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Spis skrotow i akroniméw

D2D - od drzwi do drzwi (ang. door-to-door)

DRT - transport reagujacy na popyt/transport na zadanie (ang. demand-responsive transport)
FFPT - bezptatny transport publiczny (ang. fare-free public transport)

JST - jednostka samorzadu terytorialnego

PFRON - Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych

PTS - ustugi transportu oséb potrzebujacych wsparcia w zakresie mobilnosci (ang. patient

transport services)



WPROWADZENIE

»Transport i mobilnos¢ miejska” to cykl raportéw Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR poswiecony
problematyce zrbwnowazonej mobilnosci: politykom transportowym, znaczeniu rowerdw, bezpie-
czenstwie ruchu drogowego i transportowi publicznemu w miejskich obszarach funkcjonalnych.

Zamykamy go tomem dotyczacym zjawisk dos¢ rzadko opisywanych w literaturze (przynajmnie;j
w poréwnaniu do wczesniej wymienionych tematdw): bezptatnemu transportowi publicznemu
(ang. fare-free public transport - FFPT) i transportowi reagujgcemu na popyt (ang. demand-responsive
transport — DRT), jako narzedziom poszerzajgcym dostepnos¢ transportu pasazerskiego.

Dla obu tych zagadnien cezurg jest rok 1989, rok gtebokich przemian w Polsce i catej Europie - tak
w sferze instytucjonalnej, jak i spoteczno-gospodarczej. W dyskursie posttransformacyjnym mozna
wyroézni¢ dwie linie narracyjne. Pierwsza dotyczy prywatyzacji i modernizacji (szczegélnie w kontek-
scie rozwoju duzych obszaréw miejskich), druga zas skupia sie na zapasci spoteczno-gospodarczej,
ktéra dotkneta w sposdb szczegdlny miasta mate i Srednie. Z tymi dwoma kontekstami zwigzana
jest rowniez problematyka transportu. Z jednej strony mozna bowiem wskazac na rozwdj sekto-
ra prywatnych przewozéw i zwiekszenie popularnosci samochodu osobowego, a z drugiej podjgé
problem nieracjonalnej polityki transportowej, ktéra doprowadzita do wykluczenia transportowego
duzej czesci spoteczenstwa.

Niniejsza publikacja wpisuje sie w dyskurs drugi - staramy sie odpowiedzie¢ na pytanie, w jaki
sposob zaprezentowane w niej konkretne systemy organizacji transportu w miastach (bezptatny pu-
bliczny i reagujacy na popyt) moga pomaéc w polepszeniu jakosci i poszerzeniu oferty transportowe;j.
Oba rozwigzania w réznym zakresie przyjmowane sg przez osrodki miejskie w Polsce - i cho¢ dzieje
sie to juz od ponad trzech dekad, to w naszym przekonaniu wciaz brakuje statego namystu i systema-
tycznych badan nad nimi. Postawilismy sobie za cel wypetnienie tej luki i zachecenie do dalszych analiz.

W zakresie bezptatnego transportu publicznego raport przedstawia: liczbe gmin posiadajacych
transport publiczny, rodzaj ulg w transporcie publicznym, liczbe systeméw zwigzanych z bezbileto-
wym transportem publicznym, opis przyktadow systeméw FFPT, za$ w zakresie transportu na z3-
danie prezentujemy: liczbe jednostek samorzadu terytorialnego z funkcjonujgcym systemem DRT
i door-to-door, czas wprowadzenia tych ustug oraz charakterystyke funkcjonowania pRrr.

S3 to wprawdzie rézne systemy prowadzenia polityki transportowej/swiadczenia ustug transpor-
towych, ale proponujemy spojrzenie na nie tacznie, jak na szanse poprawy obstugi transportowe;j
miast i odpowiedz na potrzeby tych, dla ktérych dostepnos¢ transportowa jest szczegdlnie wazna.

Daniel Straub, Kamil Mrdz
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Raport w punktach

e Postepujgcy proces starzenia sie spoteczenstwa, wyzwania zwigzane z presjg osrodkow
miejskich na srodowisko, wdrazanie zatozen zrownowazonej mobilnosci - te i wiele innych
czynnikéw powodujg, ze transport pasazerski wymaga dowartosciowania i popularyzowania
jako podstawowa (lub jedna z podstawowych - obok roweru czy podrdzy pieszych) form
poruszania sie po miescie.

e Zdaniem autoréw tego opracowania transport bezptatny oraz reagujacy na popyt posiada
przynajmniej kilka z postulowanych cech charakteryzujgcych transport publiczny, ksztat-
towany w duchu zréwnowazonym: racjonalno$é, dostepnosc i inkluzywnos¢ (Beim, Mazur,
Pistelok 2023).

e Polityka bezptatnego transportu publicznego jest tematem zasadniczo nieobecnym w de-
bacie na temat rozwoju transportu publicznego w Polsce, tymczasem nalezymy do krajéw,
ktére maja doswiadczenie w tej materii — w blisko 18% miast z funkcjonujagcym transportem
publicznym realizuje sie przejazdy na zasadach fare-free.

e Pierwsze wdrozenie bezptatnego transportu publicznego datuje sie na 2007 ., ale rozwigzanie
to zaczeto zyskiwac na popularnosci od 2014 r. - wzrastajaca liczba gmin z FFPT pokazuje,
ze pozytywny trend sie utrzymuje.

e Cho¢ bezptatny transport publiczny jest obecny w catej Polsce, sg wojewddztwa, w ktdrych
koncentracja miast z tym typem ustug przewozowych jest wysoka (dolnoslgskie, wielkopolskie
i mazowieckie), jak rowniez takie, gdzie jest on zupetnie nieobecny (podkarpackie).

e Raz wdrozony FFPT pozostaje stabilnym elementem rozwoju transportu publicznego - tylko
nieliczne gminy zdecydowaty sie z niego zrezygnowac.

e Bezptatny transport publiczny jest popularny zwtaszcza wsréd gmin matych i $rednich, nato-
miast nieobecny w miastach powyzej 100 tys. mieszkancéw.

e 76% systemow bezptatnego transportu jest wolna od opfat dla wszystkich korzystajgcych
z przejazdéw. Pozostate sg ograniczone do mieszkancow.

e Pierwsze ustugi przewozdw D2D pojawity sie w Polsce jeszcze w latach 9o. xx w., gtéwnie
na terenie duzych miast. W pierwszej i drugiej dekadzie xx1 w. wdrazano je sporadycznie.
Punktem zwrotnym okazat sie rok 2020 i uruchomienie przez PFRON programu ,,Ustugi indy-
widualnego transportu door-to-door oraz poprawa dostepnosci architektonicznej wieloro-
dzinnych budynkéw mieszkalnych” - od tego momentu przewozy D2D staty sie elementem
systemdw transportowych kolejnych kilkudziesieciu miast. Wiekszos¢ z nich to miasta mate
(od 5 do 20 tys. mieszkancéw), zatem mozna stwierdzi¢, ze to one byty gtéwnymi beneficjen-
tami projektu PFRON.

e Do szybkiego rozwoju transportu reagujgcego na popyt (demand-responsive transport, DRT)
w Polsce w ostatnich latach w najwiekszym stopniu przyczynit sie przywotany projekt PFRON.
Sposrdéd wszystkich systeméw DRT funkcjonujacych w polskich miastach?® blisko 50% z nich
zaczeto dziata¢ za sprawg wspomnianego projektu.

e Zdecydowang wiekszo$¢ ustug transportu ,,od drzwi do drzwi” (door-to-door, p2D), ktére oferujg
miasta w Polsce, mozna zakwalifikowa¢ jako ustugi transportu oséb potrzebujgcych wsparcia
w zakresie mobilnosci (ang. patient transport services, dalej: PTs), czyli skierowane do oséb
majacych trudnosci w korzystaniu z transportu zbiorowego ze wzgledu na stan zdrowia.

1 Powyzej 5 tys. mieszkaricow.
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e Miasta z dostepnymi przewozami door-to-door sg rozmieszczone w miare rGwnomiernie
na terenie catego kraju. Wyjatkami sg wojewddztwa dolnoslgskie, gdzie znajduje sie najwiecej,
bo az 7 miast z dostepnymi ustugami 2D oraz opolskie, podkarpackie i Swietokrzyskie, gdzie
nie zidentyfikowano miast z systemami door-to-door.

e Optaty za przewdz osdb w systemie D2D ksztattujg sie na poziomie podobnym do optat
za przejazd srodkami komunikacji regularnej - co wiecej, w niektérych przypadkach transport
tego rodzaju jest bezptatny.

e Warto zauwazy¢, ze DRT dziata w Polsce réwniez w sektorze prywatnym — w 2017 roku dziatal-
nos¢ rozpoczeta firma Hoper, ktdéra $wiadczy ustuge miedzymiastowych przewozéw od drzwi
do drzwi.

e Ogdlnodostepne systemy DRT wprowadzone w Krakowie, Szczecinie, Sosnowcu, Miedzy-
zdrojach, Czaplinku i Ztociericu stanowig istotne uzupetnienie regularnej komunikacji. Dzieki
optymalizacji wykorzystania taboru i eliminacji ,pustych przebiegéw” systemy transportu
reagujgcego na popyt pozwalajg na racjonalizacje kosztéw.

e Systemy DRT mogg stanowi¢ remedium na objecie transportem publicznym obszaréw, na kto-
rych dotychczas wprowadzenie go bytoby nierentowne z powodu braku dostatecznego popytu.

Woprowadzenie 7



Kluczowe wnioski

Z jednej strony obserwujemy modernizacje miejskiego transportu pasazerskiego, z drugiej -
zwtaszcza poza gtdwnymi oSrodkami gospodarczymi - stopniowg degradacje jakos$ci swiad-
czonych ustug. Przedstawione w raporcie wyniki badan sugeruja, ze w tej drugiej grupie
osrodkéw nastepuje zmiana, ktorej zwiastunem jest wprowadzanie bezptatnej komunikacji
i rozwdj ustug transportu na zadanie.

Bezptatny transport publiczny (FFPT) jest obecny réwnomiernie w catej Polsce. Sg jednak
miejsca, gdzie jego koncentracja jest wysoka (wojewddztwa dolnoslgskie, wielkopolskie
i mazowieckie), jak tez takie, gdzie ten typ ustugi jest kompletnie nieobecny (podkarpackie
i Swietokrzyskie).

Wozrastajaca liczba gmin z FFPT pokazuje, ze ten system ksztattowania oferty transportu pasa-
zerskiego zyskat uznanie wsréd organizatordw transportu pasazerskiego w polskich miastach.
Transport publiczny bez optat wprowadzony raz, staje sie stabilnym elementem rozwoju lokal-
nego, poniewaz mniejszo$¢ gmin zdecydowata sie na ponowne wprowadzenie taryf. Co wiecej,
na podstawie polskich doswiadczen z FFPT mozna stwierdzi¢, ze bezptatny transport publiczny
zapewnia stabilnos$¢ swiadczenia ustug transportu publicznego.

Bezptatny transport publiczny jest popularny zwtaszcza w gminach matych i srednich, a nie-
obecny w miastach powyzej 100 tys. mieszkancédw. Przyczyng takiego stanu rzeczy moga
by¢ koszty wprowadzenia tej koncepcji ksztattowana oferty systemu pasazerskiego, ktére
s3 znacznie mniejsze w matych i Srednich gminach.

Wiekszo$¢ systemow bezptatnego transportu publicznego jest wolna od optat dla wszystkich
w poréwnaniu z ograniczonymi do mieszkancow systemami FrpT, w ktérych dla pozostatych
pasazeréw obowigzujg normalne bilety. W tego typu gminach FFPT moze by¢ rozumiany jako
instrument przyciggniecia nowych mieszkancow i zwiekszenia wptywdw z podatkéw.
Bezptatny transport publiczny wdrazany jest z powoddw spotecznych (poprawa mobilnosci)
oraz ekologicznych (zacheta do czestszego korzystania z transportu publicznego i tym samym
rezygnacja z poruszania sie samochodem).

Réwniez fakt, ze wersja ,bezptatna” transportu publicznego jest obecna przede wszystkim
w matych i srednich gminach (gdzie wystepuje w wersji darmowej dla wszystkich, bez okre-
$lania kryterium, np. zamieszkania) sugeruje, ze systemy tego rodzaju wdraza sie ze wzgledéw
ekonomicznych (oszczednosci wynikajg z braku koniecznosci utrzymywania infrastruktury
stuzgcej do obstugi opfat).

WSsréd ogdlnodostepnych systemdw transportu na zgdanie (DRT) obstugujacych potaczenia
miedzymiastowe, jeden jest Swiadczony przez prywatng firme. Pozostate ogdlnodostepne
systemy transportu na zagdanie obstugujg miasta lub ich czesci, a organizatorami tych przewo-
zéw s3 samorzady. Cho¢ wszystkie te rozwigzania mozna zakwalifikowac jako systemy DRT,
ich modele dziatania znaczaco réznig sie miedzy sobg, dostosowujac sie do lokalnych uwa-
runkowan.

Samorzady sg organizatorami przewozéw D2D, czyli najbardziej elastycznego modelu trans-
portu na zgdanie. Warto jednak zauwazy¢, ze przewozy te nie sg catkowicie ogélnodo-
stepne — odbiorcami ustugi sa gtéwnie osoby potrzebujgce wsparcia w zakresie mobilnosci,
a mozliwosci korzystania z nich obwarowane sg ograniczeniami narzucanymi przez orga-
nizatoréw.

Wszystkie organizowane przez samorzady ogdlnodostepne systemy prRT w Polsce funkcjonuja
na terenie zaledwie trzech wojewddztw. Najwiece] z nich dziata w wojewddztwie zachod-
niopomorskim. Co ciekawe, transport na zgdanie nie jest obecny w zadnym miescie Srednim.
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Pasazerowie mogg korzystaé z DRT na terenie trzech miast matych (Czaplinek, Miedzyzdro-
je i Ztocieniec) oraz na wydzielonych obszarach trzech miast duzych (Krakéw, Sosnowiec,
Szczecin).

e Zadne z miast po wprowadzeniu ogélnodostepnego transportu na zadanie, nie zdecydo-
wato sie z niego w po6zniejszym czasie zrezygnowad, co jest przestanka, ze moze sie on staé
w przysztosci powszechnym elementem systemow transportowych polskich miast. Umiejetna
implementacja systemow DRT moze by¢ skutecznym narzedziem do rozwigzywania szeregu
problemoéw zwigzanych z funkcjonowaniem komunikacji publicznej. Wérdéd nich mozna wy-
mieni¢ m.in.: wzmocnienie oferty komunikacyjnej na obszarach o duzej zmiennosci potrzeb
transportowych przy pomocy stosunkowo niewielkiej liczby pojazdéw, eliminacje ,,pustych
przebiegdw” czy tez wsparcie mobilnosci osdb majgcych trudnosci z korzystaniem z trady-
cyjnego publicznego transportu zbiorowego dzieki przewozom p2p.

Najwazniejsze rekomendacje

e Typy ustug przewozowych omawiane w niniejszym raporcie - transport bezptatny (FFPT)
i reagujacy na popyt/na zgdanie (DRT) - to nie ,gadzety”, ale sposoby na zwiekszenie mobil-
nosci mieszkancow przy jednoczesnej - do pewnego stopnia — optymalizacji kosztow obstugi
systemu transportowego.

e Brak optat za transport publiczny moze by¢ waznym krokiem w kierunku poszerzania mobil-
nosci mieszkancéw, jednakze wymagane jest wsparcie innych komplementarnych rozwigzan
transportowych i urbanistycznych, zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju.

e Ewentualne dziatania i decyzje w kierunku wdrozenia powinny by¢ dostosowane do lokal-
nych uwarunkowan - nie nalezy sie na te rozwigzania decydowac tylko dlatego, ze ,mdwi
sie o nich” wsréd ekspertow.

e Decydenci powinni przeprowadzi¢ analize pozwalajagcg odpowiedzie¢ na pytania, jak wdro-
zenie tych podejs¢ do transportu wpisywatoby sie w funkcjonujgce w gminie strategie i ich
cele (niskoemisyjnos¢, ustugi spoteczne itd.) oraz czy ich wdrozenie w konkretnych warun-
kach przyniostoby realne korzysci. W tym celu konieczne bedzie przyjrzenie sie strukturze
demograficznej gminy, analiza optacalnosci - kosztéw i korzysci (tak ze wzgledu na obtozenie
linii [ridership] jak i powierzchnie gminy) - oraz sprawdzenie, jak funkcjonuja te rozwigzania
wprowadzone w gminach o podobnych uwarunkowaniach i doswiadczeniach.

e Rozpoznanie lokalnych uwarunkowan i przestanek do wdrozenia innych podejs¢ do przewozu
0s6b to jedno, ale nastepnym krokiem jest dostep do danych dotyczacych m.in. powszech-
nosci ustug FFPT/DRT w polskich miastach, najlepiej wraz z charakterystyka okolicznosci
ich wdrazania.

e W Polsce mamy niestety problem z danymi o transporcie publicznym w ogdle - poza bada-
niami Obserwatorium Polityki Miejskiej nie istniejg wtasciwie ogélnodostepne zrédta wiedzy,
w ilu miastach transport publiczny funkcjonuje, a sprawe komplikuje dodatkowo ztozona
struktura organizacyjna systemow publicznego transportu zbiorowego - poczynajac od usta-
lenia, co to znaczy ze ,transport funkcjonuje”.

e Stad konieczne jest stworzenie — przez administracje publiczna, przy wsparciu samorzado-
wej oraz wszystkich zaangazowanych podmiotéw - bazy danych, monitorujgcej na biezgco
stan i kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego, czy tez przewozu oséb w ogdle
(np. liczby pasazeréw, obtozenia linii, liczby linii i autobuséw, liczby wozokilometréw, kosztéw,
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rodzaju taboru, preferowanych destynacji). Taka baza danych powinna zawierac jak najwiece;j
zmiennych, ktére pozwolg uchwycic¢ zmieniajace sie trendy, a co za tym idzie, takze potrze-
by przewozowe.

Rekomendujemy systematyczne zbieranie danych i prowadzenie statystyk dotyczgcych funk-
cjonowania transportu, a w ramach tych dziatan uwzglednienie brT/D2D lub FFPT przez ad-
ministracje centralng, organizatoréw transportu oraz ekspertow, badaczy i NGo. Owe dane
i statystyki mogg postuzy¢ jako baza do pogtebionych badan nad réznymi systemami posze-
rzania oferty komunikacji miejskie;.

Ustugi transportu na zagdanie powinny by¢ traktowane jako potencjalne zrédto danych o zmie-
niajgcych sie potrzebach przewozowych, a ich wdrazanie moze by¢ swoistym pilotazem przed
wprowadzeniem nowych linii ,tradycyjnego” transportu autobusowego czy tramwajowego,
lub poszerzeniem obszaru obstugiwanego przez nie obecnie.

Poza ,surowymi” danymi nalezy zadba¢ o gromadzenie informacji na temat opisu genezy
i konkretnych doswiadczen zwigzanych z wdrazaniem ,nowych” podejs¢ do transportu.
Samorzadowcy powinni regularnie spotykac sie (lub komunikowac¢ w inny sposéb) w celu wy-
miany do$wiadczer z wdrazania poszczegdlnych typow systemow transportu (np. dos i don’ts).
Aby samorzady i operatorzy transportu w miastach gromadzili dane i statystyki na temat
typéw transportu w jednolity sposdb, moze by¢ konieczne dziatanie wtadzy ustawodawczej
polegajgce na stworzeniu podstawy prawnej okreslajacej zardwno zakres, jak i sposéb zbie-
rania i publikowania informacji. Bez podjecia tego kroku istnieje ryzyko, ze organizatorzy
i operatorzy ograniczg gromadzenie i udostepnianie tych danych do minimum - o ile w ogéle
dostrzega sens takich dziatan. Powyzsze oznacza rowniez wprowadzenie jednolitej metodyki
gromadzenia i udostepniania tych danych.

Podobnie, priorytetem dla administracji centralnej oraz samorzagdéw powinny by¢ dziatania
zmierzajgce do zbudowania jednolitej metodyki wdrazania funkcjonowania danego typu
ustugi. Przyktadem takich dgzen mogtoby by¢ utworzenie jednej, zintegrowanej platformy
zamawiania kurséw w przypadku DRT/D2D.

Wyzwaniem dla administracji centralnej oraz )sT jest umozliwienie zamdwienia transportu
na zgdanie w mozliwie wielu miastach z poziomu jednej platformy, aby zamawianie kurséow
byto jak najbardziej dostepne i intuicyjne dla klienta. Aby osiggna¢ ten cel, niezbedna moze
sie okaza¢ wspdtpraca administracji centralnej z organizacjami pozarzagdowymi oraz sekto-
rem prywatnym.

Odpowiednio przygotowany proces ewaluacji to bezdyskusyjny element podejmowanych
dziatan - kazda gmina, ktéra zdecydowata sie na wprowadzenie okreslonego typu dyskuto-
wanego tu systemu, powinna zawczasu (na podstawie wyzej okreslonych kryteriéw-przesta-
nek) przygotowac zestaw wskaznikéw, ktérych kontrola pozwoli na wyciggniecie wnioskow
na temat tego, czy zatozone cele majg szanse zostac zrealizowane.

Wprowadzenie



1. DONIOStOSC PROBLEMATYKI TRANSPORTU

PASAZERSKIEGO W MIASTACH

Dobrze zorganizowany i dostepny transport pasazerski jest niezbednym elementem funkcjonowania
obszaréw miejskich i wiejskich, o czym swiadczy rosnace znaczenie transportu publicznego w agen-
dzie zréwnowazonego rozwoju (Banister 2008; de Ofia, Estévez, de Ofia 2021). Mimo ze samochdéd
jest nadal dominujagcym $rodkiem transportu, podejmowane sg préby poprawy jakosci transportu
pasazerskiego, uczynienia go bardziej efektywnym, wygodnym i dostepnym?. Motywy, dla ktérych
ludzie wybierajg samochody, sg bardzo rézne i nie wynikajg tylko z ich stylu zycia lub osobistego na-
stawienia. Czasami jest to wrecz akt koniecznosci jako konsekwencja braku dostepu do innych opgji.

Rozwdj transportu publicznego jest zatem zgodny z tg dwoistoscia, zgodnie z ktérg z jednej strony
mozemy zaobserwowac usprawnienia i rozwigzania majace na celu uczynienie transportu bardziej
atrakcyjnym niz samochéd (Holmgren, Jansson, Ljungberg 2008; Velaga i in. 2012), a z drugiej te
majace na celu poprawe dostepu tej ustugi i ograniczenie wykluczenia komunikacyjnego (Laws i in.
2009; Navidi, Ronald, Winter 2018).

Jak stwierdzili§my juz we wprowadzeniu, transformacja ustrojowa po 1989 r. spowodowata rosng-
ce uzaleznienie od samochodu i ustawita rozwdj transportu pasazerskiego na trajektorii spadkowe;j,
powodujgc znaczne nieréwnosci w zakresie jego jakosci i dostepnosci. Jest to zjawisko niepozada-
ne, biorgc pod uwage znaczenie transportu publicznego zaréwno na poziomie indywidualnym, jak
i spotecznym. Na poziomie indywidualnym transport publiczny, a takze dostep do niego, stanowig
kluczowy czynnik wptywajacy na mozliwos¢ realizacji codziennych potrzeb i aktywnosci.

Utrzymywanie transportu na niezadowalajgcym poziomie utrwala zjawisko wykluczenia komu-
nikacyjnego, dotyczace gtdwnie tych, ktérzy nie posiadajag samochodu lub majg inne ograniczenia
(wynikajgce z ich uwarunkowan spotecznych, demograficznych, zdrowotnych i innych). Znaczenie
transportu pasazerskiego, a w szczegdlnosci publicznego, polega nie tylko na wspomnianej wcze-
$niej mozliwosci zwalczania nieréwnosci, ale takze na jego roli w szerszym kontekscie zréwnowa-
zonej mobilnosci.

Problematyka zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej jest ostatnio szeroko obecna w dyskursie
naukowym i publicystycznym - z grubsza oznacza ona zesp6t dziatar ukierunkowanych na poprawe
jakosci podrézowania w miastach. Jak powszechnie wiadomo, zapobieganie kongestii i innym nega-
tywnym skutkom wynikajacym z korzystania z samochodu indywidualnego jest kierunkiem, ktéry po-
winien przyswieca¢ wszystkim decydentom odpowiadajgcym za rozwéj obszaréw zurbanizowanych.
Gtéwnym czynnikiem podejmowania dziatari w tym obszarze powinien by¢ wtasnie wzrost znaczenia
transportu publicznego, obok ruchu pieszego i podrézy rowerem, poprzez racjonalizacje wykorzy-
stania aut osobowych i dziatania wptywajace na zmiane zachowan komunikacyjnych. Powodem jest
uznanie, ze wspotczesne miasta nie wytrzymuja juz obcigzenia ruchem wynikajagcym z motoryzacji
indywidualnej, a takze zmuszone s3 stawia¢ czota wielu wyzwaniom zwigzanym z ochrong srodo-
wiska. Problemy transportowe réwniez mieszczg sie w tej kategorii - mowa tu przede wszystkim
o nadmiernej kongestii i zanieczyszczeniu powietrza. To dlatego w badanych dokumentach uwaza

2 Zob.inny raport opm z cyklu , Transport i mobilno$¢ miejska” pt. Zréwnowazona mobilnosé w polityce transportowej miasta (Beim, Mazur, Pistelok 2023).
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sie, ze poprawa stanu mobilnosci przetozy sie w konsekwencji takze na takie wartosci jak jakos¢ zycia
mieszkancéw. Mozna by sie pokusi¢ o wskazanie czterech cech transportu publicznego funkcjonu-
jacego w duchu zréwnowazonej mobilnosci: spéjnosci, racjonalnosci, dostepnosci i inkluzywnosci
(Beim, Mazur, Pistelok 2023).

W Polsce samorzady przyjmuja juz szereg dokumentoéw, ktére za podstawe biorg wtasnie para-
dygmat zréwnowazonej mobilnosci, oznaczajacy z grubsza zwrot w mysleniu o transporcie i prze-
niesienie akcentu z infrastruktury na doswiadczenie cztowieka (Rupprecht Consult 2019). To przede
wszystkim Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego i Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej, ale takze Strategia Rozwoju Elektromobilnosci i innego typu dokumenty, ktore
miasta tworzg fakultatywnie, w zaleznosci od potrzeb czy checi ich zdiagnozowania - polityki mobil-
nosci, transportowe, parkingowe itp. Polityka parkingowa to zresztg kolejny z czynnikédw wdrazania
zréwnowazonej mobilnosci, ktéry polega na sterowaniu popytem na miejsca parkingowe i skupia
sie przede wszystkim na ograniczaniu dostepu samochodowym centréw i obszaréw srédmiejskich
(Beim, Mazur, Pistelok 2023).

Podczas gdy niektére gminy w Polsce z powodzeniem modernizujg i zapewniajg dobrze dziatajacy
transport pasazerski, istnieje duza grupa miejscowosci, w ktérych rozwéj tej ustugi podaza w prze-
ciwnym kierunku. Jednakze niniejszy rozdziat sygnalizuje pewien zwrot, polegajacy nie tylko na tym,
ze sposrdéd 582 gmin az 408 zapewnia transport publiczny (Gajda, Kulig, Ogérek 2023), ale réwniez
na tym, ze w ponad 17% z nich nie pobiera sie opfat za przejazd.
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2. BEZPLATNY TRANSPORT PUBLICZNY

(FARE-FREE PUBLIC TRANSPORT)

Jak juz wczesniej wspomniano, poza nielicznymi prébami podejmowanymi w srodowiskach aka-
demickich, polityka wolnego od optat transportu publicznego jest w Polsce pomijana przez media
gtéwnego nurtu - za to wiele uwagi poswieca sie ,gwiazdom” dyskursu o darmowej komunikacji,
takim jak Luksemburg, ktéry w 2020 r. wprowadzit zerowe ceny biletdw w catym kraju, czy swoista
»stolica” FFPT — estonski Tallin. Niestety, w naszym kraju szersza dyskusja o FFPT nie zostata podjeta,
cho¢ nie brakuje - jak bedzie mozna sie przekonaé - samorzaddw, ktére podjety to wyzwanie.

Najwazniejszg zatem czescig tego rozdziatu jest opis beztaryfowych eksperymentéw w Polsce,
ktdre nie tylko zostaty wyjasnione w tekscie, ale takze przedstawione na mapach i rysunkach. Pro-
blematyke bezptatnego transportu publicznego poprzedzamy omdwieniem réznego typu ulg, ktdre
przystugujg okreslonym typom pasazerow.

Rola transportu publicznego a kwestie taryfowe

Popularnos¢ transportu publicznego zalezy od wielu czynnikéw, a jego jakos¢ jest silnie uzalezniona
od kontekstu. W metropoliach kluczowa moze by¢ czestotliwos¢, podczas gdy na obszarach wiejskich
wystarczy¢ moze sama dostepnos¢ ustugi. Z kolei z punktu widzenia cech spoteczno-demograficz-
nych uzytkownikéw otwiera sie zupetnie nowe pole do opisu uwarunkowarn i pozgdanych cech.

Swoja role w popularnosci transportu publicznego odgrywa oczywiscie rowniez cena - poza
wptywem na liczbe pasazeréw zalezg od niej takze przychody z biletéw, potrzebnych do dalszego
funkcjonowania i rozwoju systemu transportu publicznego (Balcombe i in. 2004; Redman i in. 2013).
Historycznie biorac, problem cen biletéw (podobnie jak benzyny dla kierowcéw samochoddw), byt
analizowany w celu zrozumienia, w jakim stopniu moga one determinowac korzystanie z transportu
publicznego (Baum 1973; Cervero 1990). Niemniej wspomniane badania podazaty przede wszystkim
za przestankami homo-economicus (Owens 1995; Kebtowski, Bassens 2017), a pomijaty uwarunkowania
takie jak pte¢, pochodzenie czy status spoteczny.

Podczas gdy czes¢ badar nad transportem publicznym eksplorowata problem elastycznosci taryfo-
wej, wyjasniajacej relacje pomiedzy taryfami, przychodami z biletoéw (Cervero 1990) i liczbg pasazerdw,
inne podejscie mozna byto zaobserwowa¢ w badaniach interdyscyplinarnych, ktére wywodzg sie
ze swoistego ,,zwrotu” w mysleniu o mobilnosci. Studia te, cho¢ nie neguja roli biletéw taryfowych,
badajg inne wazne elementy transportu publicznego, takie jak komfort na poktadzie, dostepnosé,
czestotliwos¢, niezawodnos¢ czy rola dotacji publicznych (Redman i in. 2013).

Dotacje publiczne do transportu publicznego przybieraty forme réznego rodzaju znizek taryfowych
dla okreslonych uzytkownikédw lub rodzaju linii transportu publicznego. Oznacza to, ze uzytkownik
ptaci mniej za korzystanie z transportu publicznego, a znizka kompensowana jest ze srodkéw pu-
blicznych. Dopfaty pojawity sie w reakcji na rosngce wykorzystanie samochoddéw i od tego czasu
sg przedmiotem debat (Hay 1986). Wspdlnym ich motorem jest przede wszystkim rola transportu
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publicznego w rozwigzywaniu problemdw transportowych zwigzanych z uzytkowaniem samochodéw
oraz z funkcjg spoteczng transportu publicznego (Fuji, Kitamura 2003; Fearnley i in. 2017).

Doptaty sg stosowane szczegdlnie w sytuacji, gdy inne mozliwosci ograniczenia uzytkowania samo-
chodéw zostaty wyczerpane. Powszechne problemy zwigzane z motoryzacjg indywidualng to gtéwnie
zatory komunikacyjne, hatas i zanieczyszczenie powietrza oraz efekty uboczne wynikajace z zacho-
wan zwigzanych z parkowaniem. Dofinansowanie do biletéw z zatozenia ma wesprze¢ motywacje
do przesiadki z samochodu na autobus, tramwaj lub pocigg podmiejski. Zwykle ma to szczegdlne
znaczenie w przypadku duzych eventéw lub specjalnych swiat, kiedy spodziewany jest gwattowny
wzrost wykorzystania samochoddw. Takie doptaty majg forme bezposrednich znizek dla kierowcow
lub wprowadzenia czasowo systemu bezbiletowego dla catego transportu publicznego w danym
okresie (np. w dniach, w ktérych zanieczyszczenie powietrza przekracza okreslone limity). Mozliwos¢
zainicjowania takiej zmiany jest jednak elementem ciggtych sporéw ekspertéw ds. transportu.

Spoteczne znaczenie systemu dopfat polega przede wszystkim na zwiekszeniu mobilnosci réznych
grup spotecznych (lub zawodowych) i ludzi o okreslonych cechach warunkujgcych (lub ograniczaja-
cych) codzienne zachowania komunikacyjne, takich jak studenci i osoby starsze, osoby bez prawa
jazdy lub nieposiadajgce samochodu, osoby z fizycznymi i umystowymi niepetnosprawnosciami (oraz
ich asystenci), bezrobotne lub o niskich dochodach. Zapewnienie bezptatnego transportu wptywa
bezposrednio na ich mozliwosci uczestnictwa w zyciu codziennym oraz zmniejsza wykluczenie spo-
teczne spowodowane niedostatkami oferty przewozowe;.

Nalezy zauwazy¢, ze grupy oséb uprawnionych do korzystania ze znizek w transporcie publicznym
roznig sie nie tylko w poszczegdlnych krajach, ale takze w obrebie ich granic administracyjnych, gmin
czy w ramach rodzaju transportu publicznego albo nawet operatora. Ponizszy podrozdziat charak-
teryzuje uprawnienia do ulg w Polsce.

Typ i zasieg

W Polsce mozna wyrézni¢ dwa rodzaje uprawnien do korzystania z ulg. Pierwszy to uprawnienia
wynikajgce z regulacji ustawowych, a wiec obowigzujgce wszystkie gminy w Polsce. Drugi rodzaj
to ulgi ustalane samodzielnie przez gminy. W ponizszej tabeli (Tab. 1) przedstawiono przyktadowe
uprawnienia ustawowe i lokalne gminne?, mozna z niej wnioskowad¢, ze ulgi wystepujg w réznych
formach i zakresach. Dla wszelkich badan transportowych, ktére koncentrujg sie na tym zjawisku,
kluczowe jest wiec jednoznaczne zdefiniowanie konkretnej ulgi, ktéra ma by¢ brana pod uwage przy
wyborze badanych gmin.

Zanim przedstawimy definicje wykorzystang w niniejszym badaniu, konieczne jest scharakteryzo-
wanie polityki bezbiletowej jako takiej. Jest to wazne, gdyz znizki lub zwolnienia moga wystepowac
w ramach ulg ustawowych i gminnych réznego rodzaju. Ponizszy rozdziat przedstawia zatem aktualne
rozumienie polityki, w ktorej bilety sg catkowicie zniesione.

3 Nalezy zaznaczy¢, ze zawarte w Tab. 1 gminne uprawnienia taryfowe stanowig jedynie wybér najczesciej wystepujacych, bez wyraznego podania
wysokosci ulgi, gdyz jej zakres jest rézny w poszczegdlnych gminach.
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Tab. 1. Rodzaje ulg taryfowych w transporcie w Polsce

Postowie i senatorowie 100% Osoby po osiagnieciu okreslonego wieku (np. 70 lat)

Inwalidzi wojenni i wojskowi zaliczeni

do I grupy inwalidztwa (+ opiekunowie 100% Dzieci do okreslonego wieku (np. 4 lata)

towarzyszacy)

Dziecko i opiekun dziecka! 100% Cztonkowie rodzin wielodzietnych

Kl ey e 50% quby zatrudnione w urzqd2|e' miejskim lub w przed-
siebiorstwach transportu publicznego

Studenci (studia licencjackie i magisterskie o . . .

[do 26 2] + doktoranci [do 35 r.2.]) 50% Krwiodawcy Polskiego Czerwonego Krzyza

Mtodziez zaliczona do 1 grupy inwalidéw 50% Emeryci i rencisci (rowniez niepetnosprawni)

nie starsza niz 30 lat

Niewidome ofiary dziatarh wojennych 50% Osoby niepetnosprawne i niedowidzace (+ opiekuno-
(+ towarzyszacy im opiekunowie) ° wie towarzyszacy)

Dzieci niepetnosprawne (do 7 lat, + opiekunowie to-
warzyszacy) i uczniowie

Dzieci objete opieka spoteczna
Bezrobotni lub nowo zatrudnieni
Uczniowie i studenci
Honorowi mieszkarcy
Kierowcy
Turysci
Wszyscy podczas imprez okoliczno$ciowych
Mieszkancy
Wszyscy
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: K.Hebel, M. Wotek i A.jagietto (2019)

*ulga dla doktorantdw nie obowiqgzuje w kazdym miescie (zob. art. 214 Ustawy z dnia 20 lipca 2018 r. - Prawo o szkolnictwie wyzszym
i nauce)

Polityka bezptatnego transportu publicznego

Jeden z pierwszych eksperymentow z FFPT datuje sie na koniec lat szesc¢dziesigtych (Kebtowski 2020).
Miata to by¢ reakcja na upowszechnienie sie motoryzacji indywidualnej. Juz wéwczas wysokos¢
ceny biletu byta postrzegana jako instrument wspierania atrakcyjnosci transportu zbiorowego i mo-
tywowania do rezygnacji z samochodu (co jest przestankg przede wszystkim ekologiczng). Od tego
czasu realizacja tej polityki wraz z badaniami nad nig nabiera tempa - aczkolwiek wcigz sytuuje sie
raczej na peryferiach dyskusji o transporcie (Fearnley 2013; Hess 2017). W prowadzonych dotychczas
badaniach zidentyfikowano takze inne przestanki upowszechniania transportu. O ile motywacje
edukacyjne, majace na celu ukazanie roli transportu publicznego w agendzie mobilnosci zréwno-
wazonej sg raczej poboczne, to juz argumentacja prowadzona z punktu widzenia ekonomicznego
i spoteczno-politycznego zyskuje na znaczeniu (Enright 2019; Kebtowski 2022).
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Oczywiscie motywacje te nie sg roztgczne, wreszcie nie tylko one decydujg o powodzeniu danej
polityki. Wazne jest, aby zrozumieé, ze FrpT jest tylko jednym z wielu przyktadéw instrumentow
transportowych (Ryc. 1), ktérych komplementarnos¢ odgrywa kluczowg role w funkcjonowaniu
systemu transportowego i miejskiego - jak pokazano na przyktad w Haasselt w Holandii (Brand
2008; Straub, Jaro$ 2019).

Tab. 2. Przestanki implementacji FFPT

Srodowisko Spoteczno-polityczne
o Ograniczenie korzystania z samochodéw o Poprawa dostepnosci transportu
o Wspieranie niezmotoryzowanych srodkéw transportu o Poprawa jakosci zycia
o Zmniejszenie zewnetrznych skutkéw ruchu samocho-  Realizacja réwnego prawa do korzystania z trans-
dowego (zatory, zanieczyszczenie powietrza i hatas, portu publicznego

bezpieczenstwo drogowe)

Ekonomiczne (i efektywnos¢) Edukacyjne
o Zwiekszenie liczby pasazeréw transportu publicznego o Wyjasnienie roli transportu publicznego w progra-
o Zwiekszenie liczby pasazeréw poza godzinami szczytu mie zrbwnowazonego rozwoju
e Zmiana modelu biznesowego - ze zorientowanego o Promowanie ustug transportu publicznego

na zysk na spotecznie sprawiedliwy

o Oszczednosci zwigzane z brakiem koniecznosci utrzy-
mania infrastrukutry i personelu do obstugi systemu
biletowego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie D.Straub i V.Jaros (2019)

O owazonego
d PO
Strefy dla pieszych
Optat . . . ’
pfzzjzzzj Ograniczenia i rowerzystow
Wydzielone pasy dla
Optata transportu publicznego
parkingowa

Strefa
zeroemisyjna

Ryc. 1. Filozofia ,kija i marchewki” w polityce zréwnowazonego transportu
Zrédto: opracowano na podstawie D.Straub | V.Jaros (2019: 48)

Mozna odnies¢ wrazenie, ze cho¢ podstawowg cechg polityki bezptatnego transportu publicznego
jest stuprocentowa ulga na bilety komunikacji miejskiej, to formy w jakich wystepuje FFPT sg wie-
lorakie (Kebtowski 2020).

Pierwsze rozréznienie dotyczy petnych lub ograniczonych systeméw FrpT (Kebtowski 2020). Petne
systemy FFPT to takie, w ktorych transport publiczny jest bezptatny dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikédw w catej sieci transportu publicznego. W obecnych badaniach do tej kategorii po-
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wszechnie zalicza sie réwniez te systemy transportu publicznego, ktdre sg bezptatne tylko dla miesz-
karicow (choé mozna to réwniez traktowac jako specyficzne ograniczenie, ale w literaturze uznaje
sie je z reguty za systemy typu petnego). Aby wymienic kilka przyktadéw, do petnych systeméw FrpT
nalezg gminy takie jak Aubagne we Francji, Frydek-Mistek w Czechach czy Tallin w Estonii.

Druga kategorig sg ograniczone systemy FrpT. Ogdlnie rzecz biorac, studia wyodrebniajg cztery
gtéwne, wyrdzniajace sie formy FFPT:

Spotecznie ograniczone systemy FFPT to takie, w ktorych kryterium sg okreslone cechy odbior-
cdw. Z zerowych taryf mogg korzystac okreslone grupy spoteczne, jak np. studenci lub osoby starsze,
zatrudnieni lub bezrobotni, lub inaczej zdefiniowane grupy, jak turysci, kierowcy ATP.

Systemy ograniczone przestrzennie sg ograniczone tylko do okreslonej czesci lub obszaru sieci
transportu publicznego. Jest to na przyktad centrum miasta, autobusy wahadtowe z park and ride,
petla w dzielnicy centralnej lub inaczej zdefiniowana linia transportu publicznego.

Ograniczony czasowo/sezonowo typ FFPT to przypadek, gdy transport publiczny jest bezptatny
w okreslonym czasie. Mogg to by¢ pewne okreslone okresy, jak np. okreslone sezony turystyczne,
dni robocze lub weekendy, a nawet czas poza godzinami szczytu.

Tymczasowa modyfikacja FFPT moze by¢ tez zakwalifikowana jako specyficzne ograniczenie czaso-
we, z tg roznicg, ze wydarzenia tymczasowe obejmujg zwykle krétszy okres, a czasami ich wystepo-
wanie jest incydentalne. Nalezg do nich takie wydarzenia jak: dni wolne od ruchu samochodowego,
Swieta narodowe, kampanie na rzecz transportu publicznego lub miejskiego czy tez tymczasowy
przepis wynikajacy z przebudowy infrastruktury.

FFPT w Polsce

Polityka bezptatnego transportu publicznego jest w Polsce niestety wcigz tematem rzadko podej-
mowanym - nie tylko w dyskursie naukowym, ale réwniez publicystycznym. Poza nielicznymi arty-
kutami w wiekszych mediach, ktére starajg sie przedstawic jak najwiecej polskich przypadkéw FrpT
(aczkolwiek bez szerszego kontekstu czy podbudowy teoretycznej), istnieje spora grupa medidéw
regionalnych lub lokalnych, ktére informujg o FFPT zazwyczaj jeszcze przed jej wdrozeniem. Cho¢ juz
to tworzy solidng podstawe do mapowania FFPT w Polsce w catym kraju, niestety nie ma dotychczas
raportéw ani publikacji, ktére by sie tego podjety — wyjatkiem D.Straub (2019).

Promujaca idee fare-free strona ,Bezptatna Komunikacja Miejska w Polsce” na portalu Facebook
informuje o nowych przypadkach FrpT i udostepnia podsumowujacg mape. Niestety brakuje jej opisu
metodyki, tego, w jaki sposdb i na jakiej podstawie identyfikowane sg przypadki, co podwaza jej
wiarygodnosé, nie wydaje sie tez by¢ prowadzona systematycznie. Podobnie jest réwniez w przy-
padku raportéw eksperckich koncentrujgcych sie na transporcie publicznym - niektdre catkowicie
pomijaja ten temat, cho¢ historia FFPT siega 2007 r. (Straub 2019).

W tym Swietle wyjatkiem jest raport o stanie polskich miast z poprzedniej edycji badar nad Trans-
portem | mobilnoscig miejskg (Gadzinski, Goras 2019), ktéry do pewnego stopnia charakteryzuje ulgi
w Polsce, ale mozna go traktowac¢ jedynie jako wprowadzenie do tego, gdzie znajdziemy te polityke
i kto moze z niej skorzystac. Jest to jednak wprowadzenie niewyczerpujgce, bo odkryta tam skala
tylko czesciowo pokrywa sie z zakresem prezentowanym za pomocg materiatéw zebranych przez
entuzjaste strony ,Bezptatna Komunikacja Miejska w Polsce” czy w D.Straub (2019).

Poza tym w dyskursie akademickim na temat polskiego FFPT mozna co prawda znalez¢ wiele in-
teresujgcych watkéw (Grzelec 2013; Okraszewska, Sierpinski 2014; Tomanek 2017; Grzelec, Jagietto
2020), ale, niestety, publikacje te podejmuja temat jedynie w formie studiéw przypadkéw. Wyjasnie-
nie przestanek FFPT jest wystarczajgce, lecz mowa w nich jedynie o niektérych polskich przypadkach
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FFPT, bez proby odpowiedzi na pytania o petng skale tego zjawiska. Niemniej wartoscig dodang
wspomnianych studiéw przypadku jest dostarczanie szczegétéw na temat tego, jak FFPT funkcjonuje
lub jaka role odgrywa w polityce transportowej, lub rozwoju miast.

Powodem braku petnego obrazu FFPT w literaturze sg trudnosci w identyfikacji tych systemoéw.
Poniewaz nie ma rzagdowego przegladu lub rocznika dotyczacego ulg w Polsce, jedynym mozliwym
sposobem jest poréwnanie réznych zrédet internetowych i wzmianek o programach FrpT w Polsce
oraz zweryfikowanie ich istnienia w kazdej gminie. Takie podejscie przyswiecato autorowi niniej-
szego rozdziatu, ktérego artykut na moment publikacji byt najbardziej kompletnym spisem polskich
przypadkdw FrPT - informujgcym nie tylko gdzie, ale takze kiedy, dla kogo i jakie byty motywy ich
wprowadzenia (Straub 2019). Jakkolwiek réwniez tam nie udato sie uchwyci¢ kazdego mozliwego
przypadku, z pewnoscig artykut z 2019 r. stanowi solidny punkt odniesienia dla dalszych badan nad
FFPT. Niniejszy rozdziat jest tego wtasnie przyktadem, wychodzac od tamtej pracy i aktualizujgc
ja o wyniki badania adresowanego do 582 gmin liczagcych ponad 5000 mieszkarcow.

Ryc. 2 i Tab. 3 przedstawia gminy miejskie i miejsko-wiejskie, ktére w badanym okresie posiadaty
transport publiczny (funkcjonujgcy - czyli organizowany lub obstugujgcy gmine na zasadzie poro-
zumienia z inng gming) wraz ze wskazaniem przypadkéw funkcjonowania w ramach polityki FFpT
(n=72), majac na uwadze ich kategorie wielkosci.

Tab. 3. Statystyki dotyczqce funkcjonowania transportu publicznego w Polsce (w 2021 r. i na poczgtku 2022 r.)

. . Transport publiczny Transport publiczny
365 199 166

Mate

Srednie 180 172 8
Duze 37 37 0
Wojewddzkie 18 18 0
SUMA 582 408 174

Zrédto: opracowanie P.Ogdrek i M.Kulig na potrzeby badari, w: A.Gajda, M.Kulig i P.Ogdrek (2023)

Gminy korzystajgce z transportu publicznego bez optat to na potrzeby tego badania takie, ktére
zniosty optaty dla wszystkich, lub tylko dla mieszkarncéw w cate;j sieci transportu publicznego. Majac
na uwadze powyzsze omdéwienie dwéch rodzajow FFPT (petny i czesciowy system), niniejszy rozdziat
odnosi sie wytgcznie do systemow FFPT typu petnego.
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Organizacja publicznego transportu Kategorie wielkosci miast
zbiorowego 2021+ O Miasta mate 5-20 tys.
©  Publiczny transport zbiorowy () Miasta érednie 20-100 t
(Funkcjonuje) iasta srednie 20-100 tys.

°  Bezptatny transport publiczny O Miasta duze >100 tys.
(FFPT)

O Miasta wojewddzkie

Ryc. 2. Bezptatny transport publiczny w Polsce na tle miast z funkcjonujgcym pTz

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania ankietowego, weryfikacji wtasnej oraz danych zebranych na potrzeby A.Gajda, M.Ku-
lig i P.Ogdrek (2023)

Zanim skupimy sie wytacznie na gminach z FrpT, udzielone odpowiedzi pozwalajg nam uzyskac
wglad w przestrzenny rozktad miast z funkcjonujgcym transportem publicznym. Jak pokazano
na Ryc. 2,Ryc. 3. i w Tab. 3, podczas gdy w duzych i sSrednich miastach funkcjonowanie transportu
publicznego jest powszechne, to w przypadku stabo zaludnionych matych miast dysponuje nim
niewiele ponad potowa z nich. Potwierdza to ogdlny wniosek dotyczacy dostepnosci transportu
publicznego w Polsce - przejscie od socjalizmu panstwowego do gospodarki rynkowej spowodowato
powstanie znacznych nieréwnosci w $wiadczeniu transportu publicznego w catym kraju (Komornicki
2003; Bartosiewicz, Pielesiak 2019).
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Podczas gdy duze i Srednie miasta miaty mozliwos¢ poprawy jakosci transportu publicznego (Potom
2015), mate gminy, ktore borykajg sie z depopulacjg i starzeniem sie, z trudem nadazajg za potrzebami
mobilnosci swoich mieszkancéw, co prowadzi do stopniowej degradacji lub rezygnacji ze $wiadczenia
ustug transportu publicznego. W konsekwencji wzmacnia to nieréwnosci spoteczno-przestrzenne
skutkujace ubéstwem transportowym (Kwarcinski 2016; Kaczorowski 2019). Niniejszy raport pokazuje
jednak, ze stan rzeczy w matych miastach, réwniez dzieki wdrozeniu FFPT, zmienia sie.

Miasta $rednie 20-100 tys. _ 40 I

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
[%]

o

B Pfatna Bezptatna M Nie funkcjonuje

Ryc. 3. Transport publiczny i jego status w badanej zbiorowosci
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badania ankietowego, weryfikacji wtasnej oraz danych zebranych na potrzeby A.Gajda, M.Ku-
lig i P.Ogdrek (2023)

Bezptatny transport publiczny w badaniach

W podjetych badaniach zidentyfikowano 72 gminy, w ktérych obowiazuje FrpT. Jak widaé, przypadki
te sg rozmieszczone w catym kraju, ale mozna zauwazy¢ miejsca o wiekszej lub mniejszej ich kon-
centracji. Ogdlnie rzecz biorac, polityka FFpT jest obecna gtéwnie w potudniowe;j i centralnej czesci
Polski, bardzo ograniczona jest liczba przypadkéw zidentyfikowanych na wschodzie, co moze by¢
spowodowane faktem, ze regiony te charakteryzuja sie niskg jakoscig Swiadczenia ustug transportu
publicznego (Wolanski i in. 2016). Najwiecej tego typu ustug jest w gminach z wojewédztw dolno-
slaskiego, wielkopolskiego i mazowieckiego, natomiast w podkarpackim nie ma zadnej gminy z FrpT.
Mozna wskazac kilka skupisk - po pierwsze, klaster w wojewddztwie dolnoslaskim, gdzie darmowy
transport obstugiwany przez Polkowice i Lubin t3czy sgsiednie gminy. Podobna sytuacja ma miejsce
w drugim skupisku, w wojewodztwie wielkopolskim, gdzie mozna znalez¢ kilka sieci FFPT (m.in. Kor-
nik, Kostrzyn, Srem, Sroda Wielkopolska, Wrzeénia). Trzeci klaster tworza natomiast gminy wokét
Warszawy (np. Legionowo, Nowy Dwér Mazowiecki, Radzymin, Zielonka, Zgbki).
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Ryc. 4. Przypadki FFpT w Polsce, 2022 r.
Zrédto: badania wiasne

Innym interesujgcym faktem jest to, ze FFPT nie jest obecny w duzych, a jedynie w matych i $rednich
miastach, co potwierdza wczeéniejsze ustalenia (Straub 2019). Jak mozna zobaczy¢ na Ryc. 5, po-
rownanie zidentyfikowanych przypadkéw z dwéch réznych badan FrpT (Ryc. 4, Ryc. 5) nie sugeruje
zadnych znaczacych zmian w rozwoju zjawiska. Nie oznacza to jednak, ze FFPT jest rozwigzaniem
wytacznie dla matych gmin. Mozna zauwazy¢, ze sposréd wiekszych gmin FrpT funkcjonuje np. w No-
wym Saczu, Chetmie, Betchatowie, Tomaszowie Mazowieckim, Lubinie czy Ostrotece. Jest jednak
konkretna przyczyna takiego stanu rzeczy.

Bezptatny transport publiczny (fare-free public transport) 21



. Pruszcz

Koscierzyna Gdanski

Gizycko.

@ Nowogard

‘ . Goleniow

Police

Zambrow

Hajnowka
@

Brodnica

Dstro+el§

@wronki

Kostrzyn_ P 7iéke
Nowy Tol YébPuszczykowo ) rzesnia
ton®

Kérnib Sroda Wielkopolska

Srem

Gtowno

Strykow
a2

Mazowiecks®
Tomaszow

Mazowiecki‘

Betchatow

%chown a
onopiska

Scinawa
Lubin Wielun

Bolesiﬁiet‘ ‘Jawor O.

Czernica

Szklarska Poreba

Otmuchow

Wadowi
Nowy Dwor ) 2cayice
Mazowiecki X i
Leglonowo.Radzymln 14500 000
tomianki @ .
quk|. @ Zielonka
— g Sulejowek
A e Mifski Bezptatny transport publiczny
. Mazowiecki
miasta mate <5 tys.

miasta mate 5-20 tys.

@
@
. miasta srednie 20-100 tys.
. miasta duze >100 tys.
(©)

gminy wiejskie

Ryc. 5. Przypadki FFPT w Polsce, 2019 r.
Zrédto: D.Straub (2019)

Wedtug dostepnej literatury (Perone 2002; Duhamel 2004; Fearnley 2013), wyjasnienie moze leze¢
w ztozonosci relacji miedzy systemem transportu publicznego i popytem, ktéry znajduje odzwier-
ciedlenie w wynikach finansowych. Chociaz wszystkie systemy transportu publicznego sg dotowa-
ne, to udziat dotacji i dochodéw z wptywdw z biletéw jest tym, co réznicuje transport publiczny
w miastach o réznej skali.

Co do zasady, udziat przychoddéw z biletéw w duzych miastach jest wyzszy niz w matych i dlatego
zniesienie optat nie miatoby sensu z finansowego punktu widzenia, poniewaz bytoby bardziej kosz-
towne dla gminy z rozbudowanym systemem transportu publicznego. Jednakze w silnie dotowanym
mniejszym systemie sytuacja wyglada zgota inaczej i czesciowo wyjasnia to, dlaczego mniejsze gminy
wybierajg rozwigzanie tego rodzaju. Transport publiczny w matych i srednich gminach jest zasadni-
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czo mniej atrakcyjny w poréwnaniu z samochodami prywatnymi niz w duzych osrodkach, poniekad
ze wzgledu na nizszg jakos¢ ustug (wyrazang np. przez dostepnos¢, predkos¢ i czestotliwosc), przez
co gorzej zaspokaja potrzeby podréznych jak potwierdza Fieden i Straub (2023). To z kolei negatywnie
wptywa na frekwencje w transporcie publicznym, ktéra w takich warunkach ma tendencje do spadku
i pogarsza stabilnos¢ finansowa, na co zwykle odpowiada sie zwiekszeniem dotacji lub znaczacymi
zmianami w funkcjonowaniu transportu publicznego (na przyktad optymalizacjg $wiadczenia ustug
transportu publicznego). To zas moze prowadzi¢ do kolejnego spadku frekwencji w transporcie
publicznym (Ryc. 6).

Nizsza efektywnos¢ Nizsza podaz
ekonomiczna

Mniej uzytkownikow Mniej atrakcyjna

* oferta
Ryc. 6. ,Btedne koto” transportu publicznego

Zrédto: opracowano na podstawie: Gronau, Kagermeier 2015

W sytuacji, gdy wydatki na transport publiczny wciagz rosng, podczas gdy liczba pasazeréw jest taka
sama lub nizsza, FFPT stanowi¢ moze impuls pozwalajacy zwiekszy¢ liczbe pasazerdw, a jednoczesnie
wygenerowac oszczednosci i realnie wptyngé na trajektorie rozwoju transportu publicznego. Dowo-
dzi tego udokumentowany przyktad czeskiego miasta Frydek-Mistek (Straub, Jaro$ 2019; Straub 2020).

Mozliwos¢ generowania oszczednosci wynika z rezygnacji z zadan zwigzanych z biletami, jak druk,
dystrybucja, ksiegowanie i kontrola. W warunkach wysoko dotowanego transportu publicznego
krok ten moze mie¢ wiecej sensu z ekonomicznego punktu widzenia niz podniesienie cen biletéw,
ktére nadal nie bedg odzwierciedla¢ rzeczywistego kosztu ustugi transportu publicznego. Jednakze
wymagane jest lepsze zrozumienie procesu decyzyjnego stojgcego za wdrozeniem FFPT, poniewaz
motywy ekonomiczne moga nie by¢ jego jedyng sitg napedowa.

Innym, bardziej prozaicznym czynnikiem ttumaczgcym obecnos¢ FrpT jedynie w miastach matych
i Srednich jest to, ze implementacja tego rozwigzania w miastach tego typu przebiega znacznie pro-
$ciej niz w miastach duzych. W tych pierwszych, zakres przestrzenny funkcjonowania transportu
publicznego, liczba korzystajacych z niego mieszkaricow oraz praca przewozowa jest zdecydowanie
mniejsza niz w przypadku duzych miast. Wszystko to powoduje, ze z technicznego punktu widzenia
wdrozenie omawianego systemu w miastach matych i Srednich jest o wiele fatwiejsze.

Nalezy jeszcze zwrdcié¢ uwage na dynamike zjawiska. Liczba miast z FFPT pozornie jest stata, lecz
blizsza analiza mapy pokazuje, ze 26 gmin wdrozyto FFPT w okresie 2019-2022 (patrz réwniez Ryc. 7.).
Okazuje sie wiec, ze wdrazanie FFPT wcigz trwa. Na Ryc. 5 mozna rowniez zauwazy¢, ze niektdre
przypadki FFPT pojawiaja sie na mapie opartej na poprzedniej identyfikacji (Straub 2019), ale nie
sg uwzglednione w najnowszym badaniu.

Dzieje sie tak dlatego, ze czes¢ z nich zakonczyta realizacje ustug na zasadzie FrpPT (np. Gizycko,
Gniezno, Grodzisk Mazowiecki, Kielce, Legnickie Pole, Mieroszéw, Nowy Tomysl, Szklarska Poreba,
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Wadowice, Wronki, Ztotoryja, Zagan), ma mniej niz 5000 mieszkancéw* (np. Konopiska, Strykéw,
Swieradéw-Zdrdj) lub realizuje polityke FrpT tylko czesciowo (np. Augustéw).

Niemniej mozna powiedzieé, ze FFPT jest raczej stabilnym elementem rozwoju lokalnego, gdyz
tylko w mniejszosci gmin zostat zlikwidowany. Przyczyny rezygnacji z polityki bezptatnego transportu
publicznego wynikaja z faktu, ze polityka ta od poczatku miata by¢ tymczasowym eksperymentem
(np. Gniezno, Grodzisk Mazowiecki, Kielce, Legnickie Pole, Szklarska Poreba, Wronki), ponownego
rozwoju oferty transportu publicznego zwigzanego z restytucjg opfat (np. Wadowice), pogarszajacej
sie sytuacji finansowej, ktéra sprawita, ze wprowadzenie FFPT przestato by¢ mozliwe (np. Gizycko,
Mieroszéw) lub z powodu wybuchu pandemii covip-19 (Nowy Tomysl, Ztotoryja).

Jak wida¢ na Ryc. 5, wdrozenie FFPT zyskuje na popularnosci zwtaszcza w ostatnich latach, cho¢
pierwszy udokumentowany przypadek w Strykowie datuje sie na rok 2007. Do 2014 r. FFPT byt
zjawiskiem marginalnym, a zaczat szybko zyskiwa¢ popularnos¢ w okolicach 2017 i 2018 r. Analiza
lokalnych mediéw sugeruje, ze powodem byty wybory samorzagdowe, podczas ktérych prezentowano
FFPT w kampaniach wyborczych jako element programu (np. Betchatéw, Chetm, Chocianéw, Nowy
Sacz, Polkowice, Szczecinek).
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Ryc. 7. Wdrazanie FFPT — zmiana w czasie
Zrédto: badania wtasne

Skala wdrozenia FFPT pozwala na pokazanie réznych typéw funkcjonowania transportu publicznego
w ramach tej polityki.

Pierwsze rozréznienie moze by¢ dokonane na podstawie tego, kto ma dostep do bezptatnego
transportu publicznego. Cho¢ skupiamy sie tylko na petnych systemach rrpT, w ich ramach nadal
mozna mowic o istnieniu dwdch kategorii ich beneficjentéw. Istniejg miasta z FFPT, w ktdrych trans-
port publiczny jest darmowy dla wszystkich, ale tez takie, w ktérych jest on dostepny tylko dla tych,
ktdrzy sa w danej gminie zameldowani. Posrdd zidentyfikowanych w tym rozdziale gmin FFPT istniejg
54 systemy FFPT otwarte dla wszystkich i 18 systemdéw FFPT ograniczonych tylko do mieszkarncow
danych gmin (patrz Ryc. 8).

4 W badaniach opm bierzemy pod uwage miasta o populacji co najmniej 5 tys. mieszkaricow.

24 Bezptatny transport publiczny (fare-free public transport)



Systemy bezbiletowe dla wszystkich znajduja sie zazwyczaj w mniejszych gminach, co sugeruje,
ze stoi za tym chec zmniejszenia kosztéw obstugi transportu publicznego (druk, utrzymanie, kontrole,
ksiegowos¢, egzekwowanie prawa).

W pozostatych 18 gminach pasazerowie, ktérzy chca skorzystac z biletu wolnego od optat, mu-
szg mie¢ przy sobie dokument poswiadczajgcy uprawnienie do tego zwolnienia. W nich FFPT moze
by¢ rozumiany jako instrument przyciggniecia nowych mieszkancéw i zwiekszenia wptywoéw z po-
datkéw - szczegdlnie w wypadku gmin potozonych na zapleczu duzych osrodkéw gospodarczych,
np. Pruszkdw, Radzymin, Zielonka, Zgbki (Warszawa) czy Pruszcz Gdanski (Tréjmiasto) moze to by¢
sposob na poradzenie sobie z rosngcym zapotrzebowaniem na infrastrukture publiczng wynikajacym
z popularnosci bliskich im osrodkéw gospodarczych. W tym miejscu nalezy réwniez wspomnie¢,
Ze FFPT to zazwyczaj nie jedyna korzys¢. Obok bezptatnego transportu publicznego istniejg bowiem
inne znizki na ustugi skierowane wytgcznie do mieszkancéw (np. na bilety do kina, wejscie na basen,
do biblioteki i na rézne ustugi).
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Kolejne zréznicowanie dotyczy tras i czestotliwosci, ktore odzwierciedlajg typ gminy, jej pozycje
w systemie osadniczym i potrzeby mobilnosci. Sg gminy, w ktdrych transport publiczny kursuje kilka
razy dziennie, podczas gdy w innych nawet co 20-40 minut.

Transport publiczny z duzg czestotliwoscig kurséw wystepuje zazwyczaj w wiekszych gminach
(np. Bolestawiec, Chetm, Lubin, Nowy Sacz) lub na zapleczu duzych osrodkéw gospodarczych. W tych
ostatnich powszechne jest takze zintegrowanie ustugi transportu publicznego z innymi potgczeniami
z gtdwnym rdzeniem, jak dzieje sie to np. w Zielonce i Zgbkach pod Warszawg czy Puszczykowie
pod Poznaniem.

W mniejszych, peryferyjnych lub izolowanych gminach liczba tras jest zwykle mniejsza, a czestotli-
wosc¢ ograniczona gtéwnie do porannego i popotudniowego szczytu odzwierciedlajgcego kursowanie
do szkét (np. Bytéw, Hajnéwka, Kostrzyn nad Odrg, Mragowo). W takich przypadkach zdarza sie,
ze podczas wakacji czes¢ przejazdow w tygodniu i w weekendy jest zawieszana.

Ostatnie spostrzezenie dotyczgce aspektédw funkcjonowania FFPT dotyczy organizacji transportu
publicznego. Podczas gdy w wiekszosci przypadkdw FFPT jest organizowany w granicach administra-
cyjnych gmin, istniejg rowniez )sT, ktore sg odpowiedzialne za organizacje darmowego transportu tak-
ze w gminach sgsiednich. W przypadku Bielska Podlaskiego, Dziatdowa, Tomaszowa Mazowieckiego
i Ustki prowadzi to do tego, ze jest on dostepny réwniez w sgsiedniej gminie wiejskiej. Gminy takie
jak Lubin, taziska Gérne, Ostroteka, Polkowice, Srem i Sroda Wielkopolska to przyktady ztozonych
sieci FFPT obejmujacych wiecej niz 3 inne gminy.

Podsumowanie

Chociaz FFPT jest uwazany za temat niszowy w publicznej i akademickiej debacie na temat rozwoju
transportu publicznego, badania ujawniajg staty wzrost popularnosci tego rozwigzania - nie tylko
w Polsce w ciggu ostatnich 15 lat odnotowano rosnacg liczbe gmin z funkcjonujgcym darmowym
transportem. Jak wykazano, po zniesieniu opfat polityka ta stawata sie zwykle statym elementem
rozwoju lokalnego, gdyz tylko mniejszos¢ wsréd zidentyfikowanych gmin zdecydowata sie na ponow-
ne wprowadzenie opfat. Biorgc to pod uwage, Polske mozna wskazac jako jednego ze Swiatowych
lideréw FFPT, co stwarza mozliwosci dla dalszych badan. Badan mogacych mie¢ ogromng wartosc¢ dla
spotecznosci naukowej, poniewaz istnieje niewielka liczba analiz na duzych prébach, ktére mogtyby
pomdc w uzyskaniu lepszego wgladu w mozliwosci FFPT, a tym samym przynies¢ korzysci dla wtadz
publicznych i ekspertéw ds. transportu.
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3. USLUGI TRANSPORTU NA ZADANIE

Mozliwym rozwigzaniem nakreslonych na wstepie tego tomu wyzwan jest, obok FFPT, rdwniez
tzw. ,transport reagujacy na popyt” (ang. demand-responsive transport — DRT), ktéry odznacza sie
elastycznosciag (wynikajacg z nieregularnosci czasu badz przestrzeni) swiadczonych ustug przewo-
zowych (Kwarcinski, Leszczynski 2017). Ma on na celu wypetnienie luk w obstudze transportowe;j
w miejscowosciach ze stabo rozwinietym systemem transportu publicznego lub w ogéle jego brakiem
(Bellini, Dellepiane, Quaglierini 2003; Takeuchi i in. 2018). W zaleznosci od systemu DRT chodzenie
na przystanek i czekanie na autobus moze w ogodle nie by¢ konieczne. W niektdrych przypadkach
pasazerowie mogg czeka¢ w domu az do przyjazdu autobusu (Bellini, Dellepiane, Quaglierini 2003).
Jednakze z punktu widzenia dostawcy, Swiadczenie takiej ustugi moze wigzaé sie z wysokimi kosz-
tami i niskimi przychodami (Sérensen i in. 2021; Berrada, Poulhés 2021; Jokinen, Sorensen, Schllter
2021). W literaturze podkresla sie, ze jesli dana miejscowos¢ ma stabo rozwiniety transport publicz-
ny, to w jej interesie jest dofinansowanie takiego rozwigzania i préba pozyskania na nie srodkéw
zewnetrznych (O’Shaughnessy, Casey, Enright 2011, Sorensen i in. 2021).

Podobnie jak w przypadku bezptatnego transportu publicznego, problematyka pbrT w polskiej li-
teraturze przedmiotu pojawia sie stosunkowo rzadko - pomimo ze tu réwniez mozna znalez¢ wcale
niematg grupe JsT, w ktérych ten model Swiadczenia ustug transportowych funkcjonuje.

Niniejszy rozdziat ttumaczy, czym jest DRT i jakie jest jego miejsce w kontekscie tematyki trans-
portu w polskich miastach, prezentuje réwniez dynamike czasoprzestrzenng zjawiska. Druga cze$¢
rozdziatu przybliza idee door-to-door, ktory jest specyficznym rodzajem transportu na zgdanie. W roz-
dziale przedstawiono réwniez pogtebione spojrzenie na funkcjonowanie wybranych systeméw DRT
i D2D w Polsce.

Na sposdb planowania ustugi DRT na danym obszarze wptywa m.in. popyt na przewozy, dostepnosé
komunikacji konwencjonalnej, wielko$¢ obstugiwanego obszaru, gestos¢ zaludnienia, ilos¢ dostep-
nych pojazddéw, dostepny budzet czy nawet struktura demograficzna mieszkancéw (Mageean, Nel-
son 2003; Laws i in. 2009; Starowicz, Dyrkacz 2020). Ze wzgledu na cechy swiadczonych ustug brT
mozna kategoryzowac¢ w nastepujgcy sposéb (Tab. 4).
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Tab. 4. Typy Swiadczenia ustug transportu na zqdanie

Elastycznos¢
rozktadu jazdy

Elastyczno$é trasy

Typ pojazdu

Przystanki

Sposéb rezerwacji

Czas rezerwacji

Typ

Ustalony rozktad jazdy

Rozkfad jazdy uzalezniony od popytu

Rozkfad jazdy nieustalony

Ustalona trasa

Czesciowo ustalona trasa

Elastyczna trasa

Taxi
Minivan
Mikrobus
Midibus
Autobus

Ustalone przystanki

Od drzwi do drzwi (door-to-door)

Telefonicznie
Przez strone internetowa

Za pomocg aplikacji

Rezerwacja z wyprzedzeniem

Rezerwacja w czasie rzeczywistym

Okreslone godziny odjazdu z poszczegélnych przy-
stankéw

Godziny odjazdu sg modyfikowane na biezaco w za-
leznosci od naptywajgcych zgtoszen

Brak ustalonych godzin odjazdu

Srodek transportu porusza sie wytacznie po ustalo-
nej wczesniej trasie

Woczesniej ustalone obligatoryjne punkty trasy

(np. poczatek i koniec); na zgdanie pasazera pojazd
moze zjechad z trasy (np. realizujagc wjazd kieszenio-
wy), w przypadku braku zgtoszen srodek transportu
realizuje podréz po gtéwnej trasie

Brak ustalonej marszruty, trasa jest opracowywana
na biezgco na podstawie otrzymanych zgtoszen
4-5 miejsc siedzgcych

5-9 miejsc siedzgcych

9-17 miejsc siedzacych

17-30 miejsc siedzacych

Wiecej niz 30 miejsc siedzacych

Srodek transportu zatrzymuje sie we wczesniej
ustalonych punktach

Srodek transportu zatrzymuje si¢ w dowolnych
punktach wskazanych przez pasazera na obszarze
Swiadczenia ustugi (np. dom, szkota)

Zamoéwienie ustugi przejazdu z co najmniej dwugo-
dzinnym wyprzedzeniem
Mozliwos¢ rezerwacji ustugi ,,na biezaco”, wymaga

ciggtego kontaktu dyspozytorni z kierowca i ciggte-
go modyfikowania rozkfadu jazdy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie M.P.Enoch i in. (2004: 32-33); R.A.Scott (2010: 10-11); W.Starowicz i G.Dyrkacz (2020)

Oprdcz kategorii wymienionych w Tab. 4., ustugi transportu na zgdanie moga by¢ rowniez wyrdznia-
ne m.in. na podstawie podmiotu wykonujgcego ustuge (np. JsT, spétka komunalna, NGO, prywatna
firma), godzin swiadczenia ustug czy tez ich odptatnosci (Enoch i in. 2004; Scott 2010).

Ogodlnodostepne systemy bRT w Polsce

W ramach prowadzonych badan zidentyfikowano szes¢ catkowicie ogélnodostepnych systeméw DRT
w polskich miastach powyzej 5 tys. mieszkancéw. Oprécz nich podrézujacy moga korzystaé takze z mie-
dzymiastowego, komercyjnego przewoznika (Hoper), ktérego model dziatania réwniez wpisuje sie w ramy
transportu sterowanego popytem. Nie liczac ogélnodostepnych systemoéw transportu na zgdanie, wiele
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polskich miast $wiadczy takze ustugi transportu osobowego door-to-door, ktéry jest jednym z podtypow
DRT, jednak nie sg one dostepne dla wszystkich mieszkancéw - korzystanie z nich podlega pewnym ogra-
niczeniom - wiecej miejsca transportowi b2p w polskich miastach poswiecamy w drugiej czesci rozdziatu.

Jako pierwsze z polskich miast, transport na zgdanie wprowadzit w 2007 r. Krakéw, uruchamiajgc
ustuge TeleBus, jako jedno z zadan projektu civiTas CARAVEL®. W implementacji tego rozwigzania
korzystano z wiedzy, technologii i doswiadczen wioskiej Genui - lidera projektu. Transport na z3-
danie wprowadzono tam juz w 2002 r., za sprawg pierwszej edycji projektu CIvITAS. Przedsiewziecie
to przyniosto realne korzysci. Na obszarach, gdzie transport sterowany popytem zastgpit komunika-
cje regularng, odnotowano roczny wzrost liczby pasazeréw o kilka-kilkanascie procent, a ponadto
udato sie w znaczny sposdb zredukowaé koszty finansowe oraz srodowiskowe (Drobniak-Salitra,
Obuchowicz 2010; CIvITAS 2014).

Pierwotnie obszar funkcjonowania krakowskiego TeleBusa obejmowat 33 przystanki zlokalizowane
w rejonie Rybitw, Ptaszowa, Przewozu i pétnocnej czesci Biezanowa (Drobniak-Salitra, Obuchowicz
2010; Obuchowicz 2013; Stachowicz, Dyrkacz 2020), po czym byt kilkukrotnie rozszerzany - dzis obej-
muje 85 przystankow (Ryc. 1., Mpk Krakow). Optata za przejazd jest zgodna z cennikiem regularnej
komunikacji miejskiej, respektowany jest rowniez bilet okresowy na wszystkie linie oraz na okreslone
linie kursujgce na obszarze funkcjonowania TeleBusa. Ustuge mozna zamdwié nie wczesniej niz dwa
tygodnie przed podrdzg i nie pdzniej niz 30 minut przed godzing planowanego odjazdu. Jednego dnia
mozna ztozy¢ maksymalnie pie¢ zamdwien (mpk Krakéw). Liczba podrézujacych TeleBusem wzrosta
z 6440 w 2007 r. do ponad 40000 w 2019 r. (Stachowicz, Dyrkacz 2020).

W 2016 r. ustuge transportu na zagdanie jako drugie miasto w Polsce wprowadzit réwniez Szczecin
(Kwarcinski, Leszczynski 2017; Starowicz, Dyrkacz 2020), jednak model jej funkcjonowania jest nieco
inny niz w Krakowie. Trasa oraz rozktad jazdy autobuséw sg wczesniej zdefiniowane, a elastyczno$é
ustugi polega na tym, ze poszczegdlne kursy realizowane sg wytgcznie po wczesniejszym zgtoszeniu
checi skorzystania przez jednego badz wiecej pasazeréw, minimum 20 minut przed planowanym
rozpoczeciem kursu. Obecnie transport na zadanie na terenie Szczecina funkcjonuje w dzielnicach
Podjuchy i Gumience (zpiTm Szczecin).

Bazujgc na doswiadczeniach Krakowa i Szczecina, Sosnowiec zdecydowat sie na wdrozenie pilotazowe-
go rozwigzania, jakim jest wprowadzenie transportu miejskiego na zgdanie w godzinach nocnych (23-5).
Nocny autobus na zgdanie mozna zamdwic za pomoca aplikacji na przystanki, ktére przed wprowadzeniem
ustugi obstugiwaty nocne kursy linii 26 i 27. Rozwigzanie to miato na celu przede wszystkim zwiekszenie
rentownosci nocnych przejazdéw, co zakonczyto sie powodzeniem - na obszarze obstugiwanym przez
nocny transport na zagdanie koszty utrzymania komunikacji miejskiej w godz. od 23 do 5 spadty o potowe
wzgledem okresu, w ktérym funkcjonowat tam transport regularny (prr dla Miast; Transport Publiczny).

DRT dziata takze na terenie miast Czaplinek, Miedzyzdroje i Ztocieniec. Za sprawg projektu , Trans-
port na zyczenie” realizowanego ze $Srodkéw unijnych w ramach Regionalnego Programu Opera-
cyjnego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego 2014-2020, mieszkaricy gminy Miedzyzdroje moga
zamawiad ustuge transportu o wybranej godzinie i na wybrany przystanek na obszarze catej gminy.
Nieco inaczej sytuacja wyglada w przypadku dwéch pozostatych miast. Tam réwniez mozemy za-
mowic transport o wybranej godzinie i na wybrany przystanek, jednakze poruszaé mozemy sie jedy-
nie pomiedzy Czaplinkiem lub Ztociericem a terenem gminy Wierzchowo, ktérej mieszkaricy maja
by¢ gtéwnymi beneficjentami wprowadzenia transportu na zyczenie na obszarze ww. miast i gmin.
Celem projektu, ktéry w kolejnych etapach realizacji ma obja¢ kolejne lokalizacje, jest eliminacja
wykluczenia transportowego w wybranych gminach wojewddztwa zachodniopomorskiego (Powiat
Drawski; Transport Publiczny).

5 W ramach 6. Programu Ramowego Unii Europejskiej.
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Przyblizajac idee transportu DRT, nie sposdb nie wspomniec o szybko zyskujacej popularnos¢
w ostatnim czasie firmie Hoper, ktéra Swiadczy ustuge miedzymiastowych przewozéw od drzwi
do drzwi. Hoper zostat zatozony w 2017 r. przez spdtke Teroplan (wtasciciela m.in. marki e-podrdznik.
pl). To ustuga transportowa door-to-door realizowana minivanami zabierajgcymi do 8 pasazerdw.
Ustuge t3 zamawia sie z odpowiednim wyprzedzeniem, a przejazd odbywa sie miedzy wskazanymi
przez pasazera adresami poczatku i konca podrézy (np. dom, hotel) w nieduzej odlegtosci od okre-
slonej przez przewoznika trasy (Beim, Dgbrowska, Debiak 2019; Hoper). Hoper obstuguje wszystkie
miasta wojewddzkie oraz wiekszos$¢ duzych miast w Polsce (Ryc. 2.), a ceny ustugi sg poréwnywalne
do podrézy autobusem czy pociagiem (Hoper).

Niewatpliwym plusem dla uzytkownikéw jest to, ze koszt podrézy ogdlnodostepnymi systema-
mi DRT nie jest wyzszy niz w przypadku korzystania z komunikacji regularnej. W Krakowie optata
za przejazd jest zgodna z obowigzujgcym cennikiem komunikacji miejskiej, natomiast koszt podrozy
Hoperem badz transportem na zadanie w Sosnowcu, Czaplinku, Miedzyzdrojach czy Ztociencu jest
poréwnywalny na analogicznym odcinku do stawki za podréz komunikacjg regularng.

Poréwnujac ogdlnodostepne systemy DRT w Polsce (Tab. 5.) mozna zauwazy¢, ze wiekszos¢ z nich
opiera sie na elastycznym rozktadzie jazdy. Wybor tego rozwigzania w Krakowie, Czaplinku, Miedzy-
zdrojach i Ztociericu moze by¢ zdeterminowany stosunkowo niskg gestoscia zaludnienia, za czym
idzie niewielki i ulegajacy duzej zmiennosci popyt na ustugi transportowe. W tych przypadkach
planowanie tras w czasie rzeczywistym na podstawie potrzeb klientéw pozwala na efektywne wy-
korzystanie floty, a w konsekwencji oszczednos$ci. W Szczecinie z kolei system DRT wydaje sie by¢
w duzej mierze ukierunkowany na obstuge mtodziezy szkolnej, o czym swiadczy fakt, iz autobusy
obstugujace linie ,na zgdanie” kursujg w tym miescie wytgcznie w dni powszednie (w przypadku linii
obstugujacej Gumierice wytgcznie w dni nauki w szkotach). Czestotliwos¢ kursowania jest najwieksza
w godzinach od 7.30 do 10.30 oraz od 13.00 do 15.30, a trasy poprowadzone sg w taki sposéb, aby
umozliwi¢ mieszkancom osiedli Podjuchy i Gumience dojazd do najblizszych placowek edukacyjnych
oraz wiekszych weztéw przesiadkowych.

Warto zwréci¢ uwage, iz Hoper jako jedyny z ogdlnodostepnych systeméw oferuje dowozy
door-to-door, jednakze tylko w obrebie kilku kilometréw od trasy oraz wiekszych miast - jest to zro-
zumiate, poniewaz siatka potgczen Hopera pokrywa obszar niemal catego kraju.

Jezeli chodzi o typ srodka transportu, we wszystkich omawianych przypadkach wykorzystywane
s3 minivany bagdz mikrobusy. Dostosowana do popytu, optymalna liczba miejsc w pojezdzie pozwa-
la na racjonalizacje kosztéow swiadczenia ustugi. Ponadto, jak pokazuje przyktad Szczecina, tego
typu Srodki lokomocji s3 w stanie obstuzy¢ rejony, w ktérych warunki topograficzne (waskie ulice,
pagoérkowaty teren) uniemozliwiaty kursowanie autobusom wykorzystywanym w ramach komuni-
kacji regularnej.

Oprécz Szczecina, gdzie rezerwacji dokonuje sie jedynie telefonicznie, a takze Sosnowca, gdzie
przejazdy mozna zamawia¢ tylko za pomocg aplikacji, w kazdym z analizowanych systeméw moz-
na to zrobi¢ na dwa, a w przypadku Krakowa nawet na trzy sposoby. Ponadto, wytgczajgc Hoper,
w przypadku ktérego konieczna jest rezerwacja z wyprzedzeniem, pasazerowie moga rezerwowac
przejazd w czasie rzeczywistym (do godziny przed planowang podréz3). Warto docenié réwniez, iz
w przypadku znacznej wiekszosci omawianych przypadkdéw, podrézujacy moga korzystac z trans-
portu na zgdanie nie tylko w dni powszednie, ale takze w weekendy, co nie jest regutg na obszarach
o niskim popycie na ustugi transportu pasazerskiego.
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Tab. 5. Poréwnanie ogdlnodostepnych systemow DRT w Polsce

CZAPLINEK/
SZCZECIN SOSNOWIEC MIEDZYZDROJE/
ZLOCIENIEC

Sektor
Publiczny X X X X
Prywatny X
Elastycznos¢ trasy
Ustalona trasa X
Czesciowo «
ustalona trasa
Elastyczna trasa X X X
Typ pojazdu
Taxi
Minivan X X
Mikrobus X X X
Midibus
Autobus
Przystanki
Ustalone przystanki X X X X
Od drzwi do drzwi .
(door-to-door)
Sposéb rezerwacji
Telefonicznie X X X X
Przez strone
. X X
Internetowg
Za pomoca aplikacji X X X
Czas rezerwacji
Rezerwacja «
z wyprzedzeniem
Rezerwacja X X
w czasie X (20-minutowe X (godzinne
rzeczywistym wyprzedzenie) wyprzedzenie)
Godziny swiadczenia ustug
Miedzyzdroje
Tylko dni Pn-N .7‘09_19'00.
Pn-Pt wszedni (za wyjatkiem dni
5.30-23.00; po oj:lzein © Pn-N Swigtecznych); Zaleznie
So-N falezmz 23.00-5.00  Czaplinek, Ztocieniec od linii
6.00-23.00 o Pn-N 6.00-22.00
od linii oo
(za wyjatkiem
dni Swiatecznych)
Odptatnos¢
X
(Stata stawka X
X X niezaleznie X (Wysokosé
(Zgodna (Zgodna ‘s Y
o o od pokonywane- (Wysokos¢ optat optat
Tak z cennikiem z cennikiem : . .
S S go odcinka. uzalezniona uzalezniona
komunikacji komunikacji . - . .
S S Bilety miesiecz- od wybranej trasy) od wybranej
miejskiej) miejskiej) :
ne nie sg hono- trasy)
rowane)

Nie

Zrédto: opracowanie wtasne
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Door-to-door

Najbardziej elastycznym rodzajem transportu na zadanie jest transport door-to-door (z ang.
od drzwi do drzwi), czyli (w odniesieniu do transportu osobowego) bezposrednie dostarczenie pasa-
zer6w z miejsca odbioru do miejsca docelowego. Transport door-to-door moze stanowic alternatywe
dla podrézy samochodem oraz istotne uzupetnienie regularnego transportu publicznego, szczegdl-
nie na obszarach o niskim zageszczeniu zabudowy, a takze dla oséb z ograniczeniami w zakresie
mobilnosci (Campaign for Better Transport 2011; Pyza, Mietus 2017; International Association of
Public Transport, Walk 21 Foundation, Verkehrsbetriebe Karlsruhe 2019; Stachowicