okresowym, ktory
w kolejnych latach zyskiwat na znaczeniu, byt bilet 90-dniowy. Jednak ijego popularno$¢ zmniejszyta
si¢ w ostatnich latach analizy. Nie powinno to stanowi¢ zaskoczenia, poniewaz juz od dluzszego czasu
bilet ten mieszkancy Lodzi postrzegali jako najatrakcyjniejszy cenowo, co tez spotkato si¢ z reakcja
wtladz miejskich i podniesieniem jego ceny. Posrod innych biletéw waznych przez pewien okres mozna
dostrzec, ze najwieksza (aczkolwiek malejaca az do 2014 roku wiacznie i potem zndéw coraz bardziej
rosngca) sprzedaz dotyczyta biletow 30-dniowych.

W zakresie wypracowanych przychodow z kolportazu biletow wynika, ze w analizowanym
czasie najwyzsze, bo az kilkudziesigciomilionowe wplywy roczne osiggano przede wszystkim ze
sprzedazy nastepujacych biletow: czasowych z upustem (ok. 45 — 60 mln zl.), 30-dniowych (ok.
44,5 — 57 mln zt.), 90-dniowych (ok. 14,5 — 37 mln zl.), czasowych bez ulgi (ok. 3,5 — 11,5 mln zt.),
jak i rowniez 24-godzinnych z upustem (ok. 1,5 — 4,5 mln zt.). Generalnie byta widoczna tendencja
do wzrostu przychodow z dystrybucji biletow czasowych (z pewnymi wyjatkami zwlaszcza w drugiej
czeg$ci analizy) oraz do spadku wplywow z tytutu sprzedazy biletow okresowych (poza biletami 30-
1 90-dniowymi, z ktérych zyski na ogot rosty). Takie wyniki musialy znalez¢ swoje odzwierciedlenie
w tacznych rezultatach, ktére wskazuja, ze do 2012 roku wptywy ze wszystkich rodzajow biletow
byty coraz wigksze, od 2013 roku zaczely one spadac, aby od 2015 roku az do konca zakresu analizy
notowaé ponowne wzrosty. Odnoszac si¢ do ogolnej liczby sprzedanych biletow, to ta systematycz-
nie spadata, poczawszy od 2011 roku. Zatem malejaca sprzedaz biletoéw oraz generowanych z nich
przychodow (szczegolnie w poczatkowej fazie) w todzkim transporcie publicznym mogly w pewnym
stopniu stwarzac¢ przestanke do podjecia rozmow na temat wdrozenia w £.odzi przynajmniej czgsciowo
darmowej komunikacji zbiorowe;.

3.2.2. Przychody z kontroli biletow i windykacji oplat dodatkowych w Lodzi

Swego rodzaju galezia przychodow zwigzanych z biletami sg takze wptywy srodkow pienigznych
ze $ciagnigtych kar komunikacyjnych, jakie zostaly natoZzone na podréznych, przemieszczajacych si¢
srodkami transportu publicznego bez posiadania waznych biletéw. W odwotaniu do komunikacji miej-
skiej w aglomeracji t6dzkiej osobami uprawnionymi do dokonywania kontroli biletow i dokumentow
umozliwiajacych bezptatne lub ulgowe przejazdy oraz do naktadania i pobierania kar za nieokazanie
waznego biletu sg kontrolerzy, ktorzy powinni legitymowac si¢ widocznym dla wszystkich identyfika-
torem wystawionym przez ZDiT L6dzZ. Proces kontroli sprowadza si¢ do weryfikacji badZ poréwnania:
autentycznosci i okresu waznosci biletéw, wydruku z kasownika na bilecie jednorazowym nalezacym
do pasazera z wydrukiem na bilecie kontrolnym, dokumentu dajacego prawo do nieodptatnego czy
ulgowego przejazdu, odpowiedniego wykorzystania biletu liniowego. Kontrolerzy oprocz sprawdzania
waznosci biletow udzielaja tez informacji na temat taryf, biletow, tras linii komunikacyjnych, przepisow
porzadkowych oraz stawek optat dodatkowych. Ponadto pomagaja oni zakodowa¢ na ,,migawkach”
bilety okresowe, jakie zostaly zakupione wcze$niej w sklepie internetowym.

Pierwsza czynno$cia, jaka podrézny powinien wykonaé bezposrednio po wejsciu do wozu, jest
uiszczenie oplaty za przewdz. Dziatanie to moze nastapi¢ poprzez jednokrotne skasowanie danego
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biletu w kasowniku, zakup biletu w biletomacie i skasowanie go w kasowniku albo zakup biletu przy
uzyciu telefonu komorkowego. Jesli pasazer nie posiada waznego biletu na jazde miejskimi srodkami
transportowymi, kontrolerowi przystuguje prawo do zazadania od niego wptacenia stosownej kary
finansowej na miejscu badz okazania dokumentu, potwierdzajacego tozsamos¢ tej osoby w celu wypi-
sania mandatu. Nalozong optate dodatkowa w wysokos$ci 288 zt. powiekszong o ceng odpowiedniego
biletu jednoprzejazdowego ukarany jest zobowigzany uisci¢ w ciggu 30 dni od terminu wystawienia
wezwania. Jezeli uczyni to w pierwszych 7 dniach, to moze on wowczas liczy¢ na zmniejszenie war-
tosci kary o 60% wraz z oplata za wlasciwy bilet jednoprzejazdowy. W sytuacji, gdy jednak nie okaze
on kontrolerowi dokumentu tozsamosci, ten moze uja¢ podrdéznego, po czym niezwlocznie przekazaé
go w rece policji badz innych organdéw porzadkowych, majacych prawo do jego zatrzymania w celu
ustalenia jego personaliow. Odmowa okazania dokumentu, a takze proba ucieczki traktowane sg jako
wykroczenia, podlegajace karze grzywny. Z kolei, gdy zachodzi podejrzenie, iz bilet lub dokument
dajacy prawo do bezptatnego albo ulgowego przewozu jest podrobiony badz przerobiony, kontroler
biletdéw ma upowaznienie do zatrzymania tego dokumentu za pokwitowaniem i przestania go prokura-
torowi czy policji z poinformowaniem wystawcy owego dokumentu.?* Obcigzonemu optata dodatkowa
pasazerowi przystuguje mozliwos¢ odwolania si¢ w ciggu 3 miesigcy od dnia wystawienia mandatu.
Nie zwalnia go to jednak z obowigzku uiszczenia tej optaty.”

Zdarzaja si¢ rowniez takie okoliczno$ci, w ktorych naliczona przez kontrolera oplata dodatkowa
jest anulowana, a optacona kara dodatkowa podlega catkowitemu zwrotowi. Maja one zwiazek z tymi
kontrolami, podczas ktorych pasazer nie posiada przy sobie: waznego w trakcie weryfikacji imiennego
biletu okresowego lub aktualnego w dniu zaj$cia dokumentu, upowazniajacego do darmowych badz
ulgowych przejazdéw. Wowczas taka osoba musi wnie$¢ tzw. optate manipulacyjng w wysokos$ci
5-krotno$ci ceny najtanszego biletu jednorazowego czasowego normalnego i w terminie 7 dni od daty
wystawienia mandatu przedstawi¢ wspomniany bilet albo dokument. W przypadku ich kradziezy,
ktora zostata zgloszona na policje i potwierdzona odpowiednim zaswiadczeniem o zgloszeniu takiego
zdarzenia, oplate dodatkowa anuluje si¢, a optata manipulacyjna nie jest naliczana.?

Szczegbdtowe dane statystyczne i finansowe z zakresu kontroli biletoéw 1 windykacji optat dodatko-
wych na rzecz operatora transportu publicznego w Lodzi w latach 2010 — 2018 prezentuje tabela 18.
Dla t6dzkiego MPK praktycznie z kazdym kolejnym rokiem pracowata coraz wigksza liczba kontro-
leréw biletowych, cho¢ zaczeto si¢ to zmienia¢ od 2017 roku. I tak w 2010 roku spoétka zatrudniata
84 osoby, w latach 2014 1 2016 poziom zatrudnienia na tym stanowisku ksztattowat si¢ na poziomie
114 o0sob, zas w 2018 roku kontroli pasazerow dokonywato juz tylko 96 pracownikow.

Wigksza liczba kontrolerow powodowata takze wzmozong ilo§¢ przeprowadzanych weryfikacji.
W poréwnaniu z pierwszym rokiem analizy w 2015 roku, gdy odsetek ten byt najwiekszy, liczba wy-
konanych kontroli wzrosta ponad dwukrotnie z poziomu 297 685 inspekcji do az 600 071 weryfikacji.
Efektem tych dziatan byl duzy przyrost natozonych mandatéw, ktéry podobnie jak w poprzednim
parametrze zwigkszyl si¢ o ponad 100% w ciggu 5 lat, z tym, ze w 2012 roku ilo§¢ wydanych we-
zwan do uiszczenia kar byta najwigksza i rownata si¢ 141 552 mandatom. Nastgpny ze wskaznikoéw
obrazujacy udziat kontroli zakonczonych natozeniem optat dodatkowych utrzymywat si¢ na stabilnym
pulapie i wynosit on od 20 do 29%, notujac najwyzsza efektywnos$¢ ponownie w 2012 roku. Z punktu
widzenia osigganych z tego tytulu korzys$ci finansowych da si¢ zauwazy¢ niemal ciggly wzrost warto$ci
wyegzekwowanych kar. Walka todzkiego przewoznika z gapowiczami przyniosta zamierzony skutek,
gdyz jeszcze w 2010 roku przychody z mandatow ksztattowaty si¢ na poziomie niemal 1,3 min zi.,
natomiast 8 lat pdzniej ich suma przekroczyta prog 8 min zt. (wzrost az o0 522%). Tym samym nalezy
podkresli¢, ze pomimo spadajacej liczby sprzedanych biletéw 1 malejacych przychodéw z ich dystry-
bucji, coraz bardziej efektywna $ciggalno$¢ optat dodatkowych nie sprzyjala uruchomieniu systemu
bezptatnej komunikacji miejskiej w Lodzi, bowiem jej wladze musialyby zapetni¢ dodatkowymi $rod-
kami z budzetu do$¢ duza luke finansowa, spowodowang rezultatem zaprzestania kontroli biletowych.

224 Mini Poradnik ..., op. cit., s. 7-8, 01.10.2020
25 Przepisy ..., op. cit., 01.10.2020
226 Tbidem, 01.10.2020
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3.2.3. Dotacje Gminy 1.0dZ do publicznego transportu zbiorowego

Oceniajgc wartosci uzyskiwanych przez MPK L6dz przychodéw ze sprzedazy biletéw oraz z ich
kontroli, mozna bytoby stwierdzi¢, iz nie sg one takie mate. Niemniej jednak utrzymanie tak rozlegtego
uktadu komunikacji zbiorowej, jak ten obecnie obowigzujacy w aglomeracji 1odzkiej, wymaga znacznie
wickszych naktadow pieni¢znych. W tym przypadku gtowng jednostka finansujaca dziatalnos$¢ todzkiego
przewoznika jest Gmina £.6dz, bedaca podmiotem zlecajacym wykonanie przez miejscowego operatora
okreslonej wielkosci pracy przewozowej zgodnie z zapisami umowy zawartej miedzy tymi stronami.
Zaréwno efekty statystyczne, jak i finansowe tej wspotpracy w latach 2010 — 2018 zawiera tabela 19.

W kazdym analizowanym roku liczba wozokilometrow zleconych przez Gming £.6dz, a nastgpnie
wykonanych przez MPK £6dz przekraczata poziom 50 mln wozokilometréw. Widoczna jest zarowno
tendencja spadkowa, jak i wzrostowa obu parametréw, ktéra moze poniekad wskazywac na state zapo-
trzebowanie ushug transportu publicznego zgtaszane przez samych mieszkancow. Podobnie ksztaltowata
si¢ realizacja zamowionych wielkoS$ci pracy przewozowej, gdyz naprzemiennie co 2 lata wystepowato
niedoszacowanie, a potem nadwyzka wykonanych wozokilometrow. Po uwzglednieniu wszystkich
odpowiednich pozycji przychodowych i1 kosztowych zleceniodawca uzyskiwat corocznie dochody
z komunikacji miejskiej rzedu 116 — 146 mln zl., z czego najlepszy wynik osiggnieto w 2017 roku.
Jednak dochody z poszczeg6lnych lat stanowity jedynie ok. 35 — 44% wszystkich wydatkow, jakie
Gmina £.6dz co roku przeznaczata na funkcjonowanie todzkiego przedsigbiorstwa komunikacyjnego.
Najwicksza pule srodkow finansowych réwng 404 062 267,25 zi. jednostka ta wydata na transport
w miescie w 2018 roku. Rowniez w tym samym roku najwyzsza wartos$¢ (ponad 264 mlin zt.) pod-
miot ten przekazal MPK L.6dZ w ramach doptaty do ustug przewozowych, ktérg jest réznica miedzy
wydatkami a dochodami zleceniodawcy w danym roku obrotowym (oznacza to, ze dochody wyniosty
wowczas ok. 140 mln z1.). Przypatrujac si¢ wartosciom 1 wozokilometra tak zleconego przez Gmine
1.6dz, jak 1 wykonanego przez MPK 106dZ dostrzega si¢ najpierw ich wzrost do 2013 roku wiacznie
(7,16 zt. za zlecony wozokilometr i 7,34 zl. za faktycznie wykonany wozokilometr), dalej spadek
(w 2015 roku — 6,77 zl. za zlecony wozokilometr oraz 6,66 zl. za rzeczywiscie wykonany wozokilo-
metr), po czym znéw nastepuje wzrost obu stawek powyzej 7,50 zt.

3.2.4. Srodki unijne pozyskane na inwestycje komunikacji miejskiej w Lodzi

Srodki finansowe wyktadane przez Gming £6dz na dziatalnoéé¢ Miejskiego Przedsiebiorstwa Ko-
munikacyjnego — £6dZ Sp. z 0.0. sg niewatpliwie waznym zrodtem pieniedzy, dzigki ktérym mozli-
we jest codzienne wypelnianie potrzeb transportowych mieszkancéw todzi. Aczkolwiek nie da si¢
ukryé, ze warto$é tych nakladow pozwala jedynie na biezace funkcjonowanie przewoznika. Zeby
moc realizowac znacznie wigksze inwestycje, majace na celu poprawe wydajnosci catego systemu
komunikacyjnego w aglomeracji t6dzkiej konieczne jest zaangazowanie zdecydowanie wigkszej puli
srodkow pienieznych. W tej kwestii w ostatnich latach ogromne wsparcie finansowe L.odzi okazata
Unia Europejska, ktdra na rozwdj publicznego transportu zbiorowego w tym miescie przeznaczyla
ponad 3/4 miliarda ztotych. Dodatkowe po6t miliarda ztotych na podobne cele transportowe £.6dz mogta
takze otrzymac¢ w kolejnych latach w ramach nowej perspektywy budzetu UE.

W przedstawionym okresie niniejszej analizy, czyli od 2010 roku przy wykorzystaniu funduszy
strukturalnych udato si¢ sfinalizowac 5 duzych projektow strategicznych, dotyczacych bezposrednio
lub posrednio komunikacji zbiorowej w L.odzi (tabela 20). Byly to nast¢pujaco zatytulowane przedsie-
wzigcia: ,,Poprawa stanu bezpieczenstwa pasazeréw w komunikacji miejskiej w L.odzi poprzez system
monitoringu wizyjnego”, ,,Szkolenia podnoszace kwalifikacje zawodowe pracownikow MPK — £6dzZ
Sp. zo0.0.”, ,,Zakup nowoczesnego taboru tramwajowego dla zwigkszenia konkurencyjnos$ci transportu
publicznego w Lodzi”, ,,Wezet multimodalny przy Dworcu £6dz Fabryczna”, a takze ,,Rozbudowa
1 modernizacja trasy tramwaju w relacji Wschod — Zachdd (Retkinia — Olechow) wraz z systemem
zasilania oraz systemem obszarowego sterowania ruchem. Laczna wartos¢ tych projektéw opiewata

86



'0°0 2 *dg Zpot — MdIN ‘0917

Z6s'L

Z0s°L

IZ 86°9

1Z 99°9

1Z £F°0

ZteL

IZ 88°9

1Z9.°9

1Z 0£°9

ZpoI MdIN
zazad ofauenoyin

BIJIWIOIYOZOM T ISOMEAY

ZI5L

Z8F'L

1ZT€°L

ZLL9

1Z 70

ZoTL

1z 98°9

1Z 07

ZpoTf U Zaz1d 05auo0d9z
BIJITWO[IOZOM T ISOMEAY

IZ FEELY 8LT $9T

IZ 8£°068 S0S §ST

1Z 9F°6LT 99 6€T

Z €F°FIE TF8 T1Z

1Z £9°686 69T 98T

IZ SL°668 850 6£T

1Z 00°600 99€ LTT

Z 00°660 T6T 1T

1Z 00°TTL 008 8T

zpo'f Aupms)

uezpnq z 0Samoi0iqz
nyrodsuery eSauzapqnd
op eyepdop euzaoy

o TE"9E

F6'9f

%L9°6E

%69°9€

%IL'FE

PEYIEPAN M
Mopotpop ferzp)

12 LLLLT #81 T0¥

Z¥TTE0 LSF LLE

1Z T€°LET FTE LPE

1Z 66°LTT S€T T€€

12 0T°#86 TOT 6L€

12 007968 6LT 09¢

1Z 00°006 6T +5€

1Z 00°666 TTL FEE

Zpo'f Aunms) z
Asouorqz prodsuen

Auzorjqnd eu pepipn

IZ 16°€65 €8L 6€T

IZ 6€°L8T 8L9 S¥I

T2 BL™TSL 018 LET

1Z 88°TT6 T8F SET

12 9€°8TT 898 #F1

1Z SE°780 +#0 OFT

12 00°L88 €16 TFI

2 00°T08 L¥6 671

12 00°LLT TTT 97T

Zpoy Autms) ¥p
o3amoao1qz maodsuer
oSauzarqud z Lpopoq

%¥6°86

%TL 66

%E6°F0T

%99°T0T

%08°66

%¥F9°L6

%68°€0T

%08 T0T

%0+"86

2AW023[Z M PiuETO AN
AMonamon] feIzpn)

00L 89§

679 05T

€€9 TS T

TLL TOT

9tP L¥YT T

00T 096 T~

LO% €LL-

91T #98

MO1)IUIO[D{OZOM
aATETONAM T
[IAT0I[Z AT M BIUZOY

00€ TET €5

00T T9% €5

£E6 680 S

LOE LET TS

£EE €08 TS

L¥y vLO TS

o0
u
L)
o0
—~
L}
=~
s

0TL 89¢€ TS

8E0 TST €5

Zpo71 MdIN
zazad morpmomozom

AueToAM BqZITY

000 008

o
w;

6TL TT9

o
uw

FT0 LBT TS

SOT 09 TS

8ST 8TF 08

PS8 STO #€

7pol
summne zazid moapmoR{ozom
241023[Z eqzIT]

8T0T

LTOT

ST0T

¥10T

(4114

TT0T

010z

TINFINTOOTZIZSAM

810T — 0T0T Yoere] M Zpo} JdIAl BIP Zp9F Aurun Ayerdop 1 3ngsn [oAu0d9[z 9SON[OIM 61 B[OqeL

87



002 *d§ P9 — SdIN ‘0IP9IZ

== = 1Z TS°60T 8L6 SLS 1Z 8T'PES 0S¥ SOL %S6°LS 1Z 08°€P0 6TF TPE T T == IDSOLMVA ANZOV'E =
WIYINI LIUEMNO0I)S
059.M0.18ZS(0 WIMWI)SLS ZBI0 BIUL[ISLZ
£10T - LO0T ST Od = 1Z 00°000 000 16T Z 00°000 000 0S¥ %EL09 12 00°000 000 TvL | STOTOT - £T0T'€0 |maodsuea] 1 50a( pezieZ (WaWa)sAs Z zeds (MOYIIQ - LIUN{}DY) €
poyaez - poyaspy 1beaa s nfeswmery
Asea) eheziuiapow 1 enopngzoy
€10T - L00T ST Od = Z 00°000 0£0 80T 1Z 00°000 0.6 IST %8LPS 12 00°000 000 09% | 9TOT'TI - TT0T'80 | Modsues] 1 501 pezieyz mﬁo.m,.snh i v
> SELD nazom( Azad Sufepowinur }9z3 A\
1ZpoT A osauzdnqnd
= . i . . . - i A el ~ nyiodsuer) nsould>uaanyjuoy i
€107 - L00T S Od | 2DeSnqo | 12 00°069 THT SL 2 00°000 000 09 %LE Y 12007069 TPT SET | 9TOT+0 - PTOTOT 0°0 z *dg Zpoy - IJIN eazsy31Mz ep o3amoleswmen €
nioqej o3ausazdosnou dnyjez
‘0'0 z dg
€107 - L00T DI Od 2 1Z T&°ST8 LOS 1Z 8T°8ET 9S8 %ET09 1Z 08°€90 $T¥ T $T0TE0 - TIOTH0 | 00 Z°dgZpof- MJIN | ZPO'E - DIdIN Moyrusodeid anopomez T
FIpoIs alexyesy adezsoupod eruajoyzg
osaulizin
£102T ausei : " 2 o = - s - nsuniojimow wajsis zazadod 1zpo§ .
- L00Z EA\ O BPoIS Z00'¥69 SET T Z00°96S $79 T %¥L 69 1Z00°06T £9L € TT0T°0T - 0TOT'¥0 0°0 z *dg ZpoF - IdIN A [onyslorm ihesunmoy 4 soiazesed I
’ eM)suazdardzaq nueys emeadog
AINICO¥d IDSOLIVM
IV ¥909d) ODANSYIN NTId :
NavDin LATIMOMNTIVD AINIArOVd ICOVZITVIY AINIrOodd -
QHZMWPGOM”N. ML LYZaou %ﬂ”ﬁ ﬁ”%ﬂ”ﬁhg WIATTOZM 2SOIYVAL SIIO AZIOLIVZITVIH ALAECL Sa Lt <k
A 22 242 VINVAMOSNVNIIOA %

€107 - L00T VLVT VYN VINVAOINYYD0¥d NSO Z IINANCINA TNVIAONS HOANVMOSNVYNIITOISM IZAOT VISVIN HOANZOIOILVIIS MOINIArOdd VISIT

€10Z — L00Z nsonjo z rwAultun rwespols suemosueuyjodsm 1zpop sulAoeyrunwos Appoloid 0z e[eqeL

88



na kwote 1 341 429 043,80 zt., z czego 57,95% wszystkich kosztow, tj. 765 450 834,28 zt. pokryto
dofinansowanie z Unii Europejskie;j.

Srodki unijne z aktualnego okresu programowania 2014 — 2020 wspomogly juz oraz wspomoga dalej
w najblizszych latach wykonanie 3 innych projektow strategicznych Miasta L.odzi w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego (tabela 21). Ich tytuty to: ,,Kompleksowy program integracji sieci niskoemisyjnego
transportu publicznego w metropolii tédzkiej wraz z zakupem taboru do obshugi trasy W — Z oraz innych
linii komunikacyjnych 1 modernizacja zajezdni tramwajowych w £odzi”, ,,Program niskoemisyjnego
transportu miejskiego” oraz ,,Niskoemisyjny transport w £odzi — Zakup 12 niskopodlogowych tramwajow
wraz z pakietem eksploatacyjno — naprawczym, specjalistycznym wyposazeniem obstugowym i wybu-
dowaniem hali przegladowo — naprawczej”. Calkowita warto$¢ tych dziatan ksztaltuje si¢ na poziomie
784 249 185 zt., w tym 64,67% pieniedzy, tj. 503 702 662 zt. bedzie pochodzi¢ z budzetu europejskiego.
Lista rezerwowa sktada si¢ z 8 nastepnych projektow strategicznych, na ktorych realizacj¢ £.6dZ starata
si¢ tez pozyskac¢ fundusze unijne. Ich wykonanie bez takowej pomocy materialnej bedzie bardzo trudne
do wypehienia ze wzglgdu na duze koszty zaplanowanych inwestycji.

Podsumowujac poruszony w tym rozdziale pracy aspekt finansowy, trzeba zauwazy¢, ze dzieki
prowadzeniu rachunku przychodow ze sprzedazy ustug przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej badaja
oraz ksztaltuja rowniez strukture i dynamike wptywow finansowych. Takie postgpowanie w ramach
struktury przychodow ze sprzedazy polega na ustalaniu rangi procentowej okreslonych grup wptywow,
szczegoblnie relacji migdzy przychodowoscia z dystrybucji biletow a kwotami dotacji przedmiotowe;.
Z kolei proces ten w zakresie dynamiki przychodow ze sprzedazy wiaze si¢ z korelowaniem zalez-
nosci migdzy poziomami catkowitych wptywow finansowych 1 biezacych wptywow z danych Zrodet
z okresu na okres sprawozdawczy.?”’

3.3. Czynniki transportowe i spoleczne w transporcie miejskim
3.3.1. Skala kongestii transportowej w lodzkim ruchu drogowym

Jak sama nazwa wskazuje, koncepcja systemu bezptatnej komunikacji miejskiej jest w zdecydo-
wanym stopniu determinowana czynnikami ekonomiczno — finansowymi, odnoszacymi si¢ przede
wszystkim do §rodkow pienigznych, jakimi dysponuja miasta oraz dziatajacy na zlecenie wtadz lo-
kalnych organizatorzy i operatorzy publicznego transportu zbiorowego. Aczkolwiek trzeba pamigtac,
ze aspekt ten nie jest jedynym, od ktdrego zalezy wigksza lub mniejsza stuszno$¢ wprowadzenia tego
rozwigzania na obszarach zurbanizowanych. W temacie niniejszej pracy wspomniano, ze uruchomienie
taryfy zerowej moze by¢ skutecznym sposobem w walce z coraz powazniejszym problemem wielu
Swiatowych 1 polskich miast, jakim jest przedstawiona juz wczesniej kongestia transportowa. Zatem
jak najbardziej uzasadnione jest doszukiwanie si¢ przyczyn stosowania darmowych przewozow ko-
munikacyjnych w czynnikach transportowych. Na przestrzeni ostatnich kilkudziesigciu lat powaga
zjawiska zatloczenia drogowego urosta do takiego stopnia, ze powstaly w tym zakresie liczne mierniki,
odzwierciedlajace poziom korkéw w miastach. Stad tez w tej cze$ci pracy na przyktadzie Lodzi zostang
szerzej omoOwione determinanty popytu na nieodplatny transport publiczny, jakie majg Scisty zwigzek
z transportem indywidualnym i alternatywnym oraz nat¢zeniem ulicznym (tabela 22).

Skupiajac si¢ nad zagadnieniem kongestii transportowej, zwltaszcza w duzych osrodkach miejskich,
warto rozpocza¢ rozwazania od parametréw, dotyczacych transportu samochodowego i eksploatowa-
nej przez niego infrastruktury. Podstawowym miernikiem w tej kwestii jest z cala pewnoscig m.in.
dhlugo$¢ powiatowych i gminnych drég publicznych o twardej nawierzchni. Warto$ci tego kryterium
dla Lodzi zmieniaty si¢ w minionych latach na przemian, raz spadajac, a raz wzrastajac. Jednak caty
czas oscylowaly one na poziomie ponad 740 km. Znacznie wigksze dysproporcje zauwazalne byty
w przypadku liczby zarejestrowanych samochodow osobowych. Jeszcze w 2010 roku w posiadaniu

227 Gospodarowanie ..., op. cit., s. 276
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todzian znajdowalo si¢ niespetna 300 tys. aut, ale granica ta zostata ztamana juz rok p6znie;j. Jak widac,
od 2012 roku az do ostatniego roku analizy ich ilo$¢ rosta srednio w ciagu roku o 10 — 15 tys. szt. Ta-
kie przyrosty pojazdéw musialy mie¢ swoje negatywne przetozenie na wskaznik wypadkowosci. Ten
wedhlug danych Akademii ,,mfind” od kilku lat uchodzi za najwyzszy wlasnie w Lodzi.?>® Praktycznie
w kazdym roku dochodzito tutaj do ponad 1600 zdarzen drogowych, a szczegdlnie niebezpiecznie
na tédzkich drogach byto w 2011 roku, kiedy to odnotowano 1 826 wypadkéw i kolizji. Tak ogromna
skala tego parametru wigzata si¢ jednoczesnie z duza liczbg ofiar §miertelnych i rannych. W ciagu
5 lat najwigcej 0sob zgingto w 2010 roku. Wowczas we wspomnianych wypadkach w Lodzi zycie
stracito 56 osob. Na szczgsécie w kolejnych latach miernik ten charakteryzowal si¢ spadajaca tendencja,
z wyjatkiem 2014 roku, gdy nastapit do§¢ znaczny wzrost do putapu 42 zabitych. Réwnie niepokojaco
ksztattowaty si¢ rezultaty na temat liczby rannych w tych zdarzeniach drogowych, ktore wyraznie poka-
zuja, ze przez wigkszos¢ lat poddanych analizie parametr ten przekraczal prog 2 000 poszkodowanych,
Z czego najwiecej 0sob poniosto uszczerbek na zdrowiu w 2014 (2 2007 rannych) oraz w 2011 roku
(2 195 0s06b). Jedna z przyczyn wcigz rosngcego zainteresowania mieszkancéw aglomeracji 16dzkiej
transportem indywidualnym mogty tez by¢ malejace optaty za paliwo. Od 2012 roku, kiedy jeszcze
litr Pb95 kosztowat 5,68 zt., dostrzegalny byl wyrazny spadek cen benzyny do poziomu 4,29 zt./litr
w 2016 roku. Od 2017 roku benzyna zaczeta zndéw droze¢, zatrzymujac si¢ na 4,91 zt./litr w 2018 roku.

W ramach transportu alternatywnego wzgledem samochodow ukazano dwa elementy, tj. ilo§¢ wyda-
nych licencji na prowadzenie taksowek osobowych oraz dlugos¢ $ciezek rowerowych. Na przestrzeni
ostatnich lat dostrzezono ozywienie w ushugach taksowkarskich, bowiem liczba licencjonowanych
taksowkarzy w Lodzi z roku na rok skrupulatnie wzrastata, przekraczajac w 2014 roku prog 3 000
0sob wykonujacych legalnie ten zawod i1 zatrzymujac si¢ 2 lata pozniej na wyniku 3 473 taksowek
osobowych. Rowniez transport rowerowy zaczat zyskiwaé na znaczeniu, gdyz od 2010 roku dlugosé
todzkich $ciezek rowerowych zwiekszyta si¢ o prawie 130 km z poziomu 65 km do 193,8 km w ostat-
nim roku analizy.

Problem kongestii transportowej w aglomeracji tédzkiej przybliza szes$¢ kolejnych parametrow,
do ktorych dane statystyczne zostaty zaczerpnigte z corocznych edycji ,,Raportu o korkach w 7 najwigk-
szych miastach Polski”, jakie za lata 2011 — 2015 opublikowal Deloitte Polska & Targeo.pl. Pierwszy
z nich odwotuje si¢ $redniej predkosci samochodéw w godzinach szczytu w odlegtosci 0 — 5 km od
centrum miasta. Ta w Lodzi byta zdecydowanie najnizsza w 2011 roku (29,0 km/h). Juz kilka miesie-
cy pozniej ulegla ona znacznej poprawie do putapu 35,5 km/h, by przez kolejne lata ponownie spasé¢
do poziomu 33,3 km/h w 2014 roku. Jednak w 2015 roku nastapit znow skok predkosci komunikacyj-
nej do gory, zatrzymujac si¢ na poziomie 36,2 km/h. Mozna przypuszczaé, ze to pozytywne odbicie
miato duzy zwigzek z zakonczeniem licznych inwestycji drogowych, jakie prowadzono w poprzednich
latach w Lodzi (m.in. stopniowe oddawanie do uzytku trasy W-Z i jej pobliskich drég). Ten argument
znajduje tez swoje odzwierciedlenie w trzech miernikach czasowych, tj. w miesiecznym op6znieniu
spowodowanym przez korki w godzinach szczytu, czasie jazdy w korkach oraz dziennym czasie tra-
conym w korkach na kierowce. Najwyzsze wartosci tych wspotczynnikdéw przypadaty na lata 2011
—2012 (ponad 6-godzinne opdznienia miesi¢czne, 10-godzinna jazda w zatloczonym ruchu ulicznym
czy 18 minut codziennego stania w zatorach). Od tego czasu dostrzegalo si¢ powolne, ale regularne
polepszanie sytuacji w tym zakresie. Dtugie oczekiwanie na ptynny przejazd przez miasto przektadato
si¢ na wysokie koszty dla kierowcow. Wida¢ to szczeg6lnie we wspomnianych latach 2011 — 2012,
gdy dzienne koszty korkow na pojedynczego kierowce ksztattowaly si¢ powyzej 9 zt. (koszt podrozy
komunikacja miejska wyniostby wtedy prawdopodobnie o potowe mniej). Ekonomiczng strong tego
problemu pokazuje dobrze réwniez ostatni parametr, ktory informuje, ze statystycznego kierowce
z L.odzi korki kosztowaty rocznie ok. 57 — 66% jego sredniej miesiecznej pensji brutto. Cieszy¢ moze
fakt, ze wartos$ci tego wskaznika od paru lat caty czas spadaty, notujac najnizszy rezultat wtasnie
w 2015 roku.

28 T. Waloszezyk, Wypadki drogowe w polskich miastach 2013. Najniebezpieczniej w todzi!, https://www.-mfind.pl/
akademia/raporty-i-analizy/wypadki-drogowe-raport/, 10.02.2017
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Poprawiajace si¢ wspotczynniki kongestii transportowej w aglomeracji 16dzkiej nie oznaczajg jednak
rychlego nastania konca tego zjawiska. Wrecz przeciwnie, negatywne trendy danych statystycznych
dotyczacych transportu samochodowego powinny budzi¢ niepokdj catej spotecznosci Lodzi, nie tylko
zamieszkujacych ja kierowcow, bowiem efekty szerzacej si¢ kongestii transportowej odczuja wkrotce
wszyscy, a by¢ moze skutki te juz sg odczuwalne dla lokalnej ludno$ci, co moglyby potwierdza¢ wy-
niki specjalistycznych badan. Pokazuja one, Ze w opinii 0s6b przebywajacych w Lodzi miasto to jest
zdecydowanie postrzegane jako zattoczone (ok. 70% wskazan). Blisko 1/4 badanych uwaza aglome-
racj¢ t6dzka jako nawet bardzo zattoczong, zwlaszcza w centrum.?” Podobne zdanie wyraza, np. ok.
60% uczestnikow kongresow, jakie sporadycznie odbywaja si¢ w Teatrze Wielkim oraz Filharmonii
Lodzkiej. Ich mniemanie moze by¢ podparte spostrzezeniami na temat trudnos$ci cyrkulacji w samym
centrum miasta, gdzie umiejscowione sg oba ,,centra kongresowe”. Co ciekawe, problem ten silniej
akcentujg kobiety 1 mieszkancy innych duzych miast w Polsce.>°

Jako potwierdzenie wieloletnich opinii tak mieszkancéw todzi, jak i1 ludzi pochodzacych spoza
jej granic, ale w niej bywajacych na temat natgzenia tédzkiego ruchu ulicznego mozna zapewne po-
traktowac rysunki 6 — 9, ktore prezentuja $rednie predkosci przejazdow podczas szczytow porannych
1 popotudniowych w 2011 oraz w 2015 roku. Jak wida¢, pomimo uplywu 4 lat sytuacja na drogach
w Lodzi nie ulegla wlasciwie zadnej zmianie na lepsze. W trakcie szczytow porannych na mapach tych
dominujg z6tte odcinki, co oznacza, ze w tych miejscach transport odbywat sie z przecietng predkoscia
20 — 45 km/h. Z kolei wraz z nastaniem szczytow popotudniowych czgs¢ zoltych odcinkow zamie-
niata si¢ na odcinki czerwone czy nawet czarne. W pierwszym przypadku byly one rownoznaczne
z predko$cig mieszczaca si¢ w przedziale 10 — 20 km/h, za§ w drugim — z predkoscia ponizej 10 km/h.
Tymczasem na bialo oznaczono odcinki wytaczone z ruchu (np. ul. Piotrkowska z racji jej przysto-
sowania jako deptaka dla pieszych czy ul. Kilinskiego z powodu jej remontu). Obszary, na ktorych
ruch odbywat sie dos¢ ptynnie z predkoscig powyzej 45 km/h (zielone odcinki), wystepowaty jedynie
na peryferiach Lodzi badzZ na terenach potozonych w pewnej odleglosci od $cistego centrum miasta.

Najbardziej ,.krytyczne” miejsca w literaturze fachowej nazywane sa waskimi gardtami (bottleneck,
kongestia pierwotna), czyli odcinkami drogi cechujacymi si¢ mniejsza przepustowosciag od przepustowosci
na innych odcinkach tej samej drogi. Zwykle jest to wezszy kawatek drogi, niejednokrotnie z mniejsza
ilo$cig dostepnych pasow ruchu. Powodami tego zawezenia moga by¢: most, nasyp lub wykonywanie prac
konstrukcyjno —remontowych na drodze.”' Podobnych miejsc nie brakuje rowniez i w Lodzi (tabela 23).

22 Marka dla Lodzi. Strategiczne budowanie wizerunku miasta, pod red. T. Domanskiego, Wydawnictwo Katedry
Marketingu Miedzynarodowego i Dystrybucji Uniwersytetu £.odzkiego, £.0dz 2008, s. 28
230 Tbidem, s. 45

21 ], Szottysek, Kreowanie mobilnoéci mieszkancéw miast, Oficyna Wolters Kluwer, Warszawa 2011, s. 65
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Rysunek 8. Srednie predkosci przejazdu podczas szczytu porannego w Lodzi w 2015 roku

ponizej 10 km/h

20-45 k/mh

—r
== 10- 20 kmvh
==

W powyzej 45 km/h

Zrédto: Raport o korkach w 7 najwigkszych miastach Polski. Dane za rok 2015, Deloitte Polska & Targeo.pl, Warszawa
2016,s. 17
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Rysunek 9. Srednie predkosci przejazdu podczas szczytu popotudniowego w Lodzi w 2015 roku

ponizej 10 kmvh
10- 20 kmvh
20-45 k/mh

powyzej 45 kmvh

Zréodto: Raport o korkach w 7 najwigkszych miastach Polski. Dane za rok 2015, Deloitte Polska & Targeo.pl, War-
szawa 2016, s. 29
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Tabela 23. Waskie gardta w Lodzi w latach 2011 — 2015

WASKIE GARDLA W LODZI
. = ) = = = E =
< = 25 |BZ-|2%c-|E822|623
< - Z SEs|&FZ|8Z5|257 (287
. = 2 oS HEEAEEHIEEE
o =8 |[ELT|EE= 222|283
) A = S | HA&=
= = Q
-
2011 ROK
1. | Franciszkanska / Wojska Polskiego > 1500 10,8 — ok e
Kilinskiego Narutowicza
2. |Niciarniana Malachowskiego > 900 9,2 — * e
Pilsudskiego
3. |Narutowicza Kilinskiego = Kopcinskiego 1300 8,1 - *
4. | Kilinskiego / Wiékiennicza > Wojska 1200 8,1 * e
Franciszkanska Polskiego
5. |Ogrodowa Kilinskiego > Zachodnia 700 6,3 - * ok
6. | Paderewskiego Karpacka - Pabianicka 900 5,9 - *k %
2013 ROK
1. | Niciarniana Czechoslowacka > 860 7,1 4,8 * Hokk
Pilsudskiego
2. (Palki Wojska Polskiego > Rondo 1100 6,1 8,0 ok *
Solidarnosci
3. |Konstantynowska - Widkniarzy 1030 5,7 8,2 % *
4. [PéInocna Franciszkanska = Zachodnia| 720 5,1 4,4 * i
5. |Smiglego — Rydza > Pilsudskiego 650 38 7,7 *
2014 ROK
1. |Péinocna Franciszkanska - Zachodnia| 720 10,2 3,7 * i
2. |Niciarniana Czechoslowacka > 860 9,1 4,7 ok ok
Pilsudskiego
3. |Narutowicza Kilinskiego 2> Kopcinskiego | 1370 8,8 7,2 e
4. |Narutowicza Dabrowskiego > Zachodnia | 1250 7,6 7,5 ek ok
5. | Wojska Polskiego Marynarska = Zachodnia 1120 7,6 6,9 * ok
6. |Zielona Lipowa > KoSciuszki 640 6,9 4,7 ok ok
7. |Pélnocna, Zrédlowa | Kaminskiego > Rondo 550 6,4 4,4 e ok
Solidarnosci
8. |Jana Pawla II Braterska - Obywatelska 640 51 6,1 * Hxk
2015 ROK
1. |Pilsudskiego, Kilinskiego > Zeromskiego 1792 14,0 6,2 * e
Mickiewicza
2. |Pélnocna, Ogrodowa |- Zachodnia 723 10,1 3,7 * e
3. | Widkniarzy - Legionéw 908 7,5 58 Sedes oo
4. |Zielona - Zachodnia / Ko$ciuszki 643 7,1 4,6 * ok
5. [Kilinskiego - Pélnocna 711 6,5 6,8 PP ok
6. | KosSciuszki, Zachodnia |- Pélnocna 1075 6,5 7,5 # ke
7. | Wojska Polskiego, - Zachodnia 981 6,1 7.4 * o
Lutomierska
8. | Konstantynowska, > Wiékniarzy 1029 5,9 7,8 ok o
Legionow
LEGENDA
1. | Male utrudnienia *
2. |Srednie utrudnienia o
3. |Duze utrudnienia sedes

Zrédto: Raport o korkach w 7 najwigkszych miastach Polski. Dane za lata 2011 — 2015, Deloitte Polska & Targeo.pl,

Warszawa 2012 — 2016




W ukazanej tabeli mozna dostrzec, Ze pewne ulice, a nawet te same ich odcinki pojawiaty si¢ na li-
Scie waskich gardel w Lodzi kilka lat pod rzad. Do takich drég zaliczaty si¢ m.in. ul. Narutowicza, ul.
Franciszkanska, al. Ko$ciuszki, ul. Wojska Polskiego, ul. Poinocna, ul. Niciarniana, ul. Kilinskiego
czy tez ul. Zielona. Na szczegdlne utrudnienia w ruchu drogowym mozna bylo trafi¢ szczegodlnie
podczas trwania popotudniowych szczytdéw komunikacyjnych. W tych punktach $rednia predkos¢
jazdy nie przekraczata 8 km/h, a generowane op6znienie trwato od ok. 4 do nawet 14 minut. Innymi
generatorami wzmozonego ruchu w Lodzi byly takze i s3 w dalszym ciagu, np. miejskie podcentra
(Plac Niepodleglosci, Rynek Batucki), centra ustugowe (CHR ,,Manufaktura”, ,,Galeria L.6dzka”, oko-
lice ul. Piotrkowskiej), dworce kolejowe (Dworzec £.6dz Fabryczna, Dworzec £.6dz Kaliska), szkoty
(okolice wydziatoéw Uniwersytetu £odzkiego, Politechniki £.6dzkiej lub Akademii Humanistyczno —
Ekonomicznej w Lodzi), szpitale (Szpital Wojskowy, Szpital im. M. Kopernika, Pogotowie Ratunkowe
przy ul. Sienkiewicza) czy ogdlniej] méwiac szeroko pojety obszar centralny miasta.? Niewatpliwie
jednym ze skutecznych sposobow rozwigzania wystepujacych w tych miejscach probleméw transpor-
towych mogloby by¢ cho¢by cze$ciowe uruchomienie darmowej komunikacji miejskiej na wybranych
liniach, przebiegajacych w ich poblizu, co z pewnoscia rozluzniloby ruch uliczny zwtaszcza podczas
porannych i popotudniowych szczytow komunikacyjnych.

3.3.2. Funkcjonowanie Strefy Platnego Parkowania w Lodzi

Jednym z czynnikdéw zwigzanych z indywidualnym transportem samochodowym w miastach,
ktoéry moze poniekad wptywaé na shuszno$¢ zastosowania taryfy zerowej w komunikacji zbiorowej,
jest wystepowanie w miejscowosciach Stref Platnego Parkowania. Takowa istnieje réwniez w Lodzi
1rozumie si¢ poprzez nia ,, strefe platnego parkowania pojazdow samochodowych na drogach publicz-
nych w Lodzi, tj. czes¢ obszaru miasta Lodzi, na ktorym pobierane sq optaty za niestrzezony postoj
pojazdow, ktorego granice sq oznakowane przy wjazdach znakami D-44 (strefa ptatnego parkowania)
oraz przy wyjazdach znakami D-45 (koniec strefy platnego parkowania)”.>*

W analizowanym okresie lat 2010 — 2018 dwukrotnie dochodzito do zmiany przepiséw, obszaru
1 wysokosci optat w todzkiej Strefie Ptatnego Parkowania. Obrazujg je rysunki 10 i 11, za$ rysunek
12 przedstawia zasieg strefy po zmianach, jakie weszty w zycie w kwietniu 2020 roku. Do szczego6l-
nie istotnych modyfikacji doszto pod koniec sierpnia 2012 roku, gdy cata strefa zostata podzielona
na odrebnych 5 sektoréw. Ich granice ustalono w nastgpujacy sposob:

— Sektor I — ograniczony jest od poéinocy ul. Ogrodowa i ul. P6tnocna, za$ od potudnia ul. Zielong

1 ul. Narutowicza;

— Sektor II — ograniczony jest od pdtnocy ul. Zielong i ul. Narutowicza, natomiast od potudnia ul.

Struga i ul. Tuwima;

— Sektor III — ograniczony jest od potnocy ul. Struga i ul. Tuwima, a od potudnia al. Mickiewicza

i al. Pitsudskiego;

— Sektor IV — ograniczony jest od pdinocy al. Mickiewicza i al. Pitsudskiego, za§ od potudnia
ul. Radwanska i ul. Brzezna;
— Sektor V — ograniczony jest od potnocy ul. Radwanska i ul. Brzezng.»*

Na koniec 2015 roku doszto do nastgpnej zmiany uchwaty o Strefie Ptatnego Parkowania w Lodzi
(zrozpoczgciem jej obowigzywania od lutego 2016 roku), jednak w zakresie terytoriow danych sekto-
réw nie podjeto zadnych kluczowych decyzji. Za to nowos$cia okazato si¢ by¢ podzielenie catej strefy
(przy zachowaniu obowiazujacych sektorow) na 2 podstrefy, tzn. na podstrefe A (wytyczong bardziej

22 J, Wesotowski, A. Zalewski, Integracja systemu transportu szynowego w $rodmiesciu Lodzi, Zaktad Poligraficzny
S-Print, Warszawa 2009, s. 104-110

23 Uchwata Nr XLVII/902/12 Rady Miejskiej w L.odzi z dnia 29 sierpnia 2012 r. w sprawie ustalenia strefy ptatnego
parkowania pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w Lodzi oraz oplat za parkowanie w tej strefie
i sposobu ich pobierania, s. 9

24 Uchwata Nr XLVII/902/12 ..., op. cit., s. 5-6

99



w centrum SPP) oraz podstrefe B (otaczajaca w duzym stopniu podstrefe A). W ramach tych podstref
zréznicowano przede wszystkim stawki za post6j pojazdow w ich obrebie. Szczegdtowych informacji
na temat zmieniajacych sie cen w Strefie Ptatnego Parkowania dostarcza tabela 24.

Rysunek 10. Obszar obowigzywania Strefy Ptatnego Parkowania w L.odzi w latach 2012 — 2016
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Rysunek 11. Obszar obowigzywania Strefy Ptatnego Parkowania w Lodzi od 02.2016 .

Zrodto: Zarzad Drog i Transportu w Eodzi
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Rysunek 12. Obszar obowigzywania Strefy Platnego Parkowania w Lodzi od 04.2020 r.

Ogrodowa

Granica Strefy
ptatnego parkowania

- Obszar Podstrefy A
_ Obszar Podstrefy B

————— Granice sektorow

Numery sektoréw
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Zrédto: Zarzad Drog i Transportu w Lodzi
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Tabela 24. Optaty za postoj pojazdow w Strefie Platnego Parkowania w Lodzi w latach 2010 — 2020

01.01.2009 — | 01.12.2012 - .
o OKRES OBOWIAZY WANIA 30.11.2012 31.01.2016 01.02.2016 — obecnie
' . Wysokos¢ Wysokos¢ | Wysokos$¢ w zl. | Wysokos¢ w zt
AALZACZANE I IS );v 7k };V zl. (lzlodstrefa A) (lzlodstrefa B)

1. |za pierwsze %2 godziny 1,00 zt 1,50 zt 1,50 zt 1,00 zt

2. |zapierwsza godzing 2,00 zt 3,00 zt 3,00 zt 2,50 zt

3. |za druga godzing 2,00 zt 3,60 zt 3,50 zt 3,00 zt

4. |zatrzecig godzing -—-- 4,30 zt 4,00 zt 3,50 zt

5. |za czwartg i kolejne godziny - 3,00 zt 3,00 zt 2,50 zt

6. |abonamentowa jednodniowa 10,00 zt 25,00 zt -

7. |abonamentowa tygodniowa 40,00 zt - -

8. | abonamentowa miesi¢czna 120,00 zt 190,00 zt -

9. |abonamentowa roczna 1 100,00 zt 1 200,00 zt 2 500,00 zt 1 500,00 zt
10. [abonamentowa — § 6 pkt. 1 uchwaty -- 200,00 zt 50,00 zt

I1. |abonamentowa — § 6 pkt. 2 uchwaty - 50,00 zt 120,00 zt

12. |abonamentowa — § 6 pkt. 3 uchwaly - 120,00 zt 120,00 zt

Zrodto: Zarzad Drog i Transportu w Lodzi

Z przedstawionej tabeli wynika, ze najnizsze optaty za korzystanie z parkingdéw w Strefie Platnego
Parkowania 16dzcy kierowcy ponosili w okresie od 1 stycznia 2009 roku do 30 listopada 2012 roku,
czyli jeszcze przed dwiema wspomnianymi zmianami w regulacjach. Wowczas polgodzinne zatrzy-
manie si¢ byto rownowarte 1 zl., natomiast post6j do godziny oraz za kazda kolejng godzing — 2 z1.
Istniaty wtedy takze dos$¢ korzystne optaty abonamentowe: jednodniowe (10 zt.), tygodniowe (40 zt.),
miesieczne (120 z1.) 1 roczne (1 100 zt.). Pierwsza ze zmian uchwaty Rady Miejskiej o SPP w sierpniu
2012 roku przyniosta dos¢ znaczng podwyzke stawek. Ceny pétgodzinnych 1 jednogodzinnych postojow
wzrosty 0 50%, za$ za drugg godzing — prawie dwukrotnie. Wyznaczono tez nowe przedzialy czasowe
parkowania: za trzecig godzing (4,30 zt.) oraz za czwartg i nastepne godziny (3 zt.). Wyraznie zdrozaty
rozne rodzaje abonamentow, a optata tygodniowa ulegta likwidacji. Za to powstaly stawki abonamen-
towe, ktore dotyczyly pewnych grup podmiotéw wymienionych w uchwale w § 6 pkt. 1, 2 1 3 (pkt.
1 obejmowat szeroko pojetych politykéw samorzadu terytorialnego, pkt. 2 — pojazdy samochodowe
stanowigce wlasnos¢ miejscowych urzedow, a pkt. 3 — osoby fizyczne zameldowane na state lub czaso-
wo w obrebie SPP). Druga zmiana uchwaty majaca miejsce w lutym 2016 roku wyszczeg6lnita nowe
ceny w zalezno$ci od danej podstrefy. Generalnie stawki w podstrefie A byty podobne do dotychczas
obowigzujacych optat (z minimalng obnizkg cen parkowania za drugg i trzecig godzing). Tymczasem
narzucone stawki w podstrefie B zblizaty si¢ do poziomu cen sprzed ich zmiany w 2012 roku. Wy-
cofaniu ulegly praktycznie wszystkie okresowe oplaty abonamentowe. Pozostat jedynie abonament
roczny, aczkolwiek jego ceny w podstrefach znacznie zwigkszyly sie. Pewne modyfikacje dotknety
roOwniez optat abonamentowych, tyczacych si¢ wymienionych grup adresatoéw lub ich pojazdow.
Samochody, o ktorych mowa byta w pkt. 2, zostaly przesuniete do pkt. 1, natomiast podmioty objete
pkt. 3 przerzucono do pkt. 2 (zatem ich ceny nie zmienily si¢). W ramach nowego pkt. 3 znalazty si¢
auta z napedem hybrydowym, tj. spalinowo — elektrycznym. Lokalni politycy przydzieleni dotychczas
do pkt. 1, tym razem nie zostali zaklasyfikowani do zadnej specjalnej stawki abonamentowe;.

Warto zaznaczy¢, ze pobor optat w Strefie Ptatnego Parkowania w Lodzi od 2007 roku jest do-
konywany w parkomatach. Wcze$niej bilety byty sprzedawane wytacznie przez pracownikow firm
kontrolerskich (,,parkingowych”), z ktorymi Zarzad Drog i1 Transportu w imieniu Miasta £.odzi pod-
pisywat stosowne umowy. Od wrzes$nia 2007 roku do lutego 2012 roku w miescie funkcjonowato
facznie 218 parkomatow. Zgodnie z kolejng obowigzujacg umowa w okresie od marca 2012 roku

103



do lutego 2019 roku na terenie Strefy Ptatnego Parkowania dziatato 299 parkomatow na 60 odcinkach

ulic 1 parkingach.

Tabela 25. Przychody ze Strefy Ptatnego Parkowania w Lodzi w latach 2010 — 2018

LP. WYSZCZEGOLNIENIE LATA

2010 2011 2012

Wplywy z tytulu sprzedazy biletow, 6 13230‘34 2 6 12;;;27 2 6 352402;;8 2

I ab"“ame“;,‘::k‘olx:lfir: ::Ef;;’fle Platnego 8182712 6370 785 4 6767 304 21
2016 2017 2018

8 830 968 zi 9 351 109 zi 9 842 093 zi
2010 2011 2012

Whplywy z tytulu oplat dodatkowych 878 274 7} 1028 891 z1 833 599 7z}

) (np. nalozonych mandatéw za nieoplacone 2013 2014 2015

' postoje lub przekroczony czas uzytkowania) 1599 600 zi 1 460 239 z} 1417 000 zt
w Strefie Platnego Parkowania w Lodzi 2016 2017 2018

1296 994 71 1569 832 71 1462 991 z1

Zrodto: Zarzad Drog i Transportu w Lodzi

Zwolennicy koncepcji systemu bezptatnego transportu publicznego w odniesieniu do Stref Platnego
Parkowania w L.odzi moga dostrzega¢ szans¢ na wprowadzenie niniejszego rozwigzania w wysokich
cenach oraz duzych przychodach uzyskiwanych z SPP przez wtadze miasta, ktore moga zniechecaé
todzkich kierowcow do postojow w obrebie strefy czy nawet sktaniac ich do zamiany $rodka transportu
na inny, bardziej atrakcyjny i ekonomiczny. W ramach systemu SPP w Lodzi do budzetu miejskiego
trafialo rocznie od 6 do niemal 10 mln zt. z tytutu sprzedazy biletow, abonamentéw i1 kopert w SPP
(tabela 25). Wplywy te w kazdym roku byty nieco zrdznicowane, aczkolwiek caty czas utrzymywaty si¢
one na podobnym poziomie z wyrazng tendencja wzrostowa w ostatnich 3 latach analizy (najwieksza
warto$¢ w 2018 roku — 9 842 093 zl.). Dodatkowe $rodki finansowe w wysokosci ok. 0,8 — 1,6 min
zt. wptywaty do miejskiej kasy z tytulu innych optat, np. mandatéw za nieoptacone postoje lub prze-
kroczony czas uzytkowania SPP. Najlepszy rezultat w tej kwestii zostat odnotowany w 2013 roku.
Pozniej wptywy z ww. kar byty nieco mniejsze (procz 2017 roku).

Na koniec nalezy wspomnie¢, iz nie wszyscy sa zobowigzani do ptacenia za zatrzymywanie si¢
w 16dzkiej Strefie Platnego Parkowania. Nawigzujac do tresci aktualnej uchwaty Rady Miejskiej
o SPP, wynika z niej, Ze prawo do bezptatnego postoju pojazdéw w strefie przystuguje: trwale ozna-
kowanym pojazdom wykorzystywanym do przewozu o0sob niepelnosprawnych badZ o obnizonej
sprawnos$ci ruchowej, pojazdom o0s6b majacych karty parkingowe, przedsigbiorcom posiadajacym
licencje na wykonywanie transportu drogowego taksowka na terenie Lodzi w czasie oczekiwania
na klientow (maksymalnie do 10 minut), trwale oznakowanym wozom stuzb miejskich w czasie
wykonywania obowiazkéw stuzbowych, trwale oznakowanym pojazdom stosowanym do przewozu
0s6b chorych, motocyklom oraz motorowerom. Z kolei abonamenty parkingowe z zerowa stawka
optaty wprowadzono dla: pojazdow eksploatowanych w celach opieki hospicyjnej chorych, wozéw
Honorowych Obywateli Miasta L.odzi, samochodow osob posiadajacych karty parkingowe, aut z na-
pedem elektrycznym, a takze dla innych pojazdow, o jakich jest mowa w art. 13 ust. 3 ustawy z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych.?s

25 Uchwata Nr XX1/478/15 Rady Miejskiej w Lodzi z dnia 9 grudnia 2015 r. w sprawie ustalenia strefy ptatnego
parkowania pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w Lodzi oraz oplat za parkowanie w tej strefie
i sposobu ich pobierania, s. 1-2
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3.3.3. Lodzki Rower Publiczny jako forma transportu alternatywnego w Lodzi

Coraz czgs$ciej skutecznych sposoboéw do walki z negatywnymi skutkami kongestii transportowej
poszukuje si¢ w roznorakich koncepcjach, wykorzystujacych inne §rodki transportu miejskiego. Takim
»lekarstwem” jest z pewnoscig przyblizany w niniejszej pracy system bezptatnej komunikacji publicz-
nej. Ale caly czas na znaczeniu nabiera réwniez transport rowerowy i stosowane w nim rozwigzanie,
dotyczace roweréw miejskich. Cho¢ wdrazanie podobnych inicjatyw w zattoczonych miastach jest
wysoce wskazane, to trzeba tez zwroci¢ uwagg na fakt, ze z punktu widzenia darmowych przejazdoéw
transportem zbiorowym wypozyczalnie rowerow publicznym sg swego rodzaju konkurencja dla ko-
munikacji miejskiej, gdyz wigksze zainteresowanie rowerami moze wplywaé¢ na mniejsza popularnosé
nieodplatnych przewozéw autobusami czy tramwajami. Warto wiec pokrétce przeanalizowacd, jaki
byl popyt mieszkancow oraz jak wysokie przychody i koszty generowat £.odzki Rower Publiczny,
jaki zostal uruchomiony w Lodzi w dniu 30 kwietnia 2016 roku, a ktorego wykonawcg byta firma
,,Nextbike Polska”.

W poczatkowej wersji system ten skladat si¢ ze 100 stacji dokujacych oraz 1 000 rowerdw, dzieki
czemu juz na wstepie uchodzit za drugg najwigksza sie¢ rowerdw miejskich w Polsce bezposrednio
po Warszawie. List¢ wszystkich punktéw w latach 2016 — 2017 z ich ulokowaniem na mapie todzi
pokazuja rysunki 13 i 14. Rozwigzanie to dobrze przyjeto si¢ wsrdd spotecznosci lokalnej. Wyjatkowym
zainteresowaniem idea cieszyla si¢ zwlaszcza w pierwszych tygodniach swojego funkcjonowania.
To wtasnie w tym okresie w dniu 12 maja 2016 roku padl absolutny rekord wypozyczen rowerdéw
w catym kraju, gdyz we wspomnianym dniu z t6dzkich rowerdéw skorzystano az 17 665 razy. Z kolei
najbardziej aktywny rowerzysta w ciggu kilku miesigcy dziatania systemu zanotowat 889 wypozyczen
jednosladow. Najwigcej rowerow publicznych jezdzito na 3 trasach, tj. Piotrkowska / 6 Sierpnia — Za-
chodnia / Manufaktura, Piotrkowska / Pitsudskiego — Piotrkowska / 6 Sierpnia oraz Piotrkowska / 6
Sierpnia — Piotrkowska / Pitsudskiego. Te trzy powtarzajace si¢ stacje byty jednocze$nie najczesciej
uzytkowanymi stacjami do wypozyczen i zwrotow rowerow.

Wisrdd innych, statystycznych zestawien warto podaé, ze sredni czas wypozyczenia roweru z sys-
temu LRP w pierwszym sezonie ksztattowal si¢ na poziomie 14 minut i 27 sekund. Do najdtuzszych
wynajmow dochodzito w maju (statystycznie 17 minut i 56 sekund), za$ do najkrotszych — w listopadzie
(przecigtnie 13 minut i 4 sekundy). Zdecydowanie najwigcej odnotowano wypozyczen, ktore trwaty
do 20 minut, czyli bezptatnie (83% wynajmow). Nastepne 14% miescito si¢ w kryterium 21 — 60 minut,
za ktére pobierano optate 1 zt. Mieszkancy t.odzi najchetniej jezdzili rowerami w godz. 15:00 — 18:00,
kiedy dochodzito do prawie 25% wynajmow na tle catego dnia. Poranny szczyt wystepowal miedzy
godz. 7:00, a godz. 9:00. W skali tygodnia podziat rozktadat si¢ w sposéb bardzo rownomierny, lecz
najwigcej wypozyczen miato miejsce w piatki (16% wynajmow).>

Tak duze zainteresowanie mieszkancow LRP nie byto zaskakujace i miato ono swoje ekonomiczne
uzasadnienie w postaci atrakcyjnych cen za wynajem roweréw miejskich (tabela 26). Aby wypozyczy¢
jednoslad, wystarczyto przed pierwsza jazda uisci¢ optate inicjalng rzedu 20 zt., a w przypadku kolej-
nych wynajmow nalezato zachowa¢ minimalny stan konta rowny 10 zt. W ramach taryfy normalnej
mozna byto jezdzi¢ rowerami: bezptatnie do 20 minut, za 1 zt. do pelnej godziny, za 3 zt. powyzej
1 godziny oraz za 5 zt. powyzej 2 i nastepnych godzin. Taryfa ulgowa dotyczyta posiadaczy ,,migawek”.
Takowi uzytkownicy mieli prawo korzysta¢ z roweréw za darmo nawet do 25 minut. Do 1 godziny
jazdy pflacili 1 zt., a powyzej niej — 2 zk. badz 3 zt., jesli wynajem przekroczy 2 i kolejne godziny.

26 Rowery publiczne zrewolucjonizowaty £.6dz! 1,5 miliona wypozyczen pod koniec pierwszego sezonu!, https://
lodzkirowerpubliczny.pl/rowery-publiczne-zrewolucjonizowaly-lodz-15-miliona-wypozyczen-pod-koniec-
pierwszego-sezonu/, 11.02.2017
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Rysunek 13. Mapa 100 stacji dokujgcych £odzkiego Roweru Publicznego w 2016 roku
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Rysunek 14. Mapa 147 stacji dokujacych £odzkiego Roweru Publicznego w 2017 roku

ROZBUDOWA tODZKIEGO ROWERU PUBLICZNEGO
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Tabela 26. Cennik Lodzkiego Roweru Publicznego w Lodzi

LP. WYSZCZEGOLNIENIE N (’)I‘liAll\l/[iFLl?\I A Jéggg&
1. |Oplata inicjalna 20,00 z1 20,00 zt
2. |Wynajem na 0 — 20 minut 0,00 z1 -

3. |Wynajem na 0 — 25 minut - 0,00 z1
4. |Wynajem na 21 — 60 minut 1,00 zt -

5. |Wynajem na 26 — 60 minut - 1,00 zt
6. | Minimalny stan konta, umozliwiajacy korzystanie z rowerow 10,00 z1 10,00 z1
7. |Druga godzina wynajmu 3,00 zt 2,00 z1
8. | Trzecia i kolejna godzina wynajmu 5,00 z1 3,00 zt

Zrédto: https:/lodzkirowerpubliczny.pl/cennik/, 11.02.2017




Pierwszy sezon dziatania L.odzkiego Roweru Publicznego mozna byto uzna¢ za bardzo obiecuja-
cy, czego dowod stanowity oficjalne dane statystyczne oraz finansowe, odzwierciedlajace stan jego
funkcjonowania na przestrzeni od kwietnia do listopada 2016 roku. Takze kolejne lata charaktery-
zowaly si¢ do$¢ porownywalnym popytem ze strony mieszkancow Lodzi (tabela 27). Tak jak juz to
zostalo napisane, system ten na poczatkowym etapie obejmowal 100 stacji z 1 000 rowerami. Jednak
w sierpniu wzbogacit si¢ on o nowg stacje dokujaca 1 kolejnych 10 rowerow, ktore ufundowato Cen-
trum Handlowe ,,Port £.6dZ” wraz ze sklepem ,,JKEA”. Tylko w samym dniu otwarcia £LRP, czyli
30 kwietnia w systemie zarejestrowalo sie niespetna 8 000 os6b. Najwigcej nowych uzytkownikow,
bo az 35 057 przybyto w maju. W nastepnych miesigcach przyrost ten nie byt juz taki duzy, zatrzy-
mujac si¢ na koniec sezonu na ostatecznej liczbie 66 364 wynajmujacych rowery miejskie. Zjawisko
sezonowosci byto takze zauwazalne w ilo$ci wypozyczen jednosladéw. Do ponad 375 tys. wynajmow
doszlo w maju, co jest zarazem najlepszym miesigcznym wynikiem wypozyczen dla polskich systemow
rowerowych. Jednak im blizej byto jesieni, tym liczba wynajmoéw z kazdym miesigcem skrupulatnie
malata. W efekcie do konca listopada zanotowano ponad 1,5 min kurséw rowerami publicznymi.
Rozpatrujac aspekt finansowy, trzeba dodaé, ze laczne koszty wdrozenia calego systemu LRP po-
chtongty az 12 mln zt. Tymczasem pierwszy rok jego dziatalno$ci, pomimo tak §wietnych rezultatow
statystycznych, przyniost zwrot w wysokosci jedynie 0,5 mln zt., co tez potwierdza fakt, Ze podobne
rozwigzania raczej generuja straty.

W dwoch kolejnych latach w systemie przybywato §rednio ok. 3 000 — 4 000 uzytkownikoéw mie-
sigcznie, cho¢ dostrzegalna byta tendencja, iz po zakonczeniu okresu wakacyjno —urlopowego przyrost
liczby o0sob zarejestrowanych jesienig byt znacznie mniejszy w poréwnaniu z wczesniejszymi porami
roku. Nalezy tez zauwazy¢, ze tacznie w 2017 1 2018 roku w systemie pojawito si¢ 64 500 nowych
uzytkownikow, co i tak bylo gorszym wynikiem od rezultatu uzyskanego w samym 2016 roku.

Pomimo zwigkszajacej si¢ z roku na rok liczby nowych uzytkownikow w systemie Lodzkiego
Roweru Publicznego, liczba wypozyczen rowerow miejskich w kazdym z 4 lat analizy szczegodlnie
od sierpnia do listopada byla porownywalna, a odnotowana tendencja miata charakter spadkowy.
Zdecydowanie wigksze dysproporcje wystgpowaty w pierwszej potowie corocznego cyklu funkcjo-
nowania systemu. Bez wzgledu na rok najwigksze zainteresowanie L. RP byto najczeséciej zauwazalne
w maju i czerwcu. W okresie wakacji i sezonu urlopowego liczba wypozyczonych roweréw zawsze
malata w lipcu, aby zwykle w sierpniu utrzymywac si¢ na podobnym poziomie lub nawet notowac
wzrosty wypozyczen. Duzy wplyw na takie rezultaty wydaje si¢ mie¢ rowniez pogoda w Lodzi, ktora
w minionych latach w lipcu byla najczeséciej dynamiczna, za§ w sierpniu — bardziej ustabilizowana.

Liczba wypozyczonych roweréw w ramach £odzkiego Roweru Publicznego miala takze swoje
przetozenie na uzyskiwane przychody. W perspektywie 4 lat funkcjonowania systemu do najbardziej
przychodowych miesigcy w roku nalezaly: maj, czerwiec i sierpien. Najmniejsze zwroty za uzyt-
kowanie rower6w miejskich uzyskiwano w skrajnych miesigcach dziatalnosci LRP, czyli w marcu
1 kwietniu. Najwigksza liczba wypozyczen roweréw w 2016 roku (prawie 1 700 000) przyczynita si¢
réwniez do najwiekszych wptywoéw w wysokosci ponad 638 000 zt. W efekcie w ciggu 4 lat dziatania
systemu rowery byty wypozyczane blisko 6 000 000 razy, w wyniku czego faczne przychody wyniosty
ponad 2 000 000 zt. Tym samym nalezy stwierdzi¢, ze za kazde wypozyczenie roweru publicznego
odnotowano przychdd w wysokosci niemal 0,34 z1, co tez moze oznaczaé, ze zdecydowana wigkszos¢
wykonywanych podrézy rowerami miata charakter krotkodystansowy i trwata ponizej 20 minut,
a w przypadku posiadaczy tzw. migawki MPK — £.6dzZ Sp. z 0.0. — ponizej 25 minut, przez co za kaz-
dy przejazd mieszczacy si¢ w tym przedziale czasowym nie pobierano zadnych optat z abonamentu
uzytkownika Lodzkiego Roweru Publicznego.
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Tabela 27. Funkcjonowanie L.odzkiego Roweru Publicznego w latach 2016 — 2019

2016
Kwiecien 7909 7909 1716 456,00 zt
Maj 35057 42 966 375717 156 987,00 z1
Czerwiec 8094 51 060 350 635 111 069,00 zi
Lipiec 5204 56 264 250 635 75 261,00 zt
Sierpien 4391 60 655 220 288 66 426,00 zt
Wrzesien 3216 63 871 202 661 54 113,00 zi
Pazdziernik 1248 65119 81136 20 830,00 zt
Listopad 1245 66 364 48 647 9 347,00 zt
RAZEM 66 364 66 364 1531 435 494 489,00 z}
2017
Marzec 4376 70 740 137 926 32 184,00 zi
Kwiecien 3135 73 875 117 470 37 848,00 zi
Maj 4048 77 923 186 916 59 191,00 zt
Czerwiec 2 862 80 785 182 632 60 889,00 zt
Lipiec 2543 83 328 157 850 51 832,00 zt
Sierpien 5477 88 805 234 649 83 687,00 zt
Wrzesien 2357 91 162 142 705 36 015,00 zi
Pazdziernik 1566 92 728 107 827 22 017,00 zt
Listopad 574 93 302 60 546 12 401,00 zi
RAZEM 26 938 93 302 1328 521 396 064,00 z1
2018
Marzec 2282 95 584 70 619 21 448,00 zt
Kwiecien 7769 103 353 275 524 146 787,00 zt
Maj 4912 108 265 285268 115 660,00 zi
Czerwiec 3166 111 431 252 333 78 337,00 zt
Lipiec 7 080 118 511 204 577 73 424,00 zt
Sierpien 7039 125 550 213 070 75 193,00 zt
Wrzesien 2 669 128 219 175 635 63 892,00 zt
Pazdziernik 1892 130 111 134 600 47 938,00 zt
Listopad 772 130 883 66 307 15 539,00 zi
RAZEM 37 581 130 883 1677 933 638 218,00 zt
2019
Marzec 104 746 32 094,00 zt
Kwiecien 176 723 61 096,00 zt
Maj 194 454 79 320,00 zt
Czerwiec 259 573 96 733,00 zt
Lipiec Brak danych Brak danych 193 369 72 673,00 zi
Sierpien 192 894 68 340,00 zt
Wrzesien 132 903 39 678,00 zt
Pazdziernik 114 827 26 394,00 zt
Listopad 64 589 18 992,00 z1
RAZEM - - 1434078 495 320,00 z1

Zroédto: Zarzad Drog i Transportu w Lodzi
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W ramach pewnego uzupehienia trzeba doda¢, ze ruch rowerowy w todzi, jaki odbywa si¢ za po-
moca L.odzkiego Roweru Publicznego, stanowit oczywiscie tylko cze$¢ catego transportu rowerowego,
ktory na co dziefn generowali niemal wszyscy lodzianie, posiadajacy wlasne rowery i jezdzacy nimi
w rdznych rejonach Lodzi, a zwlaszcza tam, gdzie LRP nie obejmowat juz swoim zasiggiem. Aby prze-
konac¢ sig, jak wielu mieszkancoéw korzysta na co dzien z rowerdéw, w lipcu 2016 roku w miescie zaczgto
instalowac¢, tzw. liczydta, ktorych celem mialo by¢ zliczanie lodzian na ,,dwoch kotkach”. Pierwotna
wersja systemu wydawata si¢ by¢ bardzo uboga, bowiem sktadata si¢ ona z 9 takich liczydet, ktore
stangty w poblizu takich skrzyzowan jak: al. Jana Pawta I1/ ul. Pabianicka, al. Wtdkniarzy / al. Mickie-
wicza, ul. Legionow / al. Widkniarzy, ul. Lutomierska / al. Widkniarzy, ul. Zgierska / ul. Julianowska,
ul. Wojska Polskiego / ul. Sporna, al. Pilsudskiego / al. Rydza — Smigtego, ul. Paderewskiego / ul. Rz-
gowska oraz ul. Piotrkowska / al. Mickiewicza.?” Wedtug danych zliczonych z 6wcze$nie dziatajacych
liczydel przez pét roku todzianie przejechali w ich poblizu ok. 1 min razy. Najbardziej rowerowym
miesigcem w 2016 roku byt wrzesien, kiedy to liczydta naliczyly 512 106 przejazdow. Za najbardziej
rowerowy dzien wybrany zostat 31 sierpnia 2016 roku, w ktérym w poblizu skrzyzowania ,,Marszat-
kow” odnotowano 3 917 rowerzystéw. Samo to skrzyzowanie drog byto najbardziej uczeszczanym
miejscem, poniewaz znajdujace si¢ przy nim liczydto od poczatku lipca do konca grudnia zliczyto
275 489 kursow rowerowych.”® Jednak kolejne takie urzadzenia skrupulatnie przybywaty w nowych
miejscach Lodzi, aby coraz bardziej wiarygodnie odzwierciedla¢ potoki rowerowe na terenie miasta.
W chwili obecnej (2020 rok) na ten system w Lodzi sktada si¢ 9 liczydet oraz 8 petli.>»

Takie wyniki (dodajac do nich takze dane z LRP) utwierdzaja w przekonaniu, Ze zaliczanie Lodzi
do grupy najbardziej rowerowych miast w Polsce jest jak najbardziej uzasadnione. Moze to $wiad-
czy¢ poniekad o fakcie, ze todzianie coraz czgsciej dostrzegaja problemy komunikacyjne, do jakich
niemal kazdego dnia dochodzi w Lodzi i1 dlatego wybieraja alternatywne $rodki transportu. Opisane
zainteresowanie todzian transportem rowerowym na pewno nie dziata na korzy$¢ wdrozenia koncepcji
darmowej komunikacji miejskiej. Aczkolwiek mozna przypuszczaé, ze nieodptatny transport publiczny
na pewno w wigkszym lub mniejszym stopniu sktonitby uzytkownikéw roweréw do zamiany tego
srodka na bezplatnie kursujace autobusy i tramwaje w Lodzi.

Na koniec nalezy napisacé, ze ze szczegdlowej analizy zostaty wykluczone inne rodzaje transportu
miejskiego, takie jak taksowki czy kolej. Lokalna branza taksowkarska sktada si¢ przede wszyst-
kich z matych, prywatnych podmiotow transportowych, ktorych doktadnych wynikow dziatalnos$ci
nie sposob blizej przedstawi¢, zwlaszcza gdy sa one objete tajemnica handlowa. Problem przybrat
na wigkszym znaczeniu od momentu, kiedy w potowie maja 2016 roku zaczat funkcjonowaé¢ w Lo-
dzi tzw. system ,,Uber”, ktdrego kierowcy sa nazywani przez wielu ,,nielegalnymi taksoéwkarzami”,
bowiem §wiadcza oni ustugi przewozowe bez posiadania licencji taksowkarskiej. Aby ja otrzymac,
trzeba m.in. uprzednio zda¢ egzamin ze znajomosci Lodzi. Nikt zatem nie wie, ilu tak naprawde jest
kierowcow ,,Ubera” 1 jak duza jest ich skala dziatalnosci. Tymczasem kolej miejska zostala pominig-
ta w rozwazaniach, gdyz aktualnej sieci kolejowej w Lodzi nie mozna nazwa¢ w pelni ,,miejska” ze
wzgledu na fakt braku przytaczenia do niej wielu todzkich osiedli. Tym samym ten $rodek transportu
nie jest latwo dostepny dla zdecydowanej wigkszo$ci mieszkancoéw todzi i zeby realizowaé swoje
potrzeby przewozowe lokalna ludno$¢ musi wybiera¢ inne rodzaje §rodkow.

3.3.4. Wplyw aspektu spolecznego na wielkos¢ potokow pasazerskich w Lodzi
Mozna znaczaco rozpisywac si¢ na temat transportu miejskiego i jego poszczegoélnych galezi,

wystepujacych w matych 1 duzych miejscowosciach w Polsce i na §wiecie. Jednak bez jednego,
prawdopodobnie najwazniejszego czynnika jego rozwoj nie bylby w ogéle mozliwy. Tq determinanta

27 Liczydta od lipca, http://rowerowalodz.pl/infrastruktura/liczydlo/liczydla-od-lipca, 11.02.2017

38 7 pewnoscig wiccej niz prawie milion, http://rowerowalodz.pl/infrastruktura/liczydlo/z-pewnoscia-wiecej-niz-
prawie-milion#, 11.02.2017

29 http://rowersieliczy.lodz.pl/, 01.10.2020
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wptywajaca na lepsze lub gorsze funkcjonowanie transportu w miastach jest czynnik ludzki, czyli
spoteczno$¢ zamieszkujaca osrodki zurbanizowane. To wtasnie podrdzni i ich potrzeby transporto-
we generuja prace przewozowa i potoki pasazerskie w réznych rodzajach transportu, dziatajacych
w miastach. Stad tez, aby mowic¢ o uruchomieniu bezptatnej komunikacji zbiorowej w danym osrodku
miejskim, trzeba wcze$niej zapoznac si¢ z potencjalnym gronem jej adresatow, zeby moc stwierdzic,
czy takowe przedsiewzigcie jest w ogole spotecznie uzasadnione. Dlatego w tym watku za pomoca
danych statystycznych zawartych w tabeli 28 zostang przyblizone parametry, dotyczace tédzkiej lud-
nos$ci i beda one nawigzywac do jej wielkosci, wybranych grup spotecznych oraz rynku pracy.

Nim jednak analizie zostang poddane mierniki na temat czynnika ludzkiego, nalezy spojrze¢ na po-
wierzchni¢ miasta, ktore ludnos¢ ta zamieszkuje. Im wigkszy jest okreslony obszar zurbanizowany,
tym wigksze begdzie zapotrzebowanie na wydajny transport publiczny. W drugim rozdziale owej pracy
wspomniano, ze £.6dz zajmuje teren o powierzchni 293 km?, dajac jej czwarte miejsce w klasyfikacji
najwiekszych miast w Polsce. W latach 2010 — 2018 nic w tej kwestii nie zmienialo si¢, stad pozostaje
ona waznym o$rodkiem miejskim w kraju. W ramach pewnego uzupehienia do watku powierzch-
niowego nalezy zwroci¢ uwage, ze tylko cze$¢ malych miejscowosci posiada systemy publicznego
transportu zbiorowego, podczas gdy w duzych oraz najwigkszych miastach podobne systemy stanowia
ich nieodlaczng czgs¢,* a zapewnienie efektywnego funkcjonowania w nich komunikacji miejskiej
jest sporym wyzwaniem, majacym tez wazny wymiar dla wydatkow tych miast. Ponadto duze obszary
zurbanizowane wbrew pozorom zajmujg terytorialnie mniejszy teren, lecz wystepuje w nich zdecy-
dowanie wigksza ilo§¢ probleméw, ktdrych przyczynami sa m.in. duze zageszczenie spolecznos$ci
na danym terenie czy wielorako$¢ funkcji wypetlianych w obrebie tego obszaru.*' W konteks$cie
darmowych przewozéw transportem publicznym miernik ten nabiera jeszcze wigkszego znaczenia.

Problemy z nizem demograficznym, z jakim w ostatnich kilkunastu latach zmaga si¢ Polska, doskona-
le s3 widoczne na przyktadzie Lodzi. Tylko w ciggu 8 lat od 2010 roku ludno$¢ tego miasta zmniejszyta
si¢ o ponad 45 tys. 0sob. Zgodnie z oczekiwaniami juz w pierwszych miesigcach 2016 roku liczba
mieszkancow Lodzi spadia ponizej progu 700 tys. osob. Stata powierzchnia i malejacy stan ludnosci
przyczynily do tego, ze takze wskaznik gestosci ulegt zdecydowanemu spadkowi. W czasie 8 lat ilo§¢
todzian zamieszkujacych dany 1 km? miasta spadta o ponad 150 0séb (z putapu 2 492 os6b/km?* w 2010
roku do wyniku 2 337 os6b/km? w 2018 roku). Jak zatem widaé, proces starzenia si¢ spoleczenstwa
nabiera w Lodzi wyraznego tempa. Sprzyjaja mu z pewnos$cia poprawiajaca si¢ jakos$¢ opieki medycz-
nej, dobre warunki pracy oraz og6lnie zdrowszy tryb zycia ludzi, dzigki czemu przecigtna dtugos¢
zycia czlowieka wzrasta. W potaczeniu ze zbyt malg liczba narodzin dzieci, zapewniajaca naturalng
zastepowalnos¢ pokolen, skutkuje to tym, ze z wraz z uplywem kazdego kolejnego roku liczebnos¢
seniorow stanowi coraz wigksza czg¢s$¢ polskiego spoteczenstwa i niestety problem ten wcigz przybiera
na sile.>? Dane odwotujace si¢ do t6dzkiej ludnosci w wieku 0 — 18 lat s3 dobrym potwierdzeniem
tych spostrzezen. Spadkowa tendencja tego parametru nie zostala przerwana ani razu do 2015 roku.
W efekcie na koniec tego roku grono dzieci i mtodziezy w Lodzi liczyto sobie 105,6 tys. 0sob (spadek
o ponad 4% wzgledem 2010 roku). Od tej chwili nastgpito jednak pewne odbicie. Tym samym liczba
dzieci 1 mtodziezy do 18 lat wzrosta do poziomu 107,3 tys. oso6b w 2018 roku. Mimo wszystko nale-
zy zauwazy¢, ze stopniowe zmniejszanie si¢ populacji ucznidw przez dluzsza czg¢s¢ analizowanego
przedziatu czasowego mogto by¢ wysoce skorelowane z ciggtym obnizaniem si¢ popytu na przewozy
komunikacyjne posrod klientéw w tym przedziale wiekowym.> Stad niezwykle wazne jest to, zeby
w planach rozwoju transportu zbiorowego lokalne wtadze skupialy wigksza uwage na potrzebach

240 G. Dydkowski, R. Tomanek, Charakterystyka transportu zbiorowego w matych i srednich miastach w Polsce, w: Mate
miasta a rozw06j lokalny i regionalny, pod red. K. Heffner, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice 2005,
s. 52

241 G. Dydkowski, op. cit., s. 75

22 M. Beim, A. Radzimski, Wybrane aspekty wptywu zmian demograficznych na transport publiczny, ,,Transport Miejski
i Regionalny”, nr 6/2009, s. 2

23 T. Dyr, Uwarunkowania zmian popytu na rynku regionalnych przewozow pasazerskich, ,,Transport Miejski
i Regionalny”, nr 3/2006, s. 13
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przewozowych generowanych przez mloda czg$¢ mieszkancow obszarow zurbanizowanych, ponie-
waz w niedalekiej przysztosci dziatania te moga przynies$¢ korzysci w postaci wigkszej akceptacji dla
komunikacji miejskiej ze strony tych oséob, ktore niebawem stang si¢ doroste i podejma prace.>* Dla
pewnej rownowagi nalezy napisac, ze wedle oczekiwan grono ludzi w wieku 65 1 wiecej lat w Lodzi
zwigkszylo si¢ w analizowanych latach o prawie 27%, notujac tym samym wyrazny wzrost Z poziomu
124,8 tys. 0sob w podesztym wieku (2010 rok) do wyniku 158,2 tys. senioréw (2018 rok). Taka zmiana
jest z pewnoscig dobra dla lokalnego transportu publicznego, poniewaz osoby starsze tworzg istotng
grupe klientow, korzystajacych z uslug przewozowych. Nie mozna jednak zapominaé, ze seniorzy
sg tez nieco bardziej wymagajacymi pasazerami z racji ich barier fizycznych czy psychicznych. Jak
pokazuja badania preferencji komunikacyjnych tej grupy wiekowej, w zbyt matym stopniu zwraca
si¢ uwage na miary jakoS$ci zycia ludzi starszych, np. na dostepnos$¢ do wygodnych oraz odpowiednio
dostosowanych przystankow czy pojazddéw, a w nich do miejsc siedzacych czy takze na wysoko$¢ optat
1 ulg biletowych.*s Poza tym same osoby w podesztym wieku zauwazaja liczne trudnosci, czyhajace
na nim podczas korzystania z uslug komunikacji zbiorowej. Do tych gléwnych zaliczaja oni: agresje
ludzi mtodych w $§rodkach transportu publicznego, brak dobrych potaczen w dniach wolnych, brak
obnizanych wej$¢ do pojazdow, brak podjazdéw oraz ramp dla wozkoéw inwalidzkich czy tez duzy
lek przed poturbowaniem i jazda w zattoczonych wozach.

W nastepnej czgsci tabeli 28 zostaly przedstawione dane odnosnie specyficznych grup spotecznych,
na ktore sktadaja sie¢ m.in. osoby niepetnosprawne, studenci oraz turysci, korzystajacy czesto z ushug
hotelarskich i przemieszczajacy si¢ po miescie za pomoca komunikacji publicznej. W przypadku tej
pierwszej grupy ludzi nie ma szerszych informacji na temat jej wielkosci w poszczegdlnych latach,
poza tymi przywotywanymi w materiatach statystycznych, jakie nawigzuja do wynikoéw Narodowego
Spisu Powszechnego z 2011 roku. Wowczas na terenie Lodzi mieszkalo 117 065 osob niepetnospraw-
nych, czyli wigcej niz 1/7 wszystkich todzian. Niezwykle wazne grono osob dla lokalnego transportu
zbiorowego w Lodzi stanowig takze studenci szkot wyzszych. Od 2010 roku ich liczba w miescie
nieprzerwanie malata, zatrzymujac si¢ ostatecznie na rezultacie 65,6 tys. studentéw. Taki trend ma
zapewne duzy zwigzek ze wspomnianym nizem demograficznym. Aczkolwiek osoby te w dalszym
ciggu tworzg liczny odsetek zainteresowanych ustugami MPK £6dz. Wérdd najwazniejszych moty-
wow mtodziezy akademickiej wplywajacych na ich decyzj¢ o podrézowaniu transportem publicznym
trzeba wymieni¢: wieksza dostepnos¢ komunikacji zbiorowej, niskie ceny biletow ulgowych, a takze
wcigz do$¢ wysokie ceny paliwa.?” Trzecie grono zainteresowanych, jacy zostali przytoczeni w uka-
zanym zestawieniu, stanowig osoby korzystajace z noclegow w 16dzkich hotelach. Cieszy¢ moze
fakt, Ze ich liczba wyraznie wzrosta na przestrzeni 8 badanych lat. Jeszcze w 2010 roku na ustugi
hotelarskie w Lodzi zdecydowato si¢ 256,9 tys. ludzi, za§ w 2018 roku wynik ten znacznie poprawit
si¢ do progu az 515,2 tys. odwiedzajacych stolice wojewddztwa todzkiego (wzrost o 101%). Oznacza
to, ze przybywajacy do Lodzi tury$ci coraz bardziej zaczynaja doceniac jej uroki. Dlatego niezmiernie
istotne jest to, aby lokalny transport publiczny potrafit skorzysta¢ z potencjalu turystycznego danego
miasta i poza mozliwoscia przejazdu wniost dla odwiedzajacych dodatkowa korzy$¢ czy tez satysfak-
cj¢ z pobytu na jego terenie.>*

Wreszcie na ostatnig czg$¢ miernikOw w zaprezentowanej tabeli 28 sktadaja si¢ dane z zakresu
todzkiego rynku pracy, tj. liczba pracujacych, ich miesigczne wynagrodzenia brutto oraz ilo$¢ zareje-
strowanych osob bezrobotnych. To wtasnie ludzie podejmujacy prace na obszarach zurbanizowanych

244 S, Zamkowska, A. Mezyk, Wyzwania dla transportu w miastach w XXI wieku, ,,Transport Miejski i Regionalny”,
nr 12/2009, s. 26

%5 1. Zakowska, M. Kubiak, Jako$¢ zycia seniorow w zaleznoéci od warunkow transportu publicznego w Polsce,
,» Transport Miejski i Regionalny”, nr 4/2006, s. 4

26 1. Zakowska, Subiektywne bezpieczenstwo osob starszych w transporcie zbiorowym, ,,Transport Miejski
i Regionalny”, nr 6/2012, s. 31

247 J. Szoltysek, G. Trzpiot, Preferencje komunikacyjne studentéw jako przestanki ksztaltowania programow
mobilnosciowych, ,, Transport Miejski i Regionalny”, nr 4/2011, s. 29

248 D, Chylinska, G. Kosmala, Funkcje turystyczne miejskiego transportu zbiorowego na przyktadzie Wroctawia (zarys
problematyki), ,,Transport Miejski i Regionalny”, nr 3/2011, s. 10
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s3 jednym z kluczowych generatoréw ruchu miejskiego, a ich dojazdy do zaktadow pracy stanowia
najpowszechniejszy i zarazem najbardziej cykliczny typ migracji wahadtowych mieszkancow.>®
Jak wida¢, w odniesieniu do Lodzi ich liczba, pomimo nieznacznych spadkow i wzrostow w po-
szczegblnych latach, ksztaltowata si¢ na catkiem stabilnym poziomie, osiggajac wartosci rzedu ok.
230 tys. osob pracujacych. Bardziej widoczny wzrost przypadat na 2 ostatnie lata analizy (w 2017
roku — 2433 tys. 0sob, za§ w 2018 roku — 252.9 tys. 0sob). Przygladajac si¢ ich przecietnym zarob-
kom, mozna dostrzec niezmienng tendencj¢ wzrostowa wynagrodzen brutto w firmach co najmniej
9-osobowych, z czego w 2015 roku ich poziom po raz pierwszy w historii przekroczyt prog 4 tys. zt.
brutto (doktadnie 4 047,78 z1.). Taka sytuacja nie powinna zadowala¢ organizatora i operatora trans-
portu zbiorowego w Lodzi, bowiem wzrost dochodéw gospodarstw domowych generuje mniejszy
popyt na miejscowym rynku przewozéw komunikacyjnych. Jest to uzaleznione od faktu, ze podobne
ustugi transportowe zaczynajg by¢ traktowane przez osoby coraz lepiej zarabiajace jako dobra niz-
szego rzedu, co tez bardzo dobrze opisuje prawo Engla.>® Innymi stowy, wyzsze dochody zachecaja
pasazerow komunikacji miejskiej do zmiany tego $rodka przemieszczania si¢ na wlasny samochod.”!
Ostatnim kryterium niniejszej analizy czynnikdw spolecznych sa bezrobotni zarejestrowani w Lodzi,
ktorych ilos¢ jeszcze do 2013 roku wiacznie rosta, osiggajac wtedy rezultat 42,2 tys. osdb, natomiast
w pigciu kolejnych latach weryfikacji zaczeta spada¢ do putapu 19,3 tys. bezrobotnych w 2018 roku.
Taka zmiana trendu jest zatem korzystna dla miejscowego systemu transportu publicznego, poniewaz
zauwaza sie silng korelacj¢ pomiedzy wzrostem popytu na rynku ustug przewozowych komunikacja
zbiorowa, a spadkiem stopy bezrobocia.>s

Podsumowujac omowiong cze¢$¢ pracy nawigzujaca do czynnikdéw spotecznych i ich wpltywu
na wprowadzenie taryfy zerowej w miastach, mozna wnioskowac, iz w Lodzi istniejg w tym aspekcie
pewne przestanki, umozliwiajace podjecie takowego tematu na szerszg skale. Cho¢ ludno$¢ w tym
miescie maleje w bardzo szybkim tempie, to jednak wazne dla systemu transportu publicznego grupy
wiekowe pasazerow, do jakich zaliczajg si¢ dzieci, mtodziez i starsi, pomimo odmiennych tendencji
spadkowych lub wzrostowych, caly czas tworza duza czegs$¢ todzkiego spoleczenstwa, ktore moze
by¢ zainteresowane miejskimi ustugami komunikacyjnymi, tym bardziej, ze wszystkim tym grupom
przystuguja ulgowe przejazdy, stad zastgpienie dotychczasowego systemu taryfowego dla tych oséb
darmowymi kursami nie byltoby az tak bardzo obcigzajace dla budzetu L.odzi. Istotne grono podréznych
stanowig takze specyficzne grupy spoleczne, tzn. niepetnosprawni, studenci i turysci. Nieodplatna
komunikacja zbiorowa zapewne zachgcilaby ich przedstawicieli do jeszcze czgstszego przesiadania
si¢ do pojazdow miejskich. W koncu nalezy wspomnie¢ o ludziach pracy i bezrobotnych z Lodzi.
Odsetek tych pierwszych utrzymuje si¢ na stabilnym poziomie, za$ tych drugich — od kilku lat spada,
dzieki czemu powstaja dobre warunki ku temu, aby promowac transport publiczny rowniez w$rod tych
grup spolecznych. Mozna wigc stwierdzi¢, ze todzkie czynniki spoteczne dobrze wkomponowujg si¢
w 0g0blng liste determinant (w tym tez tych o charakterze ekonomiczno — finansowym oraz transpor-
towym), jakie decyduja o powodzeniu wdrozenia koncepcji bezptatnej komunikacji miejskiej na ob-
szarach zurbanizowanych, zmagajacych si¢ przede wszystkim z problemem kongestii transportowe;.

29 R. Bul, Dojazdy ludnosci do pracy w poznanskim obszarze metropolitarnym, ,, Transport Miejski i Regionalny”,
nr 7-8/2011, s. 31

20 T. Dyr., op. cit., s. 16

11, Png, D. Lehman, Ekonomia menedzerska, Oficyna Wolters Kluwer, Warszawa 2011, s. 63-64

22 T. Dyr., op. cit., s. 12
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Rozdzial 4

Predyspozycje Y.odzi do wprowadzenia taryfy zerowej

4.1. Badanie preferencji komunikacyjnych mieszkancow Lodzi
4.1.1. Prezentacja proby badawczej okreslajacej zachowania transportowe

Uruchomienie bezptatnej komunikacji miejskiej w miastach jest $cisle uzaleznione od wielu de-
terminant o podtozu ekonomiczno — finansowym, transportowym czy spotecznym. Aby wdrozenie tej
koncepcji zakonczylo si¢ sukcesem, istotne jest okreslenie celow 1 beneficjentow, ktorym miataby ona
stuzy¢. Decydujac si¢ na takie przedsigwzigcie, wtadze obszaréw zurbanizowanych prébuja najczesciej
minimalizowa¢ negatywne efekty zattoczenia drogowego, jakie ma miejsce na terenie ich miejscowosci.
Innym wymogiem umozliwiajgcym osiggniecie zamierzonych celow jest posiadanie odpowiedniej puli
srodkow finansowych, ktéra pokrytaby straty m.in. z tytutu wycofania ze sprzedazy biletow jedno-
razowych 1 okresowych czy z powodu nieprzyznawania pasazerom mandatow 1 optat dodatkowych,
np. za jazde bez waznego biletu. Jednak przede wszystkim trzeba zbadac, jak wprowadzenie systemu
taryfy zerowej wptynetoby na zachowania 1 preferencje komunikacyjne mieszkancow danego miasta,
bowiem to wlasnie podrdzni sg gtbwnym gwarantem powodzenia tej inicjatywy.

Wykres 1. Podziat ankietowanych ze wzgledu na ple¢

1. Jaka jest Panstwa plec?

32,77%

H Kobieta

B Meiczyzna

67,23%

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Dlatego na potrzeby niniejszej pracy wykonano badania na temat preferencji transportowych miesz-
kancéw Lodzi i ich ewentualnych zmian, gdyby w miescie tym uruchomiono nieodptatny transport
publiczny. W zwigzku z tym w grudniu 2016 roku przeprowadzono wsrod 16dzkiej ludnosci lokalne;j
za pomocg portalu spoteczno$ciowego Facebook 26-pytaniowg ankiete internetowa, w ktorej tacznie
wzigto udziat 1 165 osob. Jej wyniki zostang zaprezentowane na kolejnych stronach tej czesci pracy.

Przygotowany kwestionariusz nieco chetniej wypetnialy kobiety (wykres 1). Ich odsetek byl rowny
ok. 2/3 wszystkich respondentéw. Tym samym pozostatg 1/3 uczestnikow badania stanowili me¢zczyzni,
mieszkajacy lub przebywajacy czegsto w Lodzi.
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Wykres 2. Podziat ankietowanych ze wzgledu na wiek

2. Jaki jest Pani/Pana wiek? [Srednia: 24,14 lata]

50,00%

43,23%
40,00%

30,00%

22,62%

20,00% 17,99%
6,29%
10,00% ’ 6,11%
0,61% - - 1,66% 1,40% 0,09%
0,00% T T T T T T f— T —

Ponizej14 14-16lat 17-19lat 20-25lat 26-35lat 36-45lat 46-55lat 56-65lat Powyiej 65
lat lat

Zrbdto: Opracowanie wlasne

Najwicksza grupe badanych tworzyly osoby, bedace w wieku 20 — 25 lat (wykres 2). Ich udziat
w ogolnej strukturze ksztaltowat si¢ na poziomie 43,23% pytanych. Innymi, licznymi grupami byli
ankietowani, majacy 17 — 19 lat (22,62% ) oraz 26 — 35 lat (17,99%). Statystycznemu odpowiadaja-
cemu przypadal §redni wiek rowny 24,14 latom.

Wykres 3. Podzial ankietowanych ze wzgledu na zamieszkiwane dzielnice/okolice L.odzi

3. Jaka gtowng dzielnice todzi lub okolice miasta zamieszkuje Pani/Pan?
25,00%
20,22% 20,22%
20,00%
15,00%
9,38%
10,00%
5,16%
o ]
0,00% T T T T T T 1
t6dzi - Batuty tédi-Polesie tddZ- Godrna todi - tédzi - Widzew Aglomeracja Spoza
$rodmiescie tédzka aglomeracji
tédzkiej

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Zupehie przypadkowo ztozyto sie, ze tyle samo respondentow (po 20,22% o0s6b) zamieszkiwa-
to t6dzkie Batuty oraz Polesie (wykres 3). Na kolejnych miejscach pod tym wzgledem znalezli si¢
mieszkancy Gornej (16,35%), Srédmiescia (14,63%) i Widzewa (14,03%). Blisko co dziesigty badany
pochodzit z obszaru aglomeracji 16dzkiej (9,38%), natomiast spoza jej granic ch¢¢ udziatu w ankiecie
wykazato 5,16% odpowiadajacych.

Réznie wygladaly tez codzienne formy aktywnosci pytanych (wykres 4). W sktad najliczniejszej
grupy wchodzily osoby pracujace (32,41%). Co czwarty ankietowany studiuje (25,95%), a niewiele
mniej opiniodawcoOw uczy si¢ w szkotach o nizszych szczeblach (23,10%). Wsrdd ludzi tak studiu-
jacych, jak i pracujacych bylo 14,74% badanych. Najmniejszy odsetek stanowili bezrobotni (2,33%)
oraz emeryci i rencisci (1,47%).
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Wykres 4. Podziat ankietowanych ze wzglgdu na codzienng forme aktywnosci

4, Czym na co dzien zajmuje sie Pani/Pan?

25,95% 32,41%

23,10%

Ucze sie Studiuje Studiuje i pracuje Pracuje Jestem Jestem
bezrobotna/y emerytem [
rencistg

Zrodto: Opracowanie wlasne

W odniesieniu do posiadanego wyksztalcenia (wykres 5) respondentéw dominowaty osoby ze $red-
nim wyksztalceniem (44,42%). Prawie co trzeci opiniodawca ukonczyt studia wyzsze (33,85%). Ponad
17% badanych utozsamialo si¢ z wyksztalceniem gimnazjalnym, za$ catg stawke uzupenili nieliczni
odpowiadajacy z wyksztalceniem zasadniczym zawodowym (2,42%) oraz podstawowym (1,82%).

Wykres 5. Podzial ankietowanych ze wzgledu na wyksztalcenie

5. Jakie wyksztatcenie posiada Pani/Pan?

50,00%

44,42%

40,00%

33,85%
30,00%
20,00%
10,00%

1,82% 2,42%
0,00% - T 1
Podstawowe Gimnazjalne Zasadnicze Srednie Wyisze

zawodowe

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Ostatnie pytanie w metryczce dotyczyto sredniego miesigcznego dochodu brutto (wykres 6). Po-
srod badanych najczegsciej trafiaty si¢ osoby, zarabiajace 2 001 — 3 000 zt miesigcznie (31,75%). Kilka
procent mniejsze grono utworzyli respondenci, ktorych wynagrodzenie jest nizsze od ptacy minimal-
nej (28,97%). Na dos¢ podobny odsetek zlozyli si¢ przedstawiciele grup otrzymujacych miesigcznie
za swoja prace po 3 001 — 4 000 zt. (14,29%) oraz 1 850 — 2 000 zt. (11,71%). Ponad 7% badanych
mogto pochwali¢ si¢ wynagrodzeniem powyzej 5 000 zt., a cato$¢ uzupehili odpowiadajacy z ptaca,
wpadajaca w przedziat 4 001 — 5 000 zt. (5,95%). Miesieczny dochdd brutto statystycznego ankieto-
wanego wynosit 2 784,74 zt.

117



Wykres 6. Podziat ankietowanych ze wzgledu na $redni miesigczny dochdd brutto

6. Jakie jest Pani/Pana sredni miesieczny dochod brutto?
[Srednia: 2784,74 71.]
31,75%

35,00%
30,00%
25,00% -
20,00% -
15,00% -
10,00% -
5,00% -
0,00% -

28,97%

14,29%

11,71%

Ponizej 1850z, 1850-2000zf. 2001-3000zf. 3001-4000zf. 4001-5000zf. Powyiej5000 zi.

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

4.1.2. Dotychczasowe preferencje komunikacyjne ankietowanych

Druga cze$¢ wspomnianego badania stanowity pytania o aktualne preferencje komunikacyjne
respondentéw przy wykorzystaniu 5 gléwnych §rodkoéw transportu miejskiego, stuzacych do prze-
mieszczania si¢ po Lodzi, tj. wlasnego samochodu, wiasnego roweru, £.6dzkiego Roweru Publicznego,
komunikacji miejskiej oraz taksdéwek osobowych. W pytaniach tych celowo pominigto kolej, ktora
jest srodkiem stabo komunikujgcym wszystkie dzielnice Lodzi z uwagi na ubogg sie¢ i matg liczbe
przystankow dla pasazerow.

Wykres 7. Podzial ankietowanych ze wzgledu na czasy przemieszczania si¢ w ciggu doby

7. W jakich przedziatach czasowych doby
najczesciej przemieszcza sie Pani/Pan po todzi?

70,59%
56,41% 51,07% 62,60%

46,00%

40,00% 33,79%
28,37% 29,58%
13,93%
20,00%
5,42% 3,44% 6,45%
0,00% N T — T - T T T T T T T ._\

T T
00:00- 02:00- 04:00- 06:00- 08:00- 10:00- 12:00- 14:00- 16:00- 18:00- 20:00- 22:00-
02:00 04:00 06:00 08:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:00 22:00 00:00

Zrodto: Opracowanie wlasne

Najpopularniejsze przedziaty czasowe doby, w ktorych opiniodawcy na co dzien przemieszczaja
si¢ po Lodzi, byly adekwatne do godzin, w ktérych wystepuja poranne i popotudniowe szczyty ko-
munikacyjne w Lodzi (wykres 7). Oznacza to, ze odpowiadajacy najczgsciej zaznaczali nastepujace
przedziaty godzinowe: 16:00 — 18:00 (70,59%), 14:00 — 16:00 (62,60%), 06:00 — 08:00 (56,41%)
oraz 08:00 — 10:00 (51,07%). Z kolei najrzadziej badani podrézuja w godzinach nocnych, tj. od 02:00
do 04:00 (3,44%), od 00:00 do 02:00 (5,42%) 1 od 04:00 do 06:00 (6,45% wszystkich odpowiadajacych).
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Wykres 8. Podziat ankietowanych ze wzglgdu na dni tygodnia o duzej czestotliwo$ci przemieszczania si¢

8. Czy jest w ciggu tygodnia taki dzien, w ktorym Pani/Pan
szczegolnie duzo przemieszcza sie po todzi?

60,00%
49,18%
50,00%
30,00% 1 6,75% 28,48%
A b 25,71% y
30,00% o 25,19% 24,76% o
16,02%
20,00%
8,05%
10,00%
0,00%1 T T T T T T - T
Poniedziatek Wtorek Sroda Czwartek Pigtek Sobota Niedziela Nie mam
takiego dnia

Zrodto: Opracowanie wlasne

Badani zostali takze zapytani o to, czy jest w ciggu tygodnia taki dzien, w ktorym musza duzo prze-
mieszczac si¢ po Lodzi (wykres 8). Praktycznie potowa respondentéw uznata, ze nie ma takiego dnia
(49,18%). Wszystkie dni robocze byty wybierane przez ok. 1/4 ankietowanych. Tymczasem sobote
zaznaczyto 16,02% o0sob, zas niedzielg — 8,05% osob.

Wykres 9. Podzial ankietowanych ze wzgledu na preferowane srodki transportu

9. Ktory z wymienionych srodkow transportu do przemieszczania sie
po todzi jest w Pani/Pana przypadku dominujacy?

73,95%
80,00%
60,00% -
40,00% -
20,00% -
3,01% 1,46% 1,38% 0,26%
0,00% - T T T 1
Komunikacja Wiasne auto Wiasny rower  tédzki Rower Inny sposéh Taksowki
miejska Publiczny przemieszczania osobowe

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Z ankiety wynika jednoznacznie, ze dominujacym srodkiem transportu miejskiego w Lodzi (wy-
kres 9) dla opiniodawcéw jest komunikacja miejska (73,95%). Co piaty odpowiadajacy wybiera
do podrozowania wlasne auto. Nieco ponad 3% pytanych stwierdzito, ze najczesciej pokonuje droge
po miescie przy pomocy wilasnego roweru. £.odzkim Rowerem Publicznym przemieszcza si¢ zwykle
1,46% ankietowanych, natomiast taksowkami osobowymi — 0,26% badanych. W jeszcze inny sposob
(np. pociggami lub piechotg) przetransportowuje si¢ po L.odzi 1,38% o0s6b.

Wykres 10 obrazuje czgstotliwos¢ wykorzystywania poszczegolnych srodkoéw transportu w Lodzi
przez respondentow. Z ich odpowiedzi wynika, ze w ramach jazdy wlasnym autem, wlasnym rowe-
rem oraz £.6dzkim Rowerem Publicznym najwigkszy udziat w catosci maja ci, ktorzy nie jezdza nimi
w ogole (auto —41,46%, rower —49,10%, LRP — 69,38%). W przypadku komunikacji miejskiej niecata
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polowa ankietowanych (46,86%) podrozuje nig codziennie facznie z weekendami. W kwestii taksowek
osobowych najliczniejsze grono stanowig osoby, przemieszczajace si¢ nimi kilka razy w roku (42,35%).
Wykres 10. Podzial ankietowanych ze wzgledu na czgstotliwos¢ podrozy danymi $§rodkami transportu

10. Jak czesto korzysta Pani/Pan z wymienionych
srodkow transportu miejskiego w todzi?

= \Wiasne auto = \Nfasny rower Komunikacja miejska
=} 6dzki Rower Publiczny = Taksowki osobowe 18,81%
41,46% 1. Codziennie (wraz z 4,06%
A 46,86%
49,10% weekendami) 1,70% 1,83%
1,57% 80,00% 0,38% 0,85%
69,38% 2. Codziennie (poza 19,69%
. Ni le — 60,00% —~ | ’
28,45% 8. Niekorzystamw ogoli___ weekendami) 0,85%
Moo\ 0,19%
0,46% N
) 3,93%
5,85% \ 1,04%
’ o
1,39% 7. Raz na kilka lat ¢ + 3. Tylko w weekendy 0.61%
1,70% d 28 ;/
15,21% 1’419,0
" (0]
6,67% 13,33%
26,82% 6. Kilka razy wroku __— 4.Kilka razy w tygodniu 4;4426
7,93% ~ | L 143 ,;1;
,52% )
12,57% 5. Kill o 7'84% 8,98% Ny
42,35% . Kilka razy w miesigcu 8’54% 11.08% 0,94%
Zrodto: Opracowanie whasne
Wykres 11. Podziat ankietowanych ze wzgledu na cele podrozy srodkami transportu
11. Jakimi srodkami transportu dojezdza Pani/Pan
do wymienionych miejsc w Ltodzi?
= \\ffasne auto = \Wasny rower Komunikacja miejska
t6dzki Rower Publiczny Taksowki osobowe
27,16% 39,63% 5o 411’33;0,
6,29% 1. Dojazd do miejsca 14:10% 2:82% 56’029’
88 85% zamieszkania 82,00% 11,88% .
, o 3,15%
5,76% . . 100,00% )
. 10. Dojazd na spotkaniaz ~_— ___ 2.Dojazd do prywatnych 4,27%
53,14% 13:22% przyjaciotmi ~_80,00%\ 7\ posiadiosci o1 58
6?1',:2;;% ) 4 ) 60,00% - 10,26%
2,38% 9.Dojazd naspotkaniaz ~ | 40100% NN 3. Doiazd do prac 77,57%
7,32% rodzing — s | | 3. Loj; pracy 5,85%
) 2,63%
), ‘ 17,79%
28,28% / 7,21%
3,28%g, Dojazd do miejsc rozrywki = '/ 4. Dojazd do szkoly 85,74%
84,40% / 2,29%
5,11% 45,24% N NN T~ NS 0,29%
14,42% 6,37% =/ 21,00%
o N (., -
69,84% : L + NV o -7
3,50% 7. Dojazd na zakupy — — 5. Dojazd do uczelni 85,81%
2,24% o - 34,23% 5,98%
6. Dojazd do instytucji 5.30% 4,00% 1,25%

publicznych
78,14% 5,02%

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

120



Analizujac cele podrozy danymi srodkami transportu w Lodzi (wykres 11), mozna dostrzec, ze wila-
snym samochodem opiniodawcy najchetniej jezdza na spotkania z rodzing (53,14%), do prywatnych
posiadtosci (47,36%) 1 na zakupy (45,24%). Posiadacze rowerdw odbywaja nimi podroze zazwyczaj
do swoich miejsc zamieszkania (14,10%), do prywatnych posiadtosci (11,70%) oraz do pracy (10,26%).
Badani wybierajacy komunikacj¢ miejska, kursuja nig zwykle na spotkania z przyjaciotmi (88,85%),
na uczelnie (85,81%), a takze do szkot (85,74%). Za to L.6dzkim Rowerem Publicznym ankietowani
przemieszczaja si¢ przewaznie na uczelnie (5,98%), do pracy i do swoich domow (po 5,85%). Wérod
uzytkownikow taksowek osobowych dominujgcymi celami podrozy sa przejazdy do miejsc rozrywki
(14,42%), na spotkania z przyjaciétmi (13,22%) oraz do swoich mieszkan (11,88%). Warto zauwazy¢,
ze we wszystkich wymienionych celach pierwsze miejsce zawsze zajmowala komunikacja miejska,
za$ drugie — wlasne samochody, cho¢ pozostawaty one czesto daleko w tyle za wiodacym $rodkiem
transportu w Lodzi.

Wykres 12. Ocena ankietowanych na temat poziomu cen transportowych w Lodzi

12. Jak ocenia Pani/Pan poziom wymienionych
cen transportowych w todzi? [Dane za 2015/2016 rok]

=] - Bardzo wysoka == 2 - Wysoka 3 - Srednia (optymalna) 4 - Niska =5 - Bardzo niska

28,95%

1. Cena benzyny Pb95 do 52,51%
auta (ok. 4,61 zt. [ litr -
$rednia roczna) [1,92]
60,00%

16,89%
0,91%
0,73%

5. Strefa Platnego

L 2. Komunikacja miejska
Parkowania (ok. 2,75 zt. [ )

" (2,602t / bilet normalny)

postéj za 1h) [2,02] [2,32]

32.76% 15,27%

38,78% 43,72%

24,00% 35,86%

2,83% 4,01%

1,64% 1,13%
28,91% 2 03%
43,00% [/ TeEe
24,75% 4. Takséwki osobowe (ok. | / 3. tédzki Rower Publiczny 4,61%
2539 6,002/ oplata poczatkowa (1,00zt. / 21-60 minut jazdy) 40,04%
+ ok. 2,40 zt./km) [2,03] [3,59] 38,56%

0,81%
14,76%

Zrodto: Opracowanie wlasne

W ostatnim pytaniu drugiej czesci ankiety respondenci zostali poproszeni o wyrazenie swoich
opinii na temat r6znych cen transportowych zwiazanych z gtdownymi §rodkami transportu miejskiego
w Lodzi (wykres 12). Warto$ci tych optat pochodza z 2015 oraz 2016 roku. Ceng benzyny Pb95 rowna
ok. 4,61 zt./litr ($rednia roczna) ponad potowa opiniodawcow uznala za wysoka (52,51%) i bardzo
wysoka (28,95%). Ankietowani stwierdzili rowniez za 2,60 zt. za bilet normalny komunikacji miejskiej
to wysoka stawka (43,72%) lub optymalna do zaakceptowania (35,86%). Za najbardziej ekonomicz-
ny srodek przemieszczania si¢ odpowiadajacy wybrali £.6dzki Rower Publiczny. Ich zdaniem 1,00
zt. za 21 — 60 minut jazdy rowerem miejskim mozna zakwalifikowa¢ do §redniowysokich (40,04%)
badz niskich optat (38,56%). Jego przeciwienstwem wydaja si¢ by¢ taksowki osobowe, bowiem
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bioracy udziat w kwestionariuszu wydali ocene, ze optata poczatkowa wynoszaca ok. 6,00 zt. oraz
ok. 2,40 z1. za kilometr jazdy to ceny wygorowane (43,00%), a nawet bardzo wygorowane (28,91%).
Catkiem podobne zdanie opiniodawcy wyrazili o stawce za postd) w Strefie Ptatnego Parkowania,
ktora po usrednieniu stawek z obu podstref byta rowna ok. 2,75 zt. za godzing parkowania. Wedtug
odpowiadajacych optata ta jest wysoka (38,78%) albo bardzo wysoka (32,76%). W efekcie najwyzsza
srednig gtosow uzyskat LRP [3,59].

4.1.3. Korzystanie z uslug komunikacji miejskiej w L.odzi przez respondentow

Nastepna z czgéci kwestionariusza nawigzywata juz typowo do ushug przewozowych publicznego
transportu zbiorowego w Lodzi. W poszczegdlnych pytaniach opiniodawcy mogli m.in. poda¢ dzien-
ne 1 nocne linie komunikacyjne, jakimi zdarza im si¢ najczg$ciej kursowac po aglomeracji tédzkie;.
Ponadto okreslili oni swdj poziom zadowolenia z réznych elementoéw, dotyczacych dziatania komu-
nikacji miejskiej w tej metropolii.

Wykres 13. Podziat ankietowanych ze wzgledu na wybierane $rodki komunikacji miejskiej

13. Z jakich srodkow transportu komunikacji miejskiej w todzi
korzysta Pani/Pan najczesciej?

70,00%
60,00%
50,00% -
40,00% -
30,00% -
20,00% -
10,00% -
0,00% -

58,04%

27,94%

10,64% 3,37%

Tramwaje + Autobusy Tramwaje Autobusy Nie korzystam w ogéle

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Az niemal 97% badanych cze¢$ciej lub rzadziej przemieszcza si¢ po miescie za pomocg pojazdoéw
transportu publicznego (wykres 13). Najwieksza grupe stanowig ci, ktorzy w tym celu wybierajg za-
réwno tramwaje, jak 1 autobusy. Kolejnych 27,94% respondentéw podrozuje tylko samymi tramwajami,
natomiast pozostate 10,64% ankietowanych — jedynie autobusami.

Wsrdd dziennych linii tramwajowych komunikacji zbiorowej w Lodzi (wykres 14) szczegdlnym
zainteresowaniem opiniodawcow cieszy si¢ linia nr 15, z ktérej korzysta 18,65% osob. Na drugim
miejscu tej klasyfikacji znalazto si¢ potaczenie nr 10, jakie wybrato 13,38% pytanych, zas$ trzecia naj-
czegsciej podawang przez respondentdw trasa byta linia nr 12 (8,89%). Kolejne pozycje rankingu zajety
polaczenianr: 11, 3, 2, 8, 16, 13 oraz 6. Na pozostate, niewymienione linie tramwajowe decyduje si¢
facznie 18,07% ankietowanych.
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Wykres 14. Podzial ankietowanych ze wzgledu na wybierane dzienne linie tramwajowe

14. 7 jakiej dziennej linii tramwajowej komunikacji miejskiej w todzi
korzysta Pan/Pani najczesciej?

18,65% »
20,00% ] 18,07%

13,38%
15,00% -
8,89%

10,00% v 7.62%

6,64% §,35% 5,86% 5279 5,08% 4 200

r y R b

) I I I I I I
O,m I T T T T T T T T T . T

Linia 15 Linia 10 Linia 12 Liniall Linia3 Linia2 Linia8 Linia1l6 Linia13 Linia6 Inne linie

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

W przypadku dziennych linii autobusowych w Lodzi (wykres 15) duza popularnos$¢ posréd odpo-
wiadajacych zyskata linia nr 96 (18,88%). Bezposrednio za nig na drugim miejscu uplasowaty si¢ ex
aequo potaczenianr 57199 (po 7,13%). Czgsto wybieranymi przez badanych trasami sg rowniez linie
nr: 78, 86, 70, 69, 85, 65 oraz 77. Ze wszystkich innych, dziennych potaczen autobusowych korzysta
36,88% respondentdw.

Wykres 15. Podziat ankietowanych ze wzglgedu na wybierane dzienne linie autobusowe

15. Z jakiej dziennej linii autobusowej komunikacji miejskiej w todzi
korzysta Pan/Pani najczesciej?

36,88%
40,00%
30,00%
18,88%

20,00%

7,13% 7,13% A
10,00% - 5,88%  5,63%

. . 4,75% 4,25% 3,63% 300% 2,88%
0,00% - | | ..-----

Linia 96 Linia 57 Linia 99 Linia 78 Linia 86 Linia 70 Linia 69 Linia 85 Linia 65 Linia 77 Inne linie

Zrédlo: Opracowanie wlasne

W kwestii przemieszczania si¢ lub tez rezygnacji z podrézowania nocng komunikacja miejska
w Lodzi (wykres 16) zdania ankietowanych podzielity si¢ praktycznie na pot. Niewiele wigksza grupe
badanych stanowily osoby, ktore nie odczuwaja potrzeby przejazdéw tramwajami czy autobusami
nocnymi (50,14%). Za to niemal polowa odpowiadajacych zadeklarowata, ze zdarza si¢ jej jezdzié
nocnym transportem zbiorowym w f.odzi (49,86%).
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Wykres 16. Podzial ankietowanych ze wzgledu na korzystanie z komunikacji nocne;j

16. Czy korzysta Pani/Pan rowniez
z nocnej komunikacji miejskiej w todzi?

50,14%
W Tak
M Nie
49,86%

Zrodto: Opracowanie wlasne

Na 8 istniejgcych nocnych linii komunikacyjnych na terenie aglomeracji t6dzkiej (wykres 17)
najwiecej respondentow, bo prawie co pigtego pasazera przewozi linia nr N1. Niewiele mniej opi-
niodawcow przemieszcza si¢ potaczeniami nr N2 (14,84%) oraz N7 (14,65%). W dalszej kolejnosci
ankietowani wskazywali trasy na liniach nr N5, N3, N6, a takze N4. Po podliczeniu gltoséw odpo-
wiadajacych na ostatniej pozycji zostala sklasyfikowana linia nr N9 (1,28%), bedaca zarazem jedyna
nocng linig tramwajowa w Lodzi.

Wykres 17. Podziat ankietowanych ze wzgledu na wybierane nocne linie komunikacyjne

17. Z jakiej nocnej linii komunikacji miejskiej w todzi
korzysta Pan/Pani najczesciej?

25,00%
19,78%

20,00%
14,84% 14,65% 13,37% 12,82% 12,45%
15,00%
10,81%

10,00%

5,00%

1,28%
0,00% T T T T T T T __|

Linia N1 Linia N2 Linia N7 Linia N5 Linia N3 Linia N6 Linia N4 Linia N9

Zrodto: Opracowanie wlasne

W konczacym trzecig czg$¢ badania pytaniu respondenci poddali swojej ocenie 10 elementéw
zwigzanych z wlasciwym dziataniem systemu transportu zbiorowego w aglomeracji 16dzkiej (wykres
18). Blisko potowa ankietowanych uznata, ze komunikacja miejska funkcjonuje na $rednim poziomie
(47,60%), aczkolwiek w ich opinii obowigzujacy aktualnie uktad komunikacyjny miasta jest dobry
(45,06%). Pytani sadza poza tym, ze srednio sprawdza si¢ system taryfowy (41,79%). Za przecigtnym
stanem taboru tramwajowego opowiedzial si¢ najwigkszy odsetek opiniodawcoéw w liczbie 46,84%
osob. Nieco lepiej przez nich zostal oceniony stan taboru autobusowego, w ktérym komfort jazdy
ksztattuje sie na dobrym putapie (42,07%). Tymczasem najczesciej zle jest postrzegane przez respon-
dentow zattoczenie w wykorzystywanych pojazdach komunikacyjnych (37,93%). Dobrg ocen¢ 46,79%
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ankietowanych otrzymata infrastruktura punktowa, a zwlaszcza przystanki z catym swoim wyposa-
zeniem. W podobny, dobry sposob zostat doceniony profesjonalizm kierujacych wozami miejskimi
(45,69%). Dla odmiany za to przecigtnie wyglada profesjonalizm kontrolerow biletow (31,44%). Tak
samo $rednio podobajg si¢ respondentom poczynione w 16dzkim transporcie zbiorowym inwesty-
cje (39,96%). Patrzac na uzyskane $rednie ocen dla przedstawionych elementow, wida¢, ze badani
przydzielili najwyzsze noty: umiejetnosciom kierowcdw i motorniczych [3,58], stanowi autobusow
miejskich oraz infrastrukturze punktowej, a przede wszystkim przystankom [3,43]. Z kolei w opinii
odpowiadajacych tak organizator, jak i operator transportowy w Lodzi powinni czym predzej podjaé
stosowne kroki nad rozluZnieniem duzego zattoczenia w pojazdach komunikacyjnych [2,12], poprawa
profesjonalizmu kontrolerow biletéw czy tez w kwestii unowocze$nienia eksploatowanego taboru
tramwajowego [2,91].

Wykres 18. Ocena ankietowanych na temat elementéw systemu komunikacji miejskiej

18. Jak ocenia Pani/Pan swdj poziom zadowolenia z wymienionych
elementow, dotyczacych komunikacji miejskiej w todzi?

1 - Bardzo zle 2-Zle 3 - Srednio 4-Dobrze ——5 - Bardzo dobrze
6,93% 5,17%
16,79% 1. Funkcjonowanie 13,78% 31,46% 2,47%
0,
39,96% komunikacji miejskiej [3,11] 47,60% 1,99% 9,23%
29,56% 50,00% | 37,84%
21,76% Eisogr:nu;?kal:‘r :15;‘:':5:[3 12] — a0t """""komuiék:?a': I::r::l[a,dzl 200%
22,85% s S | AN yiny 5,39%
31,44% 30,00%
19,74% / y 131258%::
4,20% 9. Profesjonalizm / \ ,98%
’ . * 3. System t 3,02
kontroleréw biletéw [2,62] | — ystem taryfowy [3,02] 41,79%
3,56%

2,94%

I‘ 27,92%
6,97% 8. Profesjonalizm . 4. Stan taboru 7,14%
kierujacych pojazdami [3,58] ! tramwajowego [2,91] 21,77%

ig*gggf 46,84%
" 0

21,87%
12,39% 3,14% °

2,29% 7. Infrastruktura punktowa"- 5. Stan taboru 7 66% 2,38%

9,43% przystanki [3,43] | autobusowego [3,44] 39,02%
36,36% S 28,06% 42,07%
46,79% 6. Zattoczenie w pojazdach 37,03% 4,94% o 120,

5,13% [2.12] 3 e

,13% 28,52% 0,55%

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

4.1.4. Opinia badanych na temat wdrozenia darmowych przejazdow w Lodzi

Wreszcie czwarta, ostatnia cz¢$¢ badania dotyczyta bezposrednio tematu niniejszej pracy, czyli
mozliwo$ci wprowadzenia bezptatnej komunikacji miejskiej w L.odzi jako sposobu rozwigzania pro-
blemu kongestii transportowej. W poszczegdlnych pytaniach opiniodawcy mogli m.in. oceni¢ stopien
zattoczenia drogowego w stolicy wojewodztwa todzkiego, wyrazi¢ swoje zdanie o taryfie zerowej,
przewidzie¢ zmiang ich preferencji transportowych, gdyby takie rozwigzanie doszto do skutku czy
tez okresli¢, kogo powinien dotyczy¢ lub w jakim wariancie obowigzywaé ewentualnie uruchomiony
darmowy transport publiczny.
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Wykres 19. Ocena ankietowanych na temat poziomu kongestii transportowej w Lodzi

19. Jak ocenia Pani/Pan poziom kongestii transportowej (czyli duzego
natezenia ruchu ulicznego, zatloczenia drég) w todzi? [Srednia: 1,80]

60,00%

53,79%

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%
10,00%

0,70% 0,35%
0,00%

1 - Bardzo wysoki 2 - Wysoki 3 - Sredni 4 - Niski 5 - Bardzo niski

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

W opinii respondentéw poziom natezenia ruchu ulicznego w aglomeracji 1odzkiej (wykres 19) jest
wysoki (53,79%), a nawet bardzo wysoki (33,83%). Jako $redni postrzega go 11,33% ankietowanych.
Tym samym nalezy stwierdzi¢, ze az 98,95% badanych uwaza, ze £.6dZ w wigkszym badZ mniejszym
stopniu zmaga si¢ ze zjawiskiem kongestii transportowe;j. Takiego problemu w mie$cie nie dostrzega
ok. 1% odpowiadajacych, sadzac, ze korki w Eodzi s3 mate (0,70%) lub bardzo mate (0,35%). Srednia
ocena gtosujacych wyniosta 1,80.

Wykres 20. Ocena ankietowanych na temat ewentualnego roztadowania korkow dzigki taryfie zerowe;j

20. Jak szacuje Pani/Pan moiliwy stopien roztadowania korkow
w miescie, dzieki wdrozeniu bezptatnej komunikacji miejskiej w todzi?

[Srednia: 3,17]
36,50%

10,13%
e
1- Bardzo mate 2 - Mate 3 - Srednie 4 - Duie 5 - Bardzo duie
roztadowanie roztadowanie roztadowanie roztadowanie roztadowanie
korkéw korkéw korkow korkéw korkéw

Zrédto: Opracowanie wlasne

Zaktadajac mozliwo$¢ przysposobienia systemu nieodptatnej komunikacji zbiorowej w Lodzi
jako sposobu minimalizujacego negatywne efekty zatloczenia drogowego (wykres 20), najwickszy
udzial wsrdd opiniodawcow stanowili ci, ktorzy srednio wierzg w roztadowanie korkow przy uzyciu
tej koncepcji (36,59%). Niespelna 29% wypetniajacych kwestionariusz uznato, ze pomyst ten moze
w duzym stopniu rozluzni¢ natezenie ruchu ulicznego w miescie. Co dziesigty respondent stwier-
dzit, ze to odcigzenie drog od samochodow bedzie nawet bardzo duze. Z kolei blisko 25% 0sdb nie
ufa w osiagnigcie tego celu, dzigki uruchomieniu tej inicjatywy. Srednia ocen w tym pytaniu byta
réwna 3,17.
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Mimo wszystko az 79,44% ankietowanych wyrazilo che¢ do czgstszego podrézowania transpor-
tem publicznym w Lodzi, gdyby byt on catkowicie lub chociaz czg¢sciowo darmowy (wykres 21).
Dla odmiany co piaty odpowiadajacy nie przewiduje, aby pod wplywem uruchomienia tego systemu
zmienity si¢ jego dotychczasowe preferencje komunikacyjne.

Wykres 21. Podzial ankietowanych ze wzgledu na sktonnos¢ do korzystania z taryfy zerowej

21. Czy bylaby Pani/Pan sktonny czesciej korzystac z ustug komunikacji
miejskiej w todzi, gdyby byly one catkowicie lub czesciowo darmowe?

20,56%

W Tak

79,44%

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Jesli w Lodzi dzialalaby darmowa komunikacja miejska, to mozna przypuszczaé, ze bytaby ona
dominujacym $rodkiem transportu (wykres 22) dla 81,48% badanych (wzgledem wykresu 9 wzrost
0 7,5 p.p.). O mniej wigcej tyle samo punktow procentowych stracitoby w tym zestawieniu auto, za$
popularno$¢ innych §rodkow nie ulegtaby widocznej zmianie.

Wykres 22. Podziat ankietowanych ze wzglgdu na preferowane $rodki transportu (wraz z taryfg zerowa)

22. Ktory z wymienionych srodkow transportu do przemieszczania sie
po todzi byltby w Pani/Pana przypadku dominujacy, gdyby w miescie
funkcjonowata bezptatna komunikacja miejska?

81,48%

12,70%

1,04%

0,87% 0,78%

T T T 1
Bezptatna Wtasne auto Wiasny rower tédzki Rower Taksowki Inny sposéb
komunikacja Publiczny osobowe przemieszczania
miejska

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Wdrozenie bezptatnego transportu zbiorowego zapewne odbitoby si¢ na czestotliwosci podrézowania
poszczegolnymi Srodkami transportu w Lodzi (wykres 23). Odnoszac si¢ do wlasnego auta i roweru oraz
L.odzkiego Roweru Publicznego, przy okazji pytania 10 najszersze grono respondentdéw przyznato, ze do-
tychczas nie korzystalo z nich w ogole. Co ciekawe, istnienie taryfy zerowej sprawitoby, ze wszystkie
te grupy pomniejszytyby sie o biezacych opiniodawcow, zaznaczajacych te¢ odpowiedz. W przypadku
wlasnego samochodu ich odsetek zmalatby z 41,46% do 38,39% osob, w nawigzaniu do wtasnego roweru
spadiby z 49,10% do 48,29% pytanych, natomiast w odniesieniu do £RP uleglby zmianie z poziomu
69,38% do 57,95% odpowiadajacych. W tej zatozonej sytuacji opcja ta bytaby takze najczesciej wybierana
przy taksdéwkach osobowych (wzrost o ponad 8 p.p. wzgledem pytania 10), cho¢ wcze$niej przewazata
odpowiedz, méwigca o przejazdach nimi do kilku razy w roku. Tymczasem nieodptatna komunikacja
publiczna w dalszym ciggu bytaby najchetniej wykorzystywana przez badanych do codziennych podro-
zy wraz z weekendami, a ich udziat w tacznej strukturze poszerzytby sie z 46,86% do az 62,33% osob.

Wykres 23. Podzial ankietowanych ze wzgledu na czgstotliwos¢ podrozy srodkami (wraz z taryfa zerowa)

23. Jak czesto korzystataby Pani/Pan z podanych srodkow transportu w
todzi, gdyby w miescie funkcjonowata bezptatna komunikacja miejska?

= \Wiasne auto e \Wiasny rower Bezpt. komunikacja miejska
e } Gdzki Rower Publiczny e Taksowki osobowe 10,14%
38,39% 1. Codziennie (wraz z 4,68% 3,10%
48,29% weekendami) 62,33% 0,68% 2,75%
1,50% 80,00% 1~ 0,98%

57,95% 8. Nie korzystam w ogdle - 60,00% A 2. Codziennie (|:_:oza 16,00%
— \ weekendami) 1.07%

36,80%
0,19%

7,87%
1,33% 1.37%
5,95%
? 7. Razna kilka lat ¢ : 3. Tylko w weekendy 0,88%
0,27% 1,36%
e 21,76% _ 12,;.::{;
T y °
3,71% 6. Kilka razy w roku “— et 4. Kilka razy w tygodniu 17 58%
;gﬁ:ﬁ T~ 16,21% 7,85%
» (]
5. Kilka razy w miesigcu 11,32% 11,82% 2,04%

3,71% 9,03%

Zrbdto: Opracowanie wlasne

Przyjmujac na potrzeby analizy wariant zdarmowymi przewozami transportem zbiorowym, pewnym
zmianom, a zwtaszcza nasileniu w wyborach wtasciwych §rodkow transportu miejskiego w Lodzi, pod-
dane bylyby rowniez dotychczasowe cele podrdzy opiniodawcow (wykres 24). Przy takim scenariuszu
ankietowani (cho¢ juz nie taki duzy ich odsetek jak poprzednio) jezdziliby wcigz najchetniej wlasnymi
samochodami do swoich prywatnych posiadtosci (38,99% — spadek o 8,37 p.p.), na spotkania z rodzing
(38,10% — spadek o 15,04 p.p.) 1 na zakupy (37,18% — spadek o 8,06 p.p.). Wlasne rowery respon-
denci wykorzystywaliby gléwnie w celu dojechania do swoich domoéow (10,35% — spadek o 3,75 p.p.),
do prywatnych posiadtosci (9,54% — spadek o 2,16 p.p.) oraz do pracy (7,41% — spadek o 2,85 p.p.).
Najpopularniejsza jak na razie komunikacja zbiorowa bedac bezptatna, zyskataby nowych zwolenni-
kow, ktorzy wraz z innymi pasazerami kursowaliby nig zazwyczaj do szkoty (91,81% — wzrost 0 6,07
p.p.), na spotkania z przyjaciotmi (91,44% — wzrost 0 2,59 p.p.), a takze do miejsc rozrywki (91,36%
— wzrost 0 6,96 p.p.). Ciekawy wydaje si¢ by¢ fakt, iz na £.6dzki Rower Publiczny zdecydowatoby
si¢ nieco wigcej 0sOb niz wcezesniej, a rowery miejskie wypozyczaliby pytani, chcacy przemiescic si¢
zwykle do swoich mieszkan (6,54% — wzrost 0 0,69 p.p.), na spotkania z przyjaciotmi (6,53% — wzrost
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0 0,77 p.p.) oraz do instytucji publicznych (5,41% — wzrost o 1,41 p.p.). Z kolei po taksowki osobowe
dzwoniliby wowczas badani, planujacy przedosta¢ si¢ przede wszystkim na spotkania z przyjaciotmi
(9,84% — spadek 0 3,38 p.p.), do miejsc rozrywki (9,76% — spadek 0 4,66 p.p.) i na spotkania z rodzing
(6,59% —spadek 0 0,73 p.p.). Zatem nalezy stwierdzi¢, ze zgodnie z oczekiwaniami transport publiczny
w Lodzi po ewentualnym wdrozeniu taryfy zerowej umocnitby swoja pozycje lidera wérod srodkow
transportowych wykorzystywanych przez mieszkancéw do podrozy w obrebie aglomeracji todzkie;.

Wykres 24. Podzial ankietowanych ze wzgledu na cele podrozy danymi srodkami (wraz z taryfa zerowa)

24. Jakimi srodkami transportu dojezdzataby Pani/Pan do
wymienionych miejsc w todzi, gdyby w miescie funkcjonowata
bezptatna komunikacja miejska?

e \Wiasne auto e \WWiasny rower Bezpt. komunikacja miejska

t6dzki Rower Publiczny e Ta ksoOWKki osobowe

31,52% 38,99%

19,78% 10,35% 6,54% 5, 54%

5,15% 1. Dojazd do miejsca 85‘20‘; 6’09‘; ! 00
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91,36% 3:';?:,6 NS T 14,07%  9181%
5,30% s . _ -~ | — Yo . 6,03% 4,97%
9,76%0 75,27% 7. Dojazd na zakupy I — 5. Dojazd do uczelni 91433;0 0,67%
:Igzz/é 6 Do'azt:i .l-:l;..instytuc'i 24,72% 3,28%
e -ok U 476% 5,41% 1,63%

publicznych
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Dwa ostatnie pytania ankiety odniosty si¢ swoim tematem do czgsciowo darmowej komunikacji
zbiorowej, gdyby niemozliwe stato si¢ zaadaptowanie systemu zupehnie bezptatnych przejazdow ko-
munikacyjnych po miescie. Stad respondenci zostali poproszeni o wybranie ich zdaniem najkorzystniej
najkorzystniejszych i najbardziej zachecajacych dla mieszkancéw wariantow czesciowo nieodplatnego
transportu publicznego (wykres 25). Ponad 3/4 odpowiadajacych doszto do wniosku, ze w tej sytuacji
najlepszym rozwigzaniem okazatoby si¢ wprowadzenie tanich biletow (np. o 50% tanszych niz obecnie).
Blisko 59% sktonito si¢ takze za opcja uruchomienia darmowej komunikacji miejskiej w wybranych po-
rach dnia (np. podczas porannych i popotudniowych szczytow komunikacyjnych). Co trzeci ankietowany
opowiedzial si¢ rowniez za niepeing taryfowa zerowa w Lodzi w okresie zanieczyszczenia smogowego,
tym bardziej, ze przypadki wysokiego stezenia smogu ostatnimi czasy wystepuja coraz czesciej tak
w Lodzi, jak 1 w innych miastach Polski. Na nastepnych miejscach znalazly si¢ propozycje czesciowo
bezptatnego transportu zbiorowego w wybranych okresach roku (np. w ferie zimowe), w wytyczonych
dniach tygodnia (np. w niektorych miastach czesto takim dniem jest pigtek), w wybranych dniach
roku (np. podczas Dni Lodzi), dla wyznaczonych grup spotecznych (np. dla studentéw), w godzinach
nocnych (np. w godz. 22:00 — 06:00) czy tez na kilku najbardziej oblezonych przez pasazerow liniach
komunikacyjnych (np. w ramach potaczen nr 15 1 96). Réwniez ok. 5% opiniodawcdw zasugerowato
swoje pomysly. Wéro6d nich mozna wymieni¢ propozycje w czesci nieodplatnej komunikacji zbiorowe;,
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np. podczas $wigt i w dni wolne ustawowo od pracy, w weekendy, na trasach migdzy najwigkszymi
centrami handlowymi, na terenie centrum £odzi, w ramach komunikacji zastepczej. Pojawita si¢ takze
sugestia uzaleznienia cen biletow od liczby przejechanych przystankow.

Wykres 25. Podziat ankietowanych ze wzgledu na warianty cze¢sciowo darmowej komunikacji miejskiej

25. Gdyby nie byto moiliwe catkowite, lecz tylko czesciowe
wprowadzenie bezptatnej komunikacji miejskiej w todzi, to jakie
Pani/Pana zdaniem warianty darmowego lub tanszego przemieszczania
sie po miescie bytyby najbardziej zachecajgce dla mieszkancow?
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Zrodto: Opracowanie wlasne

Jedna z opcji dostepnych do wyboru w poprzednim pytaniu dotyczyta adaptacji czg¢sciowo bezptat-
nego transportu publicznego dla wybranych grup spolecznych. Jest to rzeczywiscie cz¢sto spotykana
w miastach niepetna forma tej koncepcji. Dlatego tez w ostatnim pytaniu kwestionariusza ankietowani
zabrali glos na temat, jakie grupy spoleczne powinny zosta¢ objete darmowymi przewozami w t.odzi,
gdyby w miescie zdecydowano si¢ na wprowadzenie polowicznej taryfy zerowej dla wyznaczonych
grup mieszkancow (wykres 26). Szczegolnym zainteresowaniem respondentow cieszyty si¢ odpowiedzi,
wskazujace na: uczniow (71,38%), studentdw, osoby niepelnosprawne (po 70,50%), dzieci do 7 lat
(65,76%) oraz emerytow irencistow (65,32%). Takie wyniki potwierdzaja potencjalny wptyw opisanych
wczesniej czynnikéw spolecznych na powodzenie przystosowania tego rozwigzania w £odzi, ktorych
waznymi elementami byty wlasnie grupy wiekowe, zrzeszajace jej najmlodsza i najstarszg ludnos¢.
W dalszej kolejnosci opiniodawcy wymienili: rodziny wielodzietne, kombatantow, pracujacych, wszyst-
kich zameldowanych mieszkancow Lodzi, kierowcdéw (moze nieco zaskakiwac ich odlegta pozycja),
spoteczno$¢ aglomeracji t6dzkiej (czyli miasto wraz z gminami o$ciennymi) i bezrobotnych. Posréd
wszystkich glosujacych 3% badanych zasugerowalo takze swoje wtasne odpowiedzi do tego pytania,
podajac w nich inne, niewymienione lub specyficzne grupy spoleczne, np. pracujacych z wynagrodze-
niem nizszym od placy minimalnej, rodziny z matymi dochodami, pracownikow MPK i ZDiT Lo6dzZ
wraz z ich bliskimi czy wszystkich krwiodawcdéw bez wzgledu na oddany litraz.
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Wykres 26. Podziat ankietowanych ze wzgledu na grupy ludzi objete czesciowo darmowymi przejazdami

26. Jakie Pani/Pana zdaniem grupy spoteczne powinny byc objete
darmowymi przejazdami w przypadku czesciowego wprowadzenia
bezptatnej komunikacji miejskiej w todzi?
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Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Wyniki ankiety przeprowadzonej na probie 1 165 osob wskazuja na to, ze komunikacja zbiorowa
w Lodzi stanowi wazny $rodek transportu miejskiego, stuzacy do przemieszczania si¢ po aglomeracji
todzkiej tak w ciggu dnia, jak 1 w nocy, cho¢ wiele elementow, sktadajacych si¢ na cato$¢ lokalnego
systemu komunikacyjnego wymaga poprawy, aby tym samym zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ autobusow
1 tramwajow miejskich. Uruchomienie darmowych przejazdéw w miescie (nawet czgsciowe) z pew-
noscig dostarczytoby gldownemu przewoznikowi nowych klientéw, aczkolwiek ich przyrost nie jest
az taki duzy, jak mozna bytoby si¢ tego spodziewac (ponizej 10%). Jak wida¢, bezptatnym transportem
publicznym byliby zainteresowani nie tyle kierowcy, generujacy kongesti¢ transportowa w Lodzi, co
zwlaszcza grupy wiekowe (dzieci, mtodziez i seniorzy). Cho¢ mieszkancom podoba si¢ owa kon-
cepcja, to jednak tylko ok. 40% respondentdw szczegdlnie wierzy w to, ze taryfa zerowa mogtaby
znaczaco rozluzni¢ natezenie ruchu drogowego w miescie. Stad czgsciej pojawiaja sie glosy, aby jak
na razie w pierwszym kroku wprowadzi¢ tanie bilety jednorazowe i okresowe dla mieszkancow (te
dla odmiany w 2017 roku maja podroze¢), a nastgpnie patrzac na poziom zainteresowania ludnosci
ustugami przewozowymi, zacza¢ stopniowo wdraza¢ system nieodplatnej komunikacji zbiorowe;.

4.2. Analiza wskaznikowa i dyskryminacyjna glownego przewoznika
4.2.1. Ocena kondycji finansowej operatora transportu publicznego w Lodzi

Z perspektywy determinant spolecznych wplywajacych na efektywne przysposobienie systemu
bezptatnej komunikacji miejskiej istotne jest przeanalizowanie obecnych i przysztych zachowan oraz
preferencji komunikacyjnych mieszkancoéw. Tymczasem odwotujac si¢ do czynnikow ekonomiczno

— finansowych, rzutujacych na powodzenie tego przedsigwzigcia, niezwykle wazne jest dokonanie
badania kondycji finansowej przedsigbiorstwa komunikacyjnego, ktére mialoby wykonywa¢ darmowe
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przewozy lokalnej ludnosci. Badanie to bywa bardzo ztozone, gdyz mozna je scharakteryzowac przy
uzyciu wielu kategorii ekonomicznych, tj. zmiennych, ktoérymi sg tak sktadniki sprawozdan finanso-
wych, jak i réwniez dane rynkowe i gospodarcze. Pewng trudnoscia jest dobor odpowiedniej liczby
wskaznikow, ktore w najlepszy sposob opisywatyby sytuacje finansowa danego podmiotu.>* Podstawo-
wym narzedziem stuzacym do badania wspomnianej kondycji przedsigbiorstw jest analiza finansowa,
bedaca kluczowa czgsécig analizy ekonomicznej i1 posiadajaca decydujace znaczenie w warunkach
gospodarki rynkowej. Inaczej mowiac, dotyczy ona catoksztattu finanséw jednostek gospodarczych,
a do jej gléwnych obszaréw zaliczaja si¢ wstgpna oraz rozwinigta analiza sprawozdan finansowych,
bilansu, rachunku zyskow i strat, a takze rachunku przeptywow pieni¢znych.>* Jednym z najwazniej-
szych elementdéw analizy finansowej jest analiza wskaznikowa wykorzystywana do przewidywania
ewentualnych trudnosci finansowych oraz upadtosci, w ktorej kladzie si¢ szczegdlny nacisk m.in.
na plynnos$¢ finansowa, rentownos¢ czy sprawnos¢ dziatania firmy. Ich brak moze doprowadzi¢ do jej
bankructwa.> Jak wskazuje sama nazwa, analiza wskaznikowa sktada si¢ ze wskaZnikéw finanso-
wych, odzwierciedlajacych relacje miedzy dwoma badz wigcej ukazanymi w sprawozdaniu procesami
(pozycjami, zjawiskami). Najczesciej przybierajg one posta¢ wskaznika nat¢zenia, przedstawiajacego
stosunek wartosci jednego zjawiska do wyniku drugiego zjawiska.>s

Tabela 29. Wybrane do analizy wskazniki finansowe wraz z wzorami i oczekiwanymi warto§ciami

LP. | WSKAZNIK | WZOR | WARTOSC
I. WSKAZNIKI PEYNNOSCI
Aktywa obrotowe

1. Wskaznik biezacej ptynnos$ci 1,2-2,0

Zobowizzania kritkoterminowe

. . Aktywa obrotowe — Zapasy
2. Wskaznik przyspieszonej pltynnosci = : = - >1,0
Zobowizzania krotkoterminowe

I1. WSKAZNIKI RENTOWNOSCI
Zvsk brutto = 100

3. Wskaznik rentownosci sprzedazy brutto - - >0,1
Przychody ze sprzedazy
4 Wskaznik rentownosci sprzedazy Zysk netto = 100 Max
’ netto (ROS) Przychody ze sprzedazy
5 Wskaznik rentownosci kapitalu wlasnego Zysk netto » 100 Max
: (ROE) Kapitat wiasny )
, . . . , Zysk netto =100
6. Wskaznik rentownosci aktywow (ROA) Max.

Aktywa ogotem
I11. WSKAZNIKI ZADEUZENIA

Zobowizzania i rez.na zob.= 100
7. Wskaznik ogélnego zadluzenia - 57-67%
Aktywa ogotem

. Wskaznik pokrycia majatku kapitalem Kapital wiasny =100 Max
’ wlasnym Aktywa ogitem ’
Zobowizzania ogdlem
9. Wskaznik zadluzenia kapitalu whasnego - 1,0 -3,0
Kapita® wiasny
10 Wskaznik relacji zobowigzan Zobowigzania diugoterminowe Max
’ dlugoterminowych do ogétu zobowiazan Zobowigzania ogolem ’
T Wskaznik pokrycia zobowiazan Aktywa trwale = 100 Max
' dlugoterminowych majatkiem trwalym Zobowigzania diugoterminowe )

23 R. Siedlecki, Finansowe sygnaty ostrzegawcze w cyklu zycia przedsigbiorstwa, C.H. Beck, Warszawa 2007, s. 142

T. T. Kaczmarek, Zarzadzanie ptynnoscig finanséw matych i $rednich przedsigbiorstw — ujecie praktyczne, Difin,
Warszawa 2007, s. 87-88

23 R. Siedlecki, op. cit., s. 138

26 J, Jaworski, op. cit., s. 146

254
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Zobowizzania diugoterm.= 100
12. Wskaznik zadluzenia dlugoterminowego ~ 50 - 100%
Aktywa ogotem
Wskaznik zadluzenia dlugoterminowego Zobowigzania diugoterminowe
13. . . 0,5 - 170
kapitalu wlasnego Kapitat wiasny
IV. WSKAZNIKI SPRAWNOSCI DZIALANIA
Przychody ze sprzedaz
14. Wskaznik rotacji majatku 24 24 ;prr 2 Max.
Aktywa ogitem
s Wskaznik . i dniach Przecietny stan zapasow = 365 Min.
. skaznik rotacji zapaséw w dniac Przychody ze sprzedazy (30 — 60 dni)
Przecietny stan naleznoici = 365 Min.
16. Wskaznik rotacji naleznosci w dniach : .
Przychody ze sprzedazy (30 — 60 dni)
17 Wskaznik rotacii zobowiazai w dniach Przecictny stan zobowigzan = 365 Min.
. skaznik rotacji zobowiazan w dniac Przychody ze sprzedazy (30 — 60 dni)
. o & . PR
18. Wskaznik cyklu konwersji gotowki Rotacja zap asow Rotac!a m’zleznosa Min.
Rotacja zobowiqzan
19, | Wskaznik mozliwosci finansowania Srodkéw Zysk netto + Amortyzacja Max
' trwalych Przychody ze sprzedazy )

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Gospodarowanie ..., op. cit., s. 283; R. Kowalak, Ocena kondycji
finansowej przedsigbiorstwa w badaniu zagrozenia upadtoscia, ODiDK, Gdansk 2008, s. 129, 149; J. Jaworski, Teoria
i praktyka zarzadzania finansami przedsigbiorstw, CeDeWu Sp. z 0.0., Warszawa 2010, s.151-166; Ptynnos¢ finansowa
przedsigbiorstwa. Istota, pomiar, zarzadzanie, pod red. K. Kreczmanskiej-Gigol, Difin, Warszawa 2015, s. 36-39, 65

Zaprezentowanie zasad ekonomiczno — finansowej oceny przedsigbiorstw transportu zbiorowego,
ktore moga petnic role przedsigbiorstw panstwowych, spotek prawa handlowego, zaktadéw budzeto-
wych czy tez prywatnych firm, wymaga mozliwie najszerszego spojrzenia na narze¢dzia procesu uryn-
kowienia produkcji podmiotéw komunikacyjnych. Przy skorzystaniu z wypracowanych w tej kwestii
modeli trzeba stwierdzi¢, ze metody oceny funkcjonowania przewoznikéw mozna umownie podzieli¢
na standardowe grupy wskaznikow: ptynnosci finansowej, rentownosci, zadluzenia oraz sprawnosci
dziatania. Kazda z tych grup wskaznikowych grupuje wazng liczbe szczegdtowych agregatéw. Nie
wszystkie z nich majg swoje racjonalne zastosowanie w dziedzinie transportu publicznego, dlatego tez
do dalszych wywodow zostaty wybrane jedynie te wskazniki, ktore w praktyczny sposob sg uzywane
w analizie finansowej dziatalnosci przedsiebiorstw transportowych. Ich liste¢ wraz ze wzorami i ocze-
kiwanymi warto$ciami parametrow zawiera tabela 29. Z kolei w tabeli 30 przedstawiono potrzebne
dane finansowe MPK 1.6dz (pobrane z omoéwionych na wczesniejszym etapie niniejszej pracy tabel
ze sprawozdaniami finansowymi todzkiego operatora) do wyliczenia wspomnianych wskaznikéw
oraz uzyskane wyniki dla lat 2010 — 2018, jakie $wiadczonymi przez siebie ustugami przewozowymi
wygenerowata analizowana spotka komunikacyjna. Do zbadania sytuacji ekonomiczno — finansowe;j
MPK L6dz zostaty wykorzystane nastepujace rodzaje wskaznikow:

— wskazniki plynnoS$ci — odnosza si¢ do plynnosci finansowej, ktorg rozumie si¢ jako zdolnos¢
przedsigbiorstwa do regulowania jego zobowigzan biezacych.” W ramach tej grupy wskaznikéw
nalezy wymieni¢ takie mierniki jak:

» wskaznik biezacej plynnosci — daje informacj¢ na temat tego, ile razy aktywa krotkoterminowe
sg wieksze od pasywow biezacych, tzn. w jakiej czesci podmiot moze zaspokoi¢ roszczenia
wierzycieli posiadanym przez siebie ptynnym majatkiem.>® Jak wida¢ w tabeli 30, wyniki tego
wskaznika w MPK L6dZ zdecydowanie odbiegaja od dopuszczalnego przedziatu jego wartosci,
bowiem we wszystkich latach analizy ksztaltowaty si¢ one ponizej 1,0. Aczkolwiek trzeba za-

27 J, Jaworski, op. cit., s. 151
28 Plynno$¢ ..., op. cit., s. 35
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uwazy¢, ze z roku na rok wspotczynnik ten ulegat delikatnej poprawie. Taka sytuacja niemniej
jednak $wiadczy o tym, ze spotka w minionych latach zmagala si¢ ze zbyt niska ptynnoscia,
majac przy tym problemy ze sptata wymagalnych zobowigzan, co tez bardzo dobrze bedzie wida¢
w rezultatach osiggnigtych w ramach wskaznika rotacji zobowigzan w dniach, gdzie uzyskane
warto$ci czasowe znacznie przekraczaly dopuszczalny przedziat dni, w jakim powinny zosta¢
sptacone wszelkie zobowigzania wobec dostawcow 1 innych podmiotow;

» wskaznik przyspieszonej plynnosci — jego wyniki pokazuja, jaka cze$¢ zobowigzan krotkoter-
minowych moze zosta¢ uregulowana nieco bardziej ptynnymi aktywami, stad ze wzoru zostaty
wylaczone zapasy, ktore uwaza si¢ za trudniej zbywalne.>® W wielu pozycjach literatury za poza-
dang warto$¢ miernika uznaje si¢ min. 1, cho¢ w przypadku t6dzkiego operatora byt to rowniez
rezultat nieosiggalny (w ostatnich latach warto$ci w przedziale 0,6 — 0,8), co oznacza, ze przed-
sigbiorstwo majac maty poziom aktywdéw obrotowych, mialo sitg rzeczy niski stan zapasow,
ktorych wyeliminowanie z formuly wskaznika niewiele zmienito w jego koncowych wynikach;

wskazniki rentownosci — daja odpowiedZ na pytanie, czy dane przedsigbiorstwo jest rentowne, tzn.

czy osiaga nadwyzki dochoddéw nad kosztami ich uzyskania, co powinno by¢ tez jednym z gtéwnych
celow jednostki gospodarczej.”® W tej grupie zostaly wyszczegolnione takie oto wspdtczynniki:

» wskaznik rentownosci sprzedazy brutto — przedstawia on relacje zysku/straty brutto (tj. przed
opodatkowaniem) do przychodu ze sprzedazy. Jest stosowany jako miernik, ktéry informuje
o polityce podmiotu, zwtaszcza w sferze przyjmowanych cen towarow, wyrobow czy ustug.>!
W zwiazku z tym, ze MPK L6dZ notowalo w wigkszosci lat straty netto, to 1 wyniki tego para-
metru sg ujemne i tym samym duzo gorsze od oczekiwanego poziomu min. 10%;

» wskaznik rentownosci sprzedazy netto (ROS) — pokazuje, jak osiggane przychody operacyjne prze-
ktadajg si¢ na zysk netto. Innymi stowy, ile groszy zysku netto daje jedna ztotowka wypracowanego
przychodu ze sprzedazy.® Operator komunikacji miejskiej w Lodzi takze w tej kwestii odnosit
zte wyniki, gdyz jego wygenerowane przychody mimo wszystko dawaly mu na ogoét straty netto.
Jednak maty, optymistyczny akcent mozna dostrzec od 2015 roku, kiedy to spétka miata niemal
2 grosze zysku netto w ztotowce swoich przychodow, za§ w ostatnich 2 latach — niecaty 1 grosz;

» wskaznik rentownos$ci kapitatu wlasnego (ROE) — uchodzi za jeden z najwazniejszych wspot-
czynnikéw w catej analizie wskaZznikowej, poniewaz umozliwia oceng efektywno$ci wniesionych
kapitatéw wlasnych, oczekujac, Ze przyniosa one jak najwigkszy zwrot. Zatem im wyzsza jest
rentowno$¢ kapitalu wasnego, tym wieksza zdolno$¢ ma przedsiebiorstwo do pomnazania za-
angazowanego kapitatu oraz tym wigksze mozliwosci dalszego rozwoju.2® Podobnie jak w przy-
padku poprzedniego wskaznika MPK 1.6dZ szczegdlnie w latach 2012 — 2014 miato spadkowa
tendencj¢ ROE. Dlugo oczekiwana zmiana doszla wreszcie do skutku w drugiej cze$ci analizy,
kiedy to w 2015 roku nastapit ok. 7-procentowy zwrot zainwestowanego kapitatu spotki, nato-
miast w 2018 roku ksztattowat si¢ on na poziomie ponad 2,5%;

» wskaznik rentownos$ci aktywow (ROA) — jest procentowym stosunkiem zysku netto do taczne;j
warto$ci majatku oraz wyraza efektywnos¢ wykorzystania aktywow w danej firmie.>* Patrzac
na rezultaty tego parametru dla gtéwnego przewoznika z Lodzi, mozna napisa¢, ze w latach
2010 — 2018 w nieracjonalny sposob zarzadzat on swoimi aktywami, co wynika z osiagganych
strat netto. Niemniej jednak, podobnie jak w przypadku trzech poprzednich wskaznikow, pewna
zmiana na lepsze byla notowana, poczawszy od 2015 roku (1,50%);

wskazniki zadluzenia — daja one mozliwos$¢ do réznokierunkowego rozpoznania zrédet finanso-

wania przedsigbiorstwa, ich struktury, a takze efektywno$ci.?s Do tej cze$ci analizy wskaznikowej

zostaly wybrane przyktadowo takie mierniki jak:
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» wskaznik ogoélnego zadluzenia — odzwierciedla stopien ryzyka, jakie moze powstaé, gdy jed-
nostka gospodarcza znajdzie si¢ w stanie niemoznos$ci swoich refinansowania dotychczasowych
kredytow. Im nizsza jest warto$¢ tego ilorazu, tym wigksza niezalezno$¢ finansowania spotki
oraz tym mniejsze ryzyko finansowe przy zacigganiu nowych kredytow. Jednak minimalizacja
zobowigzan ogranicza mozliwosci zwigkszania zyskownosci kapitatow wtasnych dzigki wyko-
rzystaniu dzwigni finansowe;j.> Tabela 30 wskazuje jednoznacznie, ze warto$ci tego miernika
pozostawaty na zblizonym putapie ok. 73 — 86%, a wigc o ok. 20% wyzszym, niz zaklada wy-
znaczony ,,korytarz” dopuszczalnych wynikow, co moze sugerowac duze zadtuzenie MPK L6dz;

» wskaznik pokrycia majatku kapitatem wlasnym — stanowi dopeienie poprzedniego wskaznika i okre-
Sla on, jak wielki jest udzial kapitatow wtasnych w finansowaniu wszystkich aktywow podmiotu.”
W odniesieniu do tédzkiego operatora komunikacyjnego wartosci tego parametru w podanych latach
byly zdecydowanie za niskie (ok. 14 — 26%), bowiem w rzeczywistosci oczekuje si¢, ze kapitaly
wlasne w najlepszym przypadku powinny w catosci pokrywac posiadany majatek przedsigbiorstwa;

» wskaznik zadluzenia kapitalu wlasnego — ukazuje stosunek ogotu zadtuzenia do kapitatu wita-
snego, a takze podaje do wiadomosci, jaka kwota tacznych zobowigzan przypada na jednostke
kapitatu wlasnego, a wigc tym samym umozliwia wnioskowanie, czy dana firma racjonalnie
ksztaltuje poziom zadluzenia.>® Wyniki tego miernika dla MPK £6dZ do 2016 roku miescily si¢
w dopuszczalnym przedziale wartosci 1,0 — 3,0, a wigc w tym czasie istniata szansa pokrycia
catkowitych zobowigzan spotki jej kapitatami wlasnymi. Mozna przypuszczaé, ze gdyby we
wzorze zostaty dodatkowo uwzglednione rowniez rezerwy na zobowiazania, co polecaja robi¢
niektorzy autorzy, to w niektorych latach rezultaty te nieco przekroczytyby gorng granice ocze-
kiwanego przedziatu wynikow, tak jak to wida¢ w latach 2017 1 2018;

» wskaznik relacji zobowigzan dtugoterminowych do ogétu zobowiazan — opisuje strukture zobo-
wigzan finansujacych funkcjonowanie podmiotu na rynku. Zadtuzenie dtugoterminowe cechuje
si¢ bardziej odleglym terminem wymagalnosci, stad w mniejszym stopniu wptywa na ryzyko
utraty ptynnosci finansowej w najblizszym okresie. Na tej podstawie mozna uznaé, ze wigkszy
udzial zobowigzan dlugoterminowych jest korzystniejszy dla jednostki.>® W nawigzaniu do MPK
1L6dzZ udziat ten utrzymywat si¢ w wigkszos$ci lat na poziomie 0,36 — 0,65. Jego najbardziej
znaczacy spadek miat miejsce w 2018 roku, gdy w spotce dos¢ wyraznie wzrosta warto$¢ zo-
bowigzan krétkoterminowych, ktére znajduja si¢ w mianowniku tego wskaznika;

» wskaznik pokrycia zobowiazan dlugoterminowych majatkiem trwatym — informuje, jak w duzym
stopniu aktywa trwate stanowia formalno — prawne zabezpieczenie zobowigzan dtugotermino-
wych przedsigbiorstwa. Im jest wyzszy, tym lepiej trzeba ocenia¢ dlugookresowe zabezpiecze-
nie dtugu, a takze perspektywy kredytowe podmiotu w przysztosci.” W przypadku operatora
transportu publicznego w Lodzi procentowe wartosci tego wskaznika na przemian malaly i rosty,
mieszczac si¢ caly czas w przedziale 217 — 397%, co nalezy odbiera¢ jako do$¢ pozytywne
zjawisko, zwlaszcza w ostatnim roku;

» wskaznik zadluzenia dlugoterminowego — prezentuje relacje zobowigzan dlugoterminowych
do ogotu aktywow przedsigbiorstwa oraz mowi, jaka cze$¢ aktywow firmy jest finansowana zobo-
wigzaniami dlugoterminowymi. Zgodnie z spostrzezeniami ekspertow powinien przybiera¢ wartosci
zblizone do wskaznika ogdlnego zadtuzenia, co wptywa na stabilno$¢ finansowa jednostki.>”" Jak
wida¢, w MPK £6dZ wyniki tego parametru w latach 2010 — 2015 utrzymywaty si¢ na pulapie ok.
18 —40%, czyli do$¢ znacznie odbiegajacym od oczekiwanego, ktdry wynosi co najmniej 50%;

» wskaznik dlugoterminowego zadluzenia kapitalu wlasnego — okresla wartos$¢ zadtuzenia
dlugoterminowego, jaka przypada na kazda ztotowke kapitatow wiasnych. Inaczej mowiac,
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wspotczynnik ten ukazuje zdolno$¢ podmiotu gospodarczego do sfinansowania zobowigzan
dhlugoterminowych kapitatem wtasnym. Wzorcowy wynik tej relacji to 1:1.2? Jednak dla glow-
nego przewoznika w Lodzi przez wszystkie lata badania niezmiennie przekraczatl on prog 1,0,
ksztaltujac si¢ na poziomie 1,3 — 1,5, a w 2015 roku nawet powyzej 1,7. Takie warto$ci spotki
byty réwnoznaczne z jej zta ptynnoscia potencjalna;

wskazniki sprawnosci dzialania — pomagaja one w ocenie efektywnos$ci wykorzystania posia-

danych przez przedsigbiorstwo zasobow majatkowych. Poza tym przedstawia relacje miedzy

pewnymi pozycjami rachunku wynikow i analizowanymi pozycjami majatku firmy.>” Wérod nich
najistotniejszymi miernikami sg:

» wskaznik rotacji majatku — jest jednym z kluczowych parametrow w calej analizie sprawozdan
finansowych, poniewaz informuje o skali przychodow osiagnietych z jednej zlotowki aktywow,
dlatego pozytywnie ocenia si¢ mozliwie jak najwieksza 1 rosnacg warto$¢ liczbowa tego wspotczyn-
nika.” Na podstawie rezultatow zawartych w tabeli 30 mozna wnioskowac, ze w latach 2010—2018
z kazdej ztotowki majatku MPK £.6dZ udato si¢ wypracowac od 72 do 92 groszy przychodu. Jako,
ze nie da si¢ zauwazy¢ stalej, rosngcej tendencji wynikéw tego miernika, to nie mozna réwniez
napisa¢ o lepszym wykorzystaniu aktywow spotki 1 tym samym wigkszej ich produktywnosci;

» wskaznik rotacji zapaséw w_dniach — pokazuje, co ile dni przedsigbiorstwo odnawia wlasne
zapasy dla zrealizowania okre$lonych celow sprzedazy.””> Wielko$¢ tego wspotczynnika dla
MPK L6dz miescila si¢ w przedziale 7 — 15 dni, lecz nalezy dostrzec, ze zwlaszcza w latach
201512016 potrzeba byto wigcej czasu na odnowienie zapaséw przewoznika. Niemniej jednak
warto$ci te mozna uznaé za pozytywne, gdyz mieszczg si¢ ponizej najczesciej wystepujacych
na rynku dtugosci rotacji zapasow, liczacych od 30 do 60 dni;

» wskaznik rotacji naleznosci w _dniach — odzwierciedla, co ile dni nastepuje sptata naleznosci
wzgledem danej jednostki gospodarczej.”” Przyjmuje si¢, ze firmy powinny dazy¢ do skracania
okresu sptywu nalezno$ci. Od 2010 do 2018 roku sztuka ta nie najlepiej wychodzita todzkiemu
operatorowi komunikacyjnemu, gdyz wyniki wskaznika skrupulatnie rosty od 16 do 46 dni,
cho¢ caty czas miescily si¢ one w dopuszczalnym przedziale czasowym. Jedynie w 2014, 2015
12017 roku warto$ci te siegaty putapu ok. 24 — 31 dni;

» wskaznik rotacji zobowigzan w dniach — analogicznie do dwoch wezeséniejszych parametrow
informuje, po jakim czasie od chwili zakupu okreslonych sktadnikow zakupu przedsigbiorstwo
reguluje swoje zobowigzania wobec dostawcow. W zwigzku tym wyraza on efektywnos¢ go-
spodarowania udzielonym mu kredytem kupieckim. Przyjmuje charakter destymulanty, dlatego
pozadany jest malejacy trend jego wartosci.?”” W ostatnich latach MPK t£.6dZ rokrocznie borykato
si¢ z problemami ze sptatg wlasnych zobowigzan, co mogto by¢ efektem niskiej ptynnosci finan-
sowej, a na co z kolei wskazywaty niewtasciwe wartosci wskaznikow ptynnosci w analizowanym
czasie. W 2010 roku, nastgpnie w latach 2013 —2014 1 w 2018 roku spotka potrzebowata nawet
ponad 4 miesigce czasu na regulacje swoich zobowigzan krotkoterminowych. W 2015 roku na-
stapito skrocenie tego Sredniego okresu do poziomu 3 miesigcy, do czego wyraznie przyczynit
si¢ duzy wzrost przychodow ze sprzedazy wzgledem poprzedniego roku;

» wskaznik cyklu konwersji gotéwki — okresla czas, uptywajacy od momentu wydania srodkoéw
pieni¢znych na regulacje zobowigzan krotkoterminowych do chwili wptywu $rodkéw finan-
sowych z zainkasowanych naleznosci, a wigc przedstawia on okres, przez ktory srodki te sa
zamrozone w aktywach obrotowych. Im krotszy jest ten czas, tym szybciej $rodki pieni¢zne,
jakie zostaly zaangazowane w zapasy czy nalezno$ci, powracaja do jednostki gospodarczej, co
korzystnie oddziatluje na poprawe jej ptynnosci finansowe;j.”” Jak widaé, wartosci tego miernika
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dla MPK L6dZ z powodu jego problemow ze splata zobowigzan we wszystkich latach badania
osiggnety ujemne rezultaty. Tym samym dziatalno$¢ operacyjng spotki finansowano z zobowigzan
krotkoterminowych. Dla todzkiego przewoznika byta to dobra sytuacja, lecz inwestorzy mogli
postrzegac ja jako niekorzystng dla siebie.

» wskaznik mozliwosci finansowania §rodkéw trwatych — prezentuje skale mozliwosci rozwojowych
konkretnego podmiotu. Im jest on wyzszy od 0, tym tez mozliwosci te sg wigksze. W przypadku
wielu zaktadéw budzetowych komunikacji zbiorowej osigga on wartosci bliskie 0, za§ w odnie-
sieniu do prywatnych przewoznikow potrafi ksztattowac si¢ na poziomie nawet 0,15.7” Wyniki
tego miernika dla MPK L6dZ w pierwszych latach analizy utrzymywaty si¢ na podobnym putapie,
wynoszacym ok. 0,05. Z kolei od 2015 roku cze$ciej siggaty one progu 0,10 — 0,11, poniewaz to
wlasnie w tych latach spotka generowata nieco mniejsze straty netto lub nawet zyski netto.

Przeprowadzona w tej cz¢$ci pracy analiza finansowa, a w szczeg6lno$ci analiza wskaznikowa

dla Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego —£6dz Sp. z o.0., uwypuklita kilka kluczowych
problemdéw o charakterze ekonomiczno — finansowym, z jakimi zmagat si¢ nie tylko t6dzki operator
publicznego transportu zbiorowego, ale i rowniez inne, tozsame podmioty w miastach na terenie catego
kraju. Jednym z nich byty problemy z niskg ptynnoscia finansowa, przez ktdra spotki te nieterminowo
regulowaty swoje zobowiazania, co w efekcie rzutowato na 0golng sprawno$¢ dziatania przewoznikow.
Poza tym, aby mdc dalej normalnie funkcjonowac, musiaty one coraz bardziej si¢ zadtuza¢. Inny ktopot
stanowila bardzo mata rentowno$¢, co oznaczato, ze dziatalno$¢ przedsiebiorstw komunikacyjnych
byta po prostu nieoptacalna, cho¢ konieczna, bo nie mozna sobie wyobrazi¢ likwidacji systemow
komunikacji miejskiej, zwlaszcza w duzych i rozwinigtych miastach. Wbrew pozorom w takich trud-
nych sytuacjach finansowych pojawia si¢ szansa na uruchomienie w pelni lub cz¢§ciowo darmowego
transportu publicznego, gdyz miasta badz gminy jako zleceniodawcy ustug przewozowych i tak sa
zmuszone doptaca¢ do dzialalno$ci lokalnych operatoréw. Z tej perspektywy glownego przewoznika
w Lodzi warto zatem byloby, aby wtadze samorzadowe nieco szerzej spojrzaty na mozliwosci, jakie
moze dawa¢ wdrozenie tej koncepcji.

4.2.2. Model Holdy jako metoda analizy dyskryminacyjnej lodzkiego przewoznika

Podstawowe metody analizy finansowej oparte przede wszystkim na budowie i szacowaniu roz-
norodnych wskaznikow finansowych niejednokrotnie dostarczaja uzytkownikom probleméw, ktore
w gldwnej mierze wigzg si¢ z interpretacja tychze obliczef. Poza tym analiza ta wymaga postugiwania
si¢ licznymi kryteriami oceny czy do$¢ rozbudowanym aparatem matematycznym, co komplikuje
prospektywne okreslanie szans rozwoju przedsigbiorstwa. Stad coraz wigkszym uznaniem oraz popu-
larnoscia cieszg si¢ inne, syntetyczne metody oceny kondycji finansowej podmiotéw gospodarczych,
ktore pozwalaja na spdjne i jednoczesne wykorzystanie kilku informacji finansowych, a takze uwzgled-
niajg wigksza zdolno$¢ predykceyjna czesci wskaznikdw finansowych. Najbardziej znang z tych metod
jest wielowymiarowa analiza dyskryminacyjna, ktorej istota wigze si¢ ze zastosowaniem funkcji
dyskryminacyjnej, jaka stanowi §rednia wazona wybranych do tej analizy wskaznikéw. Wyliczona
warto$¢ funkcji umozliwia w dalszej kolejnosci przydzielenie badanej spotki do jednej z ustalonych
grup (bankrutéw badz niebankrutéw) i na tej podstawie skuteczng oceng jej kondycji.?®

Zatem metoda analizy dyskryminacyjnej pozwala rozwigza¢ problem, pojawiajacy si¢ w sytuacji,
gdy dany analityk dysponuje obiektem scharakteryzowanym wieloma cechami (m.in. wskaznikami)
oraz chce go zakwalifikowa¢ do wyznaczonych przez siebie kategorii. Opracowanie funkcji oceniajace;j
(kwalifikujacej) obejmuje trzy kluczowe etapy:

— podzial obiektow na wytypowane kategorie (np. spotki wyplacalne i niewyptacalne),
— zebranie danych cechujacych obiekty (m.in. obliczenie wskaznikow finansowych),
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— okreslenie liniowej zalezno$ci danych opisujacych obiekty (tj. wybdr zmiennych wprowadzonych
do funkcji i oszacowanie wartos$ci tych parametroéw), minimalizujgcej prawdopodobienstwo zakla-
syfikowania obiektow do nieodpowiedniej grupy.

W efekcie wykonanej dyskryminacji parametrow nieistotnych statystycznie, uzyskuje si¢ osta-
teczng posta¢ funkcji oceniajacej. Estymacja jej warto$ci dla danego obiektu daje mozliwos¢ jego
przyporzadkowania do wczesniej okreslonych kategorii. Tym samym mozna zbudowa¢ wiele funkcji
oceniajacych w uzaleznieniu od przyjetych parametréw (wskaznikow), cechujacych przedsiebiorstwa,
a takze ilosci oraz jakosci przyjetych do weryfikacji modelu spotek.!

Jednym z gléwnych modelow analizy dyskryminacyjnej jest model A. Holdy, ktory zostal skonstru-
owany dla przedsigbiorstw, §wiadczacych dziatalno$¢ w zakresie: budownictwa, handlu hurtowego oraz
detalicznego, naprawy samochoddw, motocykli czy artykutéw uzytku osobistego i domowego, hoteli
1 restauracji, transportu, gospodarki magazynowej oraz facznosci, posrednictwa finansowego, obstugi
nieruchomosci, wynajmu, a takze ushug zwigzanych z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej (grupy
45-4 EKD).” Funkcja opracowana przez A. Hotdg jest wynikiem badania 40 upadlych przedsigbiorstw
oraz 40 podmiotdéw niezagrozonych upadtoscig, dobranych branzowo. Analiza sprawozdan finansowych
tych spotek obejmowala lata 1993 — 1996. W nawigzaniu do jednostek upadtych badanie sprowadzito si¢
do okresu na rok przed datg upadtosci. W pierwszej kolejnosci autor modelu poddat analizie 28 wskaznikow
finansowych, po czym zredukowat ich liczbe do 13 zmiennych, wykorzystanych nastepnie do konstrukcji
funkcji dyskryminacyjnych. Na podstawie szacunkdw kolejnych modeli A. Hotda stwierdzit, Zze optymalnie
powinno zosta¢ wybranych 5 wskaznikow.”** Szczegdtowe informacje na ich temat prezentuje tabela 31.

Tabela 31. Wskazniki, wzory i wagi zastosowane w modelu A. Hotdy

LP. WSKAZNIK WZOR LICZNIK MIANOWNIK WAGA
0. Stala - - - 0,605
X1 — Podstawowy wskaznik . Zobowiazania
I plynnosci (PWP) L g Majatek obrotowy krotkoterminowe 0,681
X2 — Wskaznik stopy % . . . .
2. zadhuzenia (SZ)—w % (Z*100) /A |Zobowiazania ogélem Suma bilansowa -0,0196
X3 — Wskaznik zyskownosci . . Srednioroczny
3. majatku (ZM) — w % (WN *100)/ A Wynik netto majatek ogolem 0,00969
X4 — Wskaznik obrotu (ZKT * 360) / Srednioroczne Koszty dzialalnosci
4 zobowiazan w dniach (WOZ) Ko zobowigzania operacyjnej 0,000672
a P krétkoterminowe P yinel
X5 — Wskaznik rotacji . Srednioroczny
5. majatku (RM) XP/A Przychody ogolem majatek ogolem 0,157

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: P. Antonowicz, op. cit., s. 120; Analiza ..., op. cit., s. 390

21 Tbidem, s. 173-174

282 J, Franc-Dabrowska, Zarzadzanie finansami przedsi¢biorstw. Wybrane zagadnienia, Wydawnictwo SGGW, Warszawa
2008, s. 99

285 P Antonowicz, Metody oceny i prognoza kondycji ekonomiczno — finansowej przedsiebiorstw, ODiDK, Gdansk
2007, s. 120

139



ousem oruemoderdQ :0ppo1z

SDYSIN ALYSIN ALYSIN aDYSIN anfsIN ADfSIN SD[SIN SDSIN ammpaig EMpLuEq oMmjsTAqopodopmelg
€0 LE'O 87T°0 €0 61°0 ST°0 $I°0 [Ax] 9T°0- ¥ PAT0S; d e[p npppom Hruim
18°0 83°0 08°0 66°0 06°0 66°0 ¥6°0 68°0 9L LSTO (AR wepielem 1hejoa spuzeysp - €X

OF LEL £9°601 T€°011 €16 10°811 307071 vT'T6 637101 €9°1T1 7L9000°0 (ZOAV) UPEIIP A UEZEIMOGOZ NJOIGO HIUZEYSA - $X
0 0" 06°T- L1 L0t LO'T- - 350 979~ 69600°0 % M - (IWZ) nyjelem psoumoysiz yiuzeysp, - €X
9£°08 90°ZS 6E°ES 06°8¢ 08°9¢ 60°79 0L'8s 60°09 63765 9610°0" 9, A - (Z8) vrmazmpprz Adoys ypuzeNsp - TX
L8°0 80 1870 760 9L%0 180 LD 1.0 6€°0 189°0 (dmd) psouudyd yuzesyssm Lnomeispod - IX

- - - - - - $09°0 EfE)S - §
8T0T LT0T 9107 ST0T $T0T €107 7107 1107 0107 VINATIS / IOVM AINTINTOOTZIZSAM
LVT HDANTQOAZIZS0d V1A W TIAOW TINTZOT'TI0 - ACTOH TIAON
18°0 88°0 08°0 660 06°0 66°0 #6°0 68°0 9.%0 — (WD) mpelem hejor yruzeyspy - 6X
2 0S°€8S 8€S 056 | £0°0€8 LEF O8L |2 8E€FTO OFS T6L |[Z 98°TLL 1TH 6¥8 [ OE'STS 8LS #FO |2 €F°656 186 00L |12 LESHF S6¥ 019 |2 96°STL €0S TE9  |ZOTTLT €E1T09 |12 TL'LTL SLL €49 w2[030 Fajelew Auzooiomparg
12 L2810 L8F 1Z9I'108 §4/ 12 CF6FF £1F 1Z2C9I1 899 /8 [IZ/F'FOS €96 6 |1Z0C'SSL 88T EE |2 €866 650 1 1268666 £10 1 122096/ $68 £ anosupuf {poyaCig

129CT1/ €69 L1

1Z61'IECFIS FI

CO'8LE L0F €T

12 IC'0F €84 91

12 88°767 044 0T

12Z€°90¢ I€8 [F

1 0rCL0819 1T

116428 £€F 91

ECPT99 617 £1

aufop.ado Apoyod=ud apisezod

1209°CL8 £€9 189

1206982 8C/ €19

1Z€/°C/9 06, [€9

1298666 ICT €89

Z 76099 08¢ 79¢€

EOI'PLILT0 €28

1Z09°ICE pLE £9€

1Z91°TE9 965 0EC

1Z99°FEL /85 TCH

I T 2UDUMO.LE 1 AZppatids 27 onau ApoydiCiag

12 £+°600 910 €0L

ZST6TT LS 169

2 6T°E00 1€9 £59

2 6V LLY €09 6€L

12 LT85+ 81T €09

12 86°€0F LST L¥9

IZ 6700+ TS0 98¢

2 76°85€ 6F8 L¥FS

Z 81°€61 £0¢€ €LF

1950UERIZP Njo50 Z ApoypaizIg

() NBLVIVIN IFDVIOY MINZVISM - X

OF LET £0°60T 1€°0T1 £T°T6 10°8T1 80°0Z1 ¥l 68°T0T £0°TZT — (ZOAV) TPEIIP A TEZEIMOQOZ 1}0IqO HIUZENSA, - X

2 96°'3€0 LOS 8L [Z FPEFT 00T 199 [EGLELO PSTLIO [ZLS'E10 €6T 099 [ 6FSTITOFOLS |ZLI'SOT GIT 99§ [IZ 6€°TPT #90 9FS  [IZ LO'6TE 65T 1T§ |2 £€°660 PTG PLF loulkopaado soupeperzp Azsoy]

12 10°6L8 86€ 90€ [ €116 I+L 11T [Z+#8°9ST 910 161 [ L9°T01 69T L81 [ 86°IFE #8E LT  [IZST°018 005 0€T |12 6S°T8T 691 L¥1  [IZ TE'SE9 +99 TET |12 6€°E10 FEE TOT |12 $T'6TT 186 8ST SMOUTILIANOOL] BIUEZEIMOOZ SUZI0IOTUPIG
(ZOM) HOVING M NVZVIMOE0Z NLOYFO MINZVISM - #X

T+0 0~ 06°T LT L0 L0°T T+~ S50 97°9- — % M - (IWZ) nyjelem psoumoysiz yiuzeysp - €X

12 05°€85 8¢ES 056

Z £0°9€8 LEF 98L

12 8E'¥T9 0FS T6L

12 98°TLL 1TF 6F8

12 0E°S 16 8LS #F9

2 €656 186 00L

2 LE'sTF S6¥F 019

12 96'STL €08 TE9

[Z01°TLT £€1 209

2 TLLTL SLL £F9

wizjoso yajklew Luzooiomuparg

12 £9°L06 8LS €

Z L¥'801 LIT €~

2 LE€°LLY LES €T

BL09T LLLTT

12 7e7€09 TlF LT-

2 0¥°L0T 896 £1-

|2 LS'ETL 0SL 8-

[Z¥P's16 88t €

2 55°68% 970 6¢&-

opau (eens) ysLz

S M - (INZ) DLLVEVIN IDSONMOMSAZ

MINZVISA - £X

9£'08

9078

6€°ES

06°8S

089

6079

0.8

60°09

68°65

o, M - (ZS) eruazngpez Ado)s yruzeysp - 7X

12 05°€85 8¢ES 056

Z £0°9€8 LEF 98L

12 8E'¥T9 0FS T6L

12 98°TLL 1TF 6F8

12 0E°S 16 8LS #F9

2 €656 186 00L

2 LE'sTF S6¥F 019

12 96'STL €08 TE9

[Z01°TLT £€1 209

EMOSUE[IQ BWNS

12 10°6L8 86¢€ 90¢

Z E1°16E TFL 11T

12 ¥8°95T 910 161

12 L9°701 69T L31

12 86°1F¢E ¥8E LV

[Z §T°018 00§ 0€T

2 §§7T8T 691 L¥1

[Z T6°6E9 ¥99 TET

[Z 6€7€10 ¥EE TOT

2MOTITLI 00D N_.ENN.N_..SOH—O zZ

12 8T°8LS 09T TLI

Z SSTPTS 969 L6l

12 §8°6F€ £80 TET

1Z96'96L LLO €1¢E

ZoF'#0s TSL 81T

2 T8°8L0 €EL ¥OT

[Z 8T €79 ¥IT 11T

[ZST°0sk §TF LFT

2 687961 TLT 861

Mk.wwoq_ﬂﬂ.ﬁ.ﬁom:_—u N_.ENN.N_..SOH—O zZ

% M - (Z8) VINTZN'IAVZ AJOLS MINZVISM - 7X

L8°0

¥8°0

18°0

76°0

9L°0

18°0

L0

TL°0

6£°0

(dmd) 1souuspd yruzeyssm Anomespod - TX

12 10°6L8 86¢€ 90¢

Z E1°16E TFL 11T

12 ¥8°95T 910 161

12 L9°701 69T L31

12 86°1F¢E ¥8E LV

[Z §T°018 00§ 0€T

2 §§7T8T 691 L¥1

[Z T6°6E9 ¥99 TET

[Z 6€7€10 ¥EE TOT

2MOTITLI 00D N_.ENN.N_..SOH—O zZ

12 117678 £LL 99T

2 TSEL8 OLS 8LI

12 ¥5°0Ls 150 §51

12 §6°TST OFT TLI

¥ ¥8'+00 9T¢ 111

2 89°£9¢ §61 981

2 81°L8+% 09% 901

12 TE1LE 9€9 €6

2 £L7269 101 +9

2/0301q0 BMARTY

(dMd) IDSONNA'E MINZVISM AMOMVISAOd - IX

8107

LT0T

9107

ST0T

¥10T

7 £T0z

10t

1102 7

0T0C

HINFINTOODTAZIZSAM

HIANNIAIINZ VINIZOITIO Od ANVA - AdTOH TITOIN

810T — 010T Yoere] M Zpo MJIA B[P APIOH N[OPOW IIUAM "¢ B[oqe,

140



Rozktady statystyczne wyzej wymienionych wskaznikow finansowych nie odbiegaty znaczaco od
rozktadu normalnego, za$ zdolnos$ci prognostyczne konkretnych zmiennych (w sytuacji, gdyby funk-
cja dyskryminacyjna byta ztozona wytacznie z danej zmiennej) uzyskiwaty wedtug autora modelu
nastepujaca trafnos$¢ prognozy: PWP = 86%, SZ = 80%, ZM = 85%, WOZ = 61% oraz RM = 56%.
W ostatecznej wersji funkcji do zmiennych zostaly przypisane wagi, jakie pokazuje tabela 31. Z kolei
dokonanie interpretacji wyliczonej funkcji dla badanego podmiotu wymaga przestrzegania podanych
regul klasyfikacyjnych:

— Wynik ponizej -0,3 — wysoka szansa bankructwa w perspektywie 1 roku,
— Wynik w przedziale od -0,3 do 0,1 — nieokreslona szansa bankructwa,
— Wynik powyzej 0,1 — przedsigbiorstwa niezagrozone upadtoscia.

Na podstawie przeprowadzonych przez siebie badan funkcji A. Holda zadeklarowat sprawnos¢
modelu, wynoszaca 92,5%, przy czym sprawnos¢ I stopnia odwotujaca si¢ do poprawnosci klasyfikacji
spotek upadtych, ksztattowala si¢ na poziomie 95%, a sprawnos¢ II stopnia w nawigzaniu do pod-
miotéw niezagrozonych upadioscig byta réwna 90%.** Zatem podane rezultaty sprawnosci modelu
nalezy uzna¢ za bardzo wysokie.

W tabeli 32 zaprezentowano wyliczenia oraz wyniki modelu A. Holdy dla Miejskiego Przedsig-
biorstwa Komunikacyjnego — £.6dz Sp. z 0.0. Cho¢ wykonana wcze$niej analiza wskaznikowa dla
t6dzkiego operatora publicznego transportu zbiorowego sygnalizowata wystgpowanie w spolce w latach
2010—2018 pewnych problemdéw ekonomiczno — finansowych, zwlaszcza z ptynnoscia i rentownos$cia
tego podmiotu, to ukazany model A. Hotdy, wykorzystujacy do badania pi¢¢ kluczowych miernikow,
moze utwierdza¢ w przekonaniu, ze sytuacja materialna gtownego przewoznika w Lodzi nie byla
na tyle trudna w ostatnich latach, jak mogto si¢ to wydawac. Jak wida¢, wartoséci tego modelu poza
pierwszym rokiem, kiedy jego wynik wyniost -0,16 (jednorazowe, $rednie prawdopodobienstwo ban-
kructwa), ksztattowaly si¢ na poziomie od 0,12 w 2011 roku do nawet 0,43 w 2018 roku, zachowujac
niemal caty czas trend rosnacy, co zarazem dawato niskie prawdopodobienstwo upadtosci operatora.
Dokonujac zatem ogdlnego podsumowania tego podrozdziatu, nalezy wnioskowac, ze sytuacja ekono-
miczno — finansowa najwigkszego, todzkiego przedsiebiorstwa przewozowego w minionych 8 latach
utrzymywata si¢ na akceptowalnym putapie, aczkolwiek trzeba zauwazy¢, ze w pewnych kwestiach
juz od dhuzszego czasu warto$ci wybranych wskaznikow znajdowaty si¢ na niepokojacym poziomie,
stad MPK L6dZ w miarg swoich mozliwosci powinno podja¢ stosowne kroki, eliminujace lub chociaz
tagodzace stopien zagrozenia finansowego dla tej spoiki.

4.3. Ocena mozliwosci wdrozenia taryfy zerowej w Lodzi
4.3.1. Podstawy teoretyczne metody analitycznej hierarchizacji AHP

W niniejszej pracy przedstawiono wiele determinant ekonomiczno — finansowych, transportowych
1 spolecznych, ktore warunkuja udane wprowadzenie koncepcji nieodptatnej komunikacji zbiorowe;j
w Lodzi. Niemal kazdy z opisanych parametrow swoimi wynikami finansowymi lub danymi staty-
stycznymi odnosit si¢ do przedziatu lat 2010 — 2018. Dlatego moze rodzi¢ si¢ nastepujace pytanie,
w ktoérym roku byly potencjalnie najlepsze warunki do uruchomienia takowego systemu w aglomeracji
todzkiej. W znalezieniu odpowiedzi na postawione pytanie moze pomoc uzycie metody AHP (Anali-
tycal Hierarchy Process), jaka jest czgsto stosowanym narzedziem badawczym w wielokryterialnym
podejmowaniu decyzji.

Za sprawa metody analitycznej hierarchizacji AHP, na podstawie werbalnych poréwnan parami
kryteriow pomigdzy sobg oraz wariantow decyzyjnych ze wzgledu na kolejne kryteria, da si¢ utwo-
rzy¢ wektor skali, ktoérego sktadowe klasyfikuja warianty decyzyjne i umozliwiaja wybor najlepszego
z nich. Do tych poroéwnan wykorzystuje si¢ 9-stopniowg skal¢ ocen, jaka fachowo nazywa si¢ skala

284 Tbidem, s. 121
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Saaty’ego. Rozpatrywane przy zastosowaniu metody AHP problemy decyzyjne charakteryzujg si¢
strukturg hierarchiczna, tzn. cel ogolny, do jakiego dazy decydent, umieszczony jest na najwyzszym
poziomie hierarchii. Dekomponuje si¢ go na niezalezne wzglgdem siebie kryteria oceny, wyznaczajace
preferencje decydenta. Znajduja si¢ one na nastgpnym poziomie hierarchii, ktéra moze przyjmowac
charakter wielopoziomowy, czyli rozpatrywane kryteria dzieli si¢ na podkryteria, podlegajace ewen-
tualnym, dalszym podziatom. Najnizszy poziom hierarchii tworzg rozpatrywane warianty decyzyjne.

Zaktada sie, ze pojawiajace sie na kolejnych poziomach elementy w pelni sg poréwnywalne.>
Metoda AHP zlozona jest z trzech istotnych etapow, do ktorych zaliczajg sig:

— Budowa macierzy poréwnan parami dla n obiektow osobno w ramach kazdego kryterium (macierze
AV A A®) oraz dla samych kryteriow (macierz A®). Porownania te prowadzg do powstania
K+1 macierzy poréwnan parami (A?, AD, A®@, ... A®). Waznym elementem etapu I jest badanie
spdjnosci ocen decydenta;

— Wytypowanie rankingdéw indywidualnych dla kazdej z macierzy etapu I;

— Wyznaczanie rankingu wielokryteriowego n obiektow.

Do przeprowadzenia porownan stosuje si¢ wspomniang wczesniej 9-stopniowa skale przymiot-
nikowa, przekladajaca si¢ na wartosdci liczbowe, tzw. rangi. Przyjmuje sig, iz alternatywa i moze
by¢ wzgledem alternatywy j (w nawiasach ukazano warto$ci rang): rownie preferowana (1), rownie
do nieznacznie preferowana (2), nieznacznie preferowana (3), nieznacznie do silnie preferowana (4),
silnie preferowana (5), silnie do bardzo silnie preferowana (6), bardzo silnie preferowana (7), bardzo
silnie do wyjatkowo silnie preferowana (8) badz wyjatkowo silnie preferowana (9). Innymi stowy,
ocena liczbowa (1) oznacza, Ze poréwnywane obiekty (warianty decyzyjne badz tez kryteria) sg row-
nowazne. Tymczasem range (9) utozsamia si¢ z ogromng przewaga obiektu pierwszego nad drugim.>
Jako, Zze w niniejszej pracy danymi obiektami sg analizowane lata (2010 — 2015), to w wykonanych
obliczeniach wszystkim kryteriom przypisano oceng¢ liczbowa rowna 1, nadajac im tym samym ten
sam stopien waznosci w modelu.

W zwigzku ze ztozonoscig dziatan, ktdre niesie ze sobg reczne dokonywanie wyliczenh w metodzie
AHP, postanowiono wykorzysta¢ dodatek do arkusza kalkulacyjnego Microsoft Office Excel o nazwie
,»Ahp4M”, jaki przygotowala P. Garstka.

4.3.2. Wielokryterialny ranking lat z najwydajniejsza komunikacja miejska w Lodzi

System publicznego transportu zbiorowego w aglomeracji todzkiej jest jednym z najwigkszych
1 najbardziej rozwinigtych takich systemow w Polsce, co w gtdéwnej mierze thumaczy zar6wno duza
powierzchnia, jak i ogromna liczba ludnos$ci Lodzi, czynigce ja waznym obszarem zurbanizowanym
w kraju, obok innych miast wojewodzkich. Te dwa parametry wydaja si¢ by¢ kluczowym uzasad-
nieniem dla wykorzystywania w tej metropolii uktadu komunikacyjnego, na ktory sktada si¢ okoto
100 linii tramwajowych 1 autobusowych. Aczkolwiek na ten aspekt wptywa rowniez caty szereg
innych determinant, o ktorych w wigkszo$ci przypadkow napisano na kartach tej pracy. Z punktu
widzenia zagadnienia bezptatnej komunikacji zbiorowej wazne jest rozpoznanie tych czynnikoéw
ekonomiczno — finansowych, transportowych oraz spotecznych, ktéore w najwiekszym stopniu ge-
nerowatly 1 wcigz generuja popyt na ustugi przewozowe w miescie. W takim tez celu zostata spo-
rzadzona tabela 33, ktora przedstawia wielokryterialny ranking lat z najwydajniejszym transportem
publicznym w Lodzi. Uwzglednia on badane w tej pracy lata 2010 — 2018 oraz odzwierciedla, jakie
czynniki w ostatnim czasie szczegdlnie sprzyjaty uruchomieniu petnej lub czgsciowej taryfy zerowej
w aglomeracji 16dzkie;j.

285 Wielokryterialne wspomaganie decyzji. Metody i zastosowania, pod red. T. Trzaskalika, PWE, Warszawa 2014, s. 51
286 Tbidem, s. 58
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Tabela 33. Wielokryterialny ranking lat 2010 — 2018 w zakresie bezptatnej komunikacji miejskiej w Lodzi

£ 2
. = ] g @
S‘ ] g E g 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
g g

Wskaznik biezacej Wejscie | 0.39 0.71 0,72 0,81 0.76 0,92 0,81 084 0,87

£
plynnosci = !

Wyijscie | 0,4401 | 0,1406 | 0,162 | 0,0618 | 0,0882 | 0,0233 | 0,534 | 00437 | 0,0326

Wejscie 0,34 0,61 0,63 0,76 0,62 0,77 0,69 0,77 0,80
‘Wskaznik przyspieszonej £ 1
plynnosci =

Wyjscie | 0,4317 0,1408 0,1004 0,0421 0,1245 0,0303 0,0703 0,0360 0,0239

Wskaznik rentownosei Wejscie | -8,72% | 0,67% | -1,50% | -2.37% | -4.87% | 2,17% | -2,82% | 021% | 0.81%

sprzedazy brutto

Wyijscie | 03914 | 0,0373 | 00733 | 0,0967 | 0,939 | 0,0205 | 0,1140 | 0,0446 | 0,0283

Wskaznik rentownosci Wejscie | -8,63% 0,64% -1,55% | -2,37% | -4.87% 1,86% -3,77% 0,48% 0,52%

sprzedazy netto (ROS)

Wyijscie | 03843 | 0,277 | 0,667 | 0,0936 | 0,1845 | 0,0201 | 0,1416 | 0,452 | 0,0364

Wejscie | -25,4% 2,08% -5,48% -8,95% -16,7% 7,01% -14,6% -2,67% 2,57%
Wskaznik rentownosci

kapitalu wlasnego (ROE)

Wyjscie | 0,3602 | 0,0342 | 0,0680 | 0,0921 | 0,1851 | 0,0183 | 0,1586 | 0,0544 | 0,0291

Wejécie | -6,48% | 0554% | -143% | -1,94% | -425% | 150% | -3,01% | -0,41% | 0,38%

Wskaznik rentownosci £
6 ktywow (ROA) = !
axty Wyijscie | 0,3772 | 0,0273 | 0,0703 | 0,0910 | 0,1985 | 0,0199 | 0,1359 | 0,0437 | 0,0361
Wejscie | 74,44% | 74,23% | 73.82% | 78,37% | 7449% | 78,54% | 79,38% | 84,65% | 8535%
7 Wskaznik ogélnego % |
' zadluzenia = Wyijscie | 0,0295 | 0,0248 | 0,0199 | 0,0779 | 0,0343 | 0,874 | 0,1087 | 02794 | 0,3381
Wskaznik pokrycia ; Wejscie | 25,56% | 25.77% | 26,18% | 21,63% | 2551% | 21,46% | 20,62% | 1535% | 14,65%
8. majatku kapitalem S 1
wlasnym Wyijscie | 0,0295 | 0,0248 | 0,0199 | 0,0779 | 0,0343 | 0,874 | 0,1087 | 02794 | 0,3381
. Wskasnik zadiuzenia x 1 Wejscie | 2,34 2,33 2,24 2,87 2,23 2,74 2,59 3,39 3,44
kapitalu wlasnego = Wyjscie | 0,0351 | 0,297 | 0,0241 | 0,1202 | 0,0199 | 0,0940 | 0,638 | 02796 | 03338
Wskaznik relacji . Wejscie | 0,55 0,65 0,59 0,47 0,60 0,63 0,55 0,48 0,36
10. | zobowiazan dlugotermino- 'E" 1
wych do ogélu zobowiazan Wyjscie | 0,0744 0,0206 0,0443 0,1786 0,0375 0,0270 0,0838 0,1392 0,3946
Wskaznik pokrycia - Wejscie | 2714% | 217.8% | 238,6% | 251,4% | 243.8% | 2163% | 274.7% | 307,5% | 397,0%
11. | zobowiazan dlugotermino- s 1
wych majatkiem trwatym Wyjscie | 0,0671 | 0,2093 | 0,1510 | 0,0975 | 0,1181 | 02513 | 0,0570 | 00342 | 00144
1&01 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,
- T T § 1 Wejscie | 32,93% | 39,12% | 34,60% | 2921% | 33.94% | 36,86% | 29,28% | 25,14% | 18,12%
diuentenninognees Wyijscie | 0,0625 | 0,0205 | 0,0389 | 01159 | 0,0503 | 0,0275 | 0,1029 | 0,1903 | 0,3913
Wskaznik dlugotermino- | Wejécie | 1,29 1,52 132 135 1,33 1,72 1,42 1,64 1,24
13. | wego zadluzenia kapitalu § 1
wlasnego Wyijscie | 0,0265 | 0,1367 | 0,0365 | 0,0531 | 0,0424 | 03581 | 0,0874 | 0,239 | 0,0197
Wejscie | 0,75 0,84 0,92 0,82 0,87 0,81 0,80 0,86 0,72

14. | Wskaznik rotacji majatku § 1
Wyjscie | 0,2171 0,0564 0,0173 0,0807 0,0295 0,1014 0,1163 0,0396 0,3417

5 Wskaznik rotacji zapas6w % . Wejscie 7 7 9 8 11 13 15 11 10
W dniach = Wyjscie | 0,0197 | 0,0246 | 0,0445 | 0,0351 | 0,0989 | 02035 | 03771 | 0,1127 | 0,0840
Wskaznik rotacji ” Wejscie 16 20 29 40 31 29 35 24 46
16. naleznoSci § 1
w dniach Wyjscie | 0,0176 | 0,232 | 0,626 | 02173 | 0,0953 | 0,0725 | 0,1341 | 00398 | 0,3376
Wskaznik rotacji o Wejscie 129 102 91 120 123 89 109 109 138
17. zobowiazan § 1
w dniach Wyjscie | 0,2136 0,0381 0,0215 0,1150 0,1439 0,0171 0,0685 0,0581 0,3241
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o | Wkanik cyktu konwersi § Wejscie | -106 74 54 72 81 47 -59 74 82
Buimi Wyjscie | 03909 | 0,0983 | 0,0265 | 0,0682 | 0,1264 | 0,0196 | 0,0359 | 00861 | 0,1479
Wskaznik mozliwosci - Wejscie 0,05 0,12 0,06 0,05 0,04 0,10 0,07 0,10 0,11
19. finansowania §rodkéw s
trwalych Wyjscie | 0,1973 | 00164 | 0,1102 | 0,694 | 0,3083 | 0,0415 | 0,0941 | 0,0357 | 0,0271
. Wejécie | -0,16 0,12 0,14 0,15 0,19 0,31 0,28 0,37 0,43
20. Model Holdy =
= Wyjscie 0,4021 0,1475 0,1179 0,1040 0,0875 0,0388 0,0542 0,0277 0,0203
Sie¢ komunika-cyjna « Wejscie 1129,2 1140,4 1285,8 1286,7 1297,0 1330,6 1376,9 1372,4 1399,0
21. — linie komunika-cyjne §
(w km) Wyjscie | 0,0158 0,0191 0,0564 0,0644 0,0747 0,1057 0,2093 0,1780 0,2766
Sie¢ komunika-cyjna — . Wejscie 5459 563,9 456,6 465,5 475,0 471,3 479,0 522,0 5455
22. czynne trasy — autobusy §
(w km) Wyjscie | 0,2063 | 03328 | 0,0186 | 0,0245 | 0,0385 | 0,0333 | 0,478 | 0,1175 | 0,1806
Sie¢ komunika-cyjna — « Wejscie 119,6 119,6 151,1 151,1 151,1 156,2 159,0 153,8 126,5
23. czynne trasy — tramwaje §
(w km) Wyjscie 0,0167 0,0167 0,1035 0,1035 0,1035 0,2133 0,2678 0,1461 0,0288
o Tabor=autobusy 5 Wejscie 378 383 394 418 418 446 409 408 407
(7 e 2 Wyjscie | 0,0194 0,0242 0,0403 0,1475 0,1475 0,3857 0,0907 0,0772 0,0676
Tab . o Wejscie 460 461 476 500 482 488 489 488 493
5. abor — tramwaje §
(wszt) Wyijscie | 0,0166 | 0,0200 | 0,0444 | 03192 | 0,0679 | 0,1099 | 0,1366 | 0,1099 | 0,1756
Tabor — w tym autobusy Wejscie | 331 356 343 383 383 416 380 379 378
przystosowane do .
26. przewozu 0s6b §
niepelnospraw-nych (w
s ls’zt.) veh ( Wyjscie | 0,0179 0,0414 0,0272 0,1296 0,1296 0,3691 0,1079 0,0946 0,0828
Tabor —w tym tramwaje Wejscie 25 25 31 31 33 30 47 47 59
przystosowane do w
27. przewozu 0s6b §
niepelnospraw-nych (w
P ]S’Zr_) yeh ( Wyijscie | 0,0224 | 0,224 | 00514 | 0,0514 | 0,0636 | 0,0423 | 0,1818 | 01818 | 0,3829
Udzial % wozéw w ruchu Wejscie 82,0% 79,0% 77,0% 84,0% 84,2% 82,8% 81,2% 84,2% 87,4%
28 do wozoéw %
" | winwentarzu — autobusy | =
(W %) Wyjscie | 0,0627 0,0280 0,0171 0,1176 0,1498 0,0822 0,0476 0,1498 0,3452
Udzial % wozow w ruchu Wejscie 75,0% 77,0% 80,0% 76,0% 69,4% 67,6% 78,6% 81,7% 82,4%
29 do wozoéw %
| winwentarzu > tramwaje | =
(W %) Wyjscie | 0,0509 0,0857 0,1534 0,0616 0,0205 0,0161 0,1076 0,2176 0,2865
e i m ozl |- Wejécie | 28079 | 27611 | 27255 | 27263 | 28744 | 29743 | 27579 | 27697 | 28307
30. metréw — autobusy §
(W tys. km) Wyjscie | 0,0905 0,0490 0,0214 0,0261 0,1905 0,4029 0,0424 0,0570 0,1202
Roczna liczba wozokilo- « Wejscie 25073 24758 25123 24411 22760 22395 26511 25764 24925
31. metréw — tramwaje ]
(w km) = Wyijscie | 0,1069 | 0,0716 | 0,220 | 0,0543 | 0,0214 | 0,0169 | 03278 | 0,1942 | 0,0849
"mcii“'y przebieg Wejscie | 90589 | 91255 | 89839 | 77647 | 81668 | 80541 | 83043 | 80624 | 79577
‘Wwozu
%
32. w ruchu — §
W ciagu roku — autobus;
g (w km) Y Wyjscie | 0,2468 0,2997 0,2050 0,0175 0,0535 0,0343 0,0759 0,0398 0,0275
P"“i‘it"y przebieg Wejscie | 72675 | 69746 | 65974 | 64240 | 68040 | 67886 | 68974 | 64620 | 61355
‘wWozu
33. w ruchu — é
w ciagu roku — tramwaje
8 (w km) ) Wyijscie | 03462 | 0,1761 | 0,0551 | 0,0326 | 0,1038 | 0,0915 | 0,1387 | 0,389 | 0,0170
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Przecigtny przebieg Wejscie 248 250 245 213 224 221 227 221 218
1 wozu
34. w ruchu — é
w ciagu doby — autobusy .
(w km) Wyjécie | 0,2480 | 0,3009 | 02030 | 0,0176 | 0,540 | 0,0347 | 0,0733 | 0,0402 | 0,0284
Przecigtny przebieg Wejscie | 199 191 180 176 186 186 188 177 168
1 wozu «
35. w ruchu — §
w ciagu doby — tramwaje .
(w km) Wyjscie | 03469 | 0,1767 | 0,0553 | 0,0327 | 0,044 | 0,0920 | 0,1353 | 0,0397 | 0,0171
Miejsca 9 Wejscie | 48900 | 51252 | 48857 | 52588 | 55606 | 55111 | 50714 | 50609 | 50511
36. w wozach — autobusy S
(w tys. szt.) = Wyijscie | 0,0229 | 0,0601 | 00189 | 0,1304 | 03379 | 0,2684 | 0,0598 | 0,0527 | 0,0400
Miejsca . Wejscie | 48076 | 47749 | 51579 | 52751 | 52751 | 54216 | 55808 | 54816 | 55006
37. w wozach — tramwaje S
(wtys. szt.) = Wyjscie | 0,0194 | 0,0158 | 0,0458 | 0,0702 | 00702 | 0,1292 | 0,2730 | 0,739 | 0,2024
Przecigtna liczba miejse | Wejscie | 129 134 124 126 133 124 124 124 124
38. W wozie — autobusy S
(w szt.) 2 Wyjécie | 0,1491 | 0,3472 | 0,313 | 0,0686 | 02768 | 0,0217 | 0,0264 | 0,365 | 0,0423
% Przecigtna “t"ba miejse | Wejscie | 105 104 108 106 109 111 114 112 112
. ‘W wozie — ramwaje E
(wszt.) Wyjécie | 0,0226 | 0,0172 | 0,595 | 0,0303 | 00771 | 0,1276 | 0,3181 | 0,1931 | 0,1545
Roczna, szacunkowa Wejscie | 1943 199,5 | 2098 | 2108 | 2126 | 2067 | 2103 | 2095 | 2248
liczba pasazeréw na
40. podstawie sprzedazy é
biletéw
(w mln osob) Wyjscie | 0,0181 | 0,0296 | 0,870 | 0,1203 | 0,409 | 0,0555 | 0,099 | 0,0719 | 0,3768
Drogi publiczne Wejscie | 7426 742,6 738,3 740,3 744,1 743,7 743,7 744,1 744,1
o twardej nawierzchni «
41. (powiatowe §
i gminne) —
& W km) Wyjscie | 0,0614 | 0,0614 | 0,0145 | 00258 | 01967 | 0,1234 | 0,1234 | 0,1967 | 0,1967
Zarejestrowa-ne » Wejscie | 2981 | 3144 | 3219 | 3316 | 3412 | 3519 | 3659 | 3803 | 3963
42. samochody osobowe — g
W tys. szt. 2 Wyjscie | 0,0176 | 0,0273 | 0,0348 | 0,0501 | 0,693 | 0,0965 | 0,1493 | 02180 | 0,3371
Wypadki drogowe . Wejscie | 1718 1826 1666 1715 1791 1715 1714 1613 1570
43. (ogélem) S
— w ilosciach = Wyjécie | 0,1088 | 0,3320 | 0,439 | 0,0886 | 02211 | 0,0886 | 0,0742 | 0,258 | 0,0170
“ Ofiary wypadkéw ” Wejscie 56 38 29 30 42 19 17 2 18
drogowych (zabici) ~ w os. | = Wyjscie | 0,3856 | 0,1434 | 0,755 | 0,0850 | 0,1894 | 0,318 | 0,0208 | 0,0420 | 0,0264
. Ofiary wypadkéw ” Wejscie | 2108 | 2195 1 884 1980 | 2207 | 2046 | 2140 | 2009 1897
drogowych (ranni) ~w os. | = Wyjscie | 0,1140 | 02445 | 0,0164 | 0,0402 | 02000 | 00702 | 0,1537 | 00509 | 0,0201
46, | CenypaliwazaPhos—w | Wejécie | 4,59 5,12 5,68 5,50 527 4,61 429 4,52 491
2 2 Wyjécie | 0,0336 | 0,1084 | 03360 | 02254 | 01416 | 0,0394 | 00178 | 0,0279 | 0,0698
- Takséwki osobowe - Wejscie | 2838 | 2811 2847 | 2874 | 3012 | 3316 | 3473 | 3382 | 3312
- W szt = Wyjscie | 02133 | 0,2598 | 01771 | 0,1543 | 0,0921 | 0,0294 | 0,0159 | 0,0242 | 0,0339
" Scieski rowerome E Wejscie | 65,0 72,8 73,4 99,9 131,8 146,5 167,5 188,2 193.8
- wkm Wyjécie | 0,2867 | 0,2216 | 0,191 | 0,1158 | 0,667 | 0,0492 | 0,0320 | 0,0203 | 0,0168
0,1265 | 0,0823 | 0,859 | 0,1248 | 0,129 | 0,1198 | 0,006 | 0,1306
2 9 8 3 6 4 7 1
. Powierzchnia x Wejscie | 293 293 293 293 293 293 293 293 293
- W kan? = Wyjseie | 01111 | 0,111 | o111 | o1 | o111 | ot | o111 | o1l | 0,111
e Wejscie | 7306 | 7251 | 7190 | 7113 | 7060 | 7010 | 6965 | 6904 | 6853
50 Ludno$¢ (ogotem) %
VAR = Wyjécie | 03214 | 0,2381 | 0,537 | 0,0941 | 00676 | 0,0478 | 0,0366 | 0,229 | 0,0178
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Ludnos$é na 1 km? y Wejscie | 2492 2472 2452 2426 2407 2390 2375 2354 2337
51. (gestosc) < 1
—w os./km? Wyjécie | 0,3358 | 02251 | 0,1532 | 0,0938 | 0,0674 | 0,0476 | 0,0364 | 0,0227 | 0,0180
Ludnosé Wejécie | 110,1 1087 107,9 106,7 106,0 105,6 105,9 106,5 107.3
w wieku 2]
32 0-18lat— s | !
W tys. 05, Wyjécie | 0,3808 | 0,2004 | 0,1384 | 0,0584 | 0,0324 | 0,0208 | 0,0266 | 0,0478 | 0,0943
Ludnosé y Wejscie | 1248 129,5 133,5 137,5 141,3 1452 150,1 154,2 158,2
53. w wieku 65 lat i wigcej 2“’ 1
— W tys. 0s. Wyjécie | 0,0167 | 0,0273 | 0,0380 | 0,0529 | 0,0696 | 0,0970 | 0,1666 | 02234 | 0,3084
o | Studencisakstwysszyen | g 1 Wejécie | 100,9 95,4 91,5 83,5 80,7 76,4 74,0 72,0 65,6
ST = Wyjscie | 03407 | 02126 | 0,1582 | 0,0936 | 0,0665 | 0,0461 | 0,0353 | 0,0292 | 0,0177
Korzystajacy Wejscie | 256,9 278,9 305.8 3495 4159 460,1 438,9 489,2 5152
55 z noclegéw ] 1
f”x‘;ty‘;'“::‘ = Wyjécie | 0,0171 | 0,0220 | 0,0302 | 0,0493 | 0,0909 | 0,1552 | 0,1147 | 02176 | 0,3030
Pracujacy (ogélem — firmy Wejécie | 231,0 225.6 2253 2268 231.6 230,0 233.8 2433 2529
co najmniej <]
36 9 0s6b) - s | !
e — Wyjscie | 0,0644 | 0,279 | 0,0229 | 0,345 | 00732 | 0,514 | 0,1007 | 02166 | 0,4084
Przecigtne miesieczne Wejscie | 32432 | 3427,1 | 35688 | 37109 | 3837,5 | 40478 | 4230,1 | 4462,5 | 47795
wynagrodzenie brutto -
57. (firmy co najmniej s 1
9 0s6b
W ZL) Wyjscie | 03014 | 02154 | 0,1521 | 0,1073 | 0,0870 | 0,0548 | 0,0399 | 0,0258 | 0,0164
<. | Bezrobomni zarcjestrowani | = 1 Wejscie | 33,7 37,0 41,0 42, 36,5 324 26,9 21,9 193
=W (5 G = Wyjécie | 0,0632 | 0,0376 | 0,0234 | 0,0188 | 00442 | 0,0842 | 0,1468 | 02495 | 0,3323
0,0714 0,0815

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Powyzsza tabela sktada si¢ tacznie z 58 kryteriow, tj. 20 czynnikow ekonomiczno — finansowych,
28 czynnikow transportowych i 10 czynnikow spotecznych (do badania wykorzystano tylko i wy-
tacznie te parametry, ktore zawieraly dane finansowe i statystyczne dla wszystkich lat 2010 — 2018).
Kazdemu wspolczynnikowi zostat przypisany kierunek, w jakim pozadane byly jego zmiany rezultatow
(w przypadku czynnikow ekonomiczno — finansowych im gorsze byly wartosci, tym lepsze istnialy
warunki do adaptacji darmowych przejazdéw). Danymi wejsciowymi sg omoéwione w poprzednich
rozdziatach wyniki tych miernikéw dla poszczegolnych lat, natomiast dane wyjsciowe stanowig efekt
obliczen dokonanych metoda AHP, pokazujac przy tym, z jaka sita w konkretnych latach oddziatywaty
okreslone zmienne.

Odwotujac si¢ do czynnikoéw ekonomiczno — finansowych najwigcej pozytywnych przestanek dla
uruchomienia taryfy zerowej w Lodzi odnotowano w 2010 roku (indeks: 0,2084), kiedy to szczegdlnie
niepokojaco wygladaty wyniki wskaznikdéw ptynnosci (indeksy powyzej 0,43), rentownosci sprzedazy
brutto (indeks: 0,3914) oraz cyklu konwersji gotdwki (indeks: 0,3909). Stosunkowo najmniej sprzyjaja-
cy byt zato 2012 rok (indeks: 0,0615). W nawigzaniu do czynnikow transportowych najkorzystniejsze
warunki wystapilty w 2018 roku (indeks: 0,1306). Wowczas todzki operator dysponowat liczng flota
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taboru autobusowego przystosowanego do przewozu osob niepetnosprawnych (indeksy: 0,3829),
przewieziono szacunkowo najwicksza liczbe pasazerow (indeks: 0,3768) oraz odnotowano najwiekszy
udzial procentowy autobuséw w ruchu do autobuséw w inwentarzu (indeks: 03452). Ponadto dostrzezo-
no wtedy najwieksza ilo$¢ zarejestrowanych samochodow osobowych, a wiec ten fakt mogt potegowac
jeszcze bardziej zjawisko kongestii transportowej (indeks: 0,3371). Rokiem, w ktérym najstuszniejszym
rozwigzaniem byto odlozenie na przysztos¢ jakichkolwiek planow o nieodplatnym transporcie zbio-
rowym w todzi, byl ponownie 2012 rok (indeks: 0,0823). Wérdd czynnikdéw spotecznych najlepsze
mozliwos$ci wdrozenia tej inicjatywy istnialy w 2010 roku (indeks: 0,1953), a duza liczba mieszkancow
miasta, w tym szczegolnie dzieci i mtodziezy oraz studentow (indeksy ok. 0,34 — 0,38) potwierdzaty
jej stuszno$¢. Efektem tych rezultatéw bylta duza gestos¢ ludnosci (indeks: 0,3358). Poza tym todzianie
zarabiali wtedy najmniej, stad komunikacja miejska mogta stanowi¢ dla wielu osob gltéwny Srodek
transportu, stuzacy do przemieszczania si¢ po terenie aglomeracji 16dzkiej, bowiem utrzymanie przez
nich wlasnych pojazdoéw bytoby zbyt kosztowne (indeks: 0,3014). Tym razem niezbyt dobrym cza-
sem na przystosowanie darmowych przejazdow w miescie byt 2014 rok (indeks: 0,0710). W sytuacji,
w ktorej w badaniu uwzgledniono by jednoczes$nie wszystkie 58 kryteridw, okazatoby sig, ze £odZ
najwieksze predyspozycje do zastosowania tego przedsigwzigcia miata w 2010 roku (indeks: 0,1619).
Na drugim miejscu tego rankingu znalazt si¢ skrajny w podjetej analizie 2018 rok (indeks: 0,1480),
na trzeciej pozycji uplasowat si¢ 2014 rok (indeks: 0,1104), za§ na czwartym miejscu sklasyfikowany
zostat 2016 rok (indeks: 0,1092). Ta ré6znorodnos¢ (a nawet skrajnos¢) lat w czotdéwce utworzonego
rankingu wielokryterialnego wskazuje na fakt, iz nie mozna stwierdzi¢, Ze w ostatnich latach z roku
na rok pojawialy si¢ coraz bardziej sprzyjajace inicjatywie bezplatnej komunikacji miejskiej warunki
ekonomiczno — finansowe, transportowe i spoteczne, dzigki czemu istnialyby racjonalne powody, aby
nieco szerzej i zarazem czgsciej rozmawia¢ o tym pomysle do zrealizowania w Lodzi.
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Z.akonczenie

Wspotczesne, szczegodlnie duze miasta na Swiecie i w Polsce zmagajg si¢ z wieloma problemami.
Jednym z najpowazniejszych utrudnien codziennego zycia ludnosci miejskiej jest z pewnoscia zjawi-
sko kongestii transportowej, czyli zatloczenia drogowego. Godziny spedzane w korkach sg nie tylko
do$wiadczeniem stresogennym, ale 1 rOwniez generujg réznego rodzaju koszty czy zanieczyszczenia
srodowiska naturalnego. Stad miasta coraz czesciej podejmujg aktywne dziatania, ktorych celem jest
minimalizacja negatywnych nastgpstw nat¢zenia ulicznego. Takim przyktadowym rozwigzaniem jest
wdrazanie na obszarach zurbanizowanych koncepcji darmowego transportu publicznego.

W niniejszej monografii zostala postawiona hipoteza, méwiaca, iz bezptatna komunikacja miejska
moze by¢ sposobem likwidacji lub ograniczenia kongestii transportowej w Lodzi z jej wszelkimi ne-
gatywnymi konsekwencjami. Po przeprowadzonej, doglgebnej analizie nalezy stwierdzi¢, ze hipoteza ta
jest do przyjecia. £.6dz posiada predyspozycje do uruchomienia takowego przedsigwzigcia na swoim
obszarze. Co wigcej, sg ku temu odpowiednie przestanki, aby wnioskowaé, ze rozwigzanie to przy-
czyni si¢ do zmniejszenia lub wyeliminowania w niektorych czesciach miasta zjawiska zattoczenia
drogowego oraz jego negatywnych skutkéw gospodarczych, spotecznych czy ekologicznych. Niemniej
jednak z analizy tej wynikajg rozne wnioski co do formy, zakresu i1 sposobu wdrazania omowione;j
koncepcji w Lodzi. Ich uwzglednienie moze przyczynic si¢ do tego, ze praktyka ta bedzie cieszy¢ si¢
wiekszym zainteresowaniem mieszkancow, w tym kierowcow.

W ramach sfery ekonomiczno — finansowej trzeba uzna¢, ze sytuacja ta w t6dzkim transporcie
zbiorowym w latach 2010 — 2018 byta na umiarkowanym poziomie. Miejskie Przedsi¢biorstwo
Komunikacyjne — £6dz Sp. z o.0. osiggalo wzglednie duze przychody z tytutu sprzedazy biletow
czy natozonych optat dodatkowych i §wiadczyto swoje ustugi na wielu ptaszczyznach, generujacych
dodatkowe przychody, np. zajmujac si¢ przewozem 0s6b niepetnosprawnych czy realizujgc rozmaite
ushugi zewngetrzne.

Jednak dokonana w ramach weryfikacji hipotezy analiza wskaznikowa wykazata, ze MPK Lo6dz,
podobnie jak wiele innych operatoréw komunikacyjnych w Polsce, miato pewne problemy finansowe.
Dotyczyly one gtéwnie niskiej ptynnosci finansowej oraz bardzo matej rentownosci $wiadczonych
ushug przewozowych, wynikajacej z ponoszonych czesto strat netto. W zwigzku z tym spotka mogta
mie¢ trudnosci m.in. z terminowym sptacaniem swoich zobowigzan wobec innych podmiotow, a jej
poziom og6lnego zadluzenia byt znacznie wyzszy od dopuszczalnego przedziatu wartosci. W tej niezbyt
dobrej kondycji finansowej 16dzkiego operatora istniata szansa na uruchomienie petnej lub czesciowo
obowigzujacej taryfy zerowej w miescie. Jak pokazujg do§wiadczenia innych miast, na takie rozwia-
zanie decydowaly si¢ najczesciej te osrodki miejskie, w ktorych niejednokrotnie lokalni przewoznicy
mieli ztg sytuacje ekonomiczng — finansowa, a ich wskazniki odptatnosci, odzwierciedlajace udziat
przychodéw w pokryciu kosztow wiasnych byty bardzo niskie.

Cho¢ analiza wskaznikowa potwierdzita wystepowanie pewnych nieprawidlowosci finansowych
w MPK L6dz, to wykonany na potrzeby weryfikacji hipotezy model A. Hotdy, badajacy w spotkach
z r6znych branz, w tym takze z branzy transporotowej, ich stopien zagrozenia upadtoscia, dat jedno-
znaczng odpowiedz, ze kondycja finansowa todzkiego przewoznika z roku na rok podlegata stopniowej
poprawie. Jeszcze w 2010 roku prawdopodobienstwo bankructwa MPK 1.6dz znajdowalo si¢ na $red-
nim poziomie. Jednak uzyskane od 2011 roku wyniki nieco powyzej progu 0,1, a od 2015 roku nawet
powyzej 0,3 potwierdzity, ze spotka ta powoli wychodzita ze swoich problemow.

Z kolei jeszcze inne narzgdzie weryfikacji hipotezy, jakim byta metoda analitycznej hierarchizacji
AHP, uwzgledniajaca dodatkowo, oprocz 20 kryteriow ekonomiczno — finansowych, 28 kryteriow
transportowych oraz 10 kryteriow spotecznych wykazata, ze £.6dz miata najlepsze predyspozycje
do uruchomienia nieodptatnej komunikacji zbiorowej w 2010 roku (1. miejsce w rankingu — indeks:
0,1619), nastepnie w ostatnim roku przeprowadzonej analizy, tj. w 2018 roku (2. miejsce w rankingu
—indeks: 0,1480), a potem w 2014 roku (3. miejsce w rankingu — indeks: 0,1104). Mozna zatem mie¢
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nadzieje, 1z ta widoczna szczegolnie w ostatnim roku badania mozliwo$¢ zastosowania tej koncepcji
utrzyma si¢ rowniez w najblizszych latach.

Z wykonanych obserwacji wynika, ze najlepsza opcja dla Lodzi, podobnie jak i dla innych duzych,
polskich miast zainteresowanych tym przedsigwzigciem, bytaby poczatkowo adaptacja tego rozwia-
zania w formie cze$ciowo obowigzujacych darmowych przejazdow komunikacyjnych, poniewaz
pozwalaja one duzym miastom na fagodne zmierzenie si¢ z nowg sytuacja, ktora implikuje zupetnie
inne udzialy przychodéw i kosztéw niz w przypadku w petni ptatnego transportu publicznego. Do-
brym rozwigzaniem w tej materii wydaje si¢ by¢ wprowadzenie systemu taryfowego, sktadajacego sie
z tanich biletow jednoprzejazdowych i okresowych, za czym tez opowiadali si¢ respondenci, bioracy
udziat w przeprowadzonej ankiecie internetowej, bedacej kolejnym narz¢dziem zbadania postawionej
hipotezy. Ten sposob pozwolitby zweryfikowac, o ile wigkszym popytem ze strony mieszkancow niz
wczesniej cieszylaby si¢ tansza komunikacja miejskiej w Lodzi.

W sferze czynnikéw transportowych duzym problemem byty tzw. waskie gardta, ktore wystepowaty
nie tylko w centrum aglomeracji tédzkiej, lecz takze na bardziej peryferyjnych obszarach, powigkszajac
tym samym skale kongestii transportowej. W oparciu o wyniki ankiety mozna stwierdzi¢, Ze propozycja
wartg rozwazenia moze by¢ uruchomienie bezptatnej komunikacji zbiorowej na trasach wybranych
linii komunikacyjnych, ktore przebiegaja przez najbardziej zakorkowane tereny miasta badZ na wszyst-
kich liniach, ale w okre$lonych dniach lub godzinach, np. podczas porannych czy popotudniowych
szczytow. Tego typu dziatania sg coraz cze¢$ciej stosowane w innych miastach i w do§¢ duzym stopniu
przynosza one zamierzone efekty. Niemniej jednak brakowato i wcigz brakuje w Lodzi praktycznych
rozwigzan w ramach transportu zrownowazonego, ktory zachecalby todzian do pozostawiania swoich
aut w wyznaczonych do tego celu miejscach i przesiadania si¢ do srodkow transportu alternatywnego,
w tym rowniez do pojazdow transportu publicznego. Jesli wtadzom miasta zalezy na minimalizowaniu
skali efektow kongestii transportowej, to powinny one takze podja¢ stosowne dzialania, np. w kwe-
stii Strefy Ptatnego Parkowania w Lodzi, rozszerzajac jej granice czy tez zwigkszajac ceny za postoj
w Scistym centrum, co mogltoby w pewnym stopniu zniechgci¢ kierowcow do przemieszczania sie
po miescie wlasnymi samochodami.

Wreszcie w trzeciej sferze czynnikow spotecznych istnieja réwniez takie sposoby ograniczania
nat¢zenia drogowego przy pomocy koncepcji taryfy zerowej jak m.in. obejmowanie darmowymi
przewozami wybranych grup spotecznych. Przeprowadzone na potrzeby pracy badanie wykazato,
ze takim rozwigzaniem szczegdlnie zainteresowane bylyby dzieci, mtodziez, studenci czy seniorzy,
ktorzy musza przemieszczac si¢ po miescie praktycznie kazdego dnia czy kilka razy w tygodniu. War-
to zauwazyc¢, ze sa to grupy objete ulgowymi przejazdami, stad umozliwienie im nieodplatnej jazdy
komunikacja zbiorowa nie byloby az tak kosztochtonne, jak w przypadku innych grup spotecznych.
Mimo wszystko podobna opcja powinna dotyczy¢ takze samych kierowcow, ktorzy w zdecydowanie
najwiekszym stopniu wptywaja na poziom korkéw w miescie.

Jak widag, istnieje wiele form w pelni lub czg¢§ciowo bezptatnego transportu publicznego, ktorymi
mozna znaczaco wptywac na negatywne skutki kongestii transportowej w duzych miastach. Jednak
trzeba pamigtac, ze kazde miasto ma swoja specyfike. R6zne sg rowniez powody, dla ktérych miesz-
kancy podrézuja po obszarach zurbanizowanych, stad wprowadzenie takiej koncepcji powinno by¢
podyktowane wolg wiadz lokalnych, majaca na celu przeciwdziatanie powstawaniu zatorow drogowych
oraz poprzedzone stosownymi badaniami i doktadnymi analizami ekspertow, ktorzy opracowaliby
mozliwie najlepszg forme¢ przedstawionego rozwigzania dla danego o$rodka miejskiego.
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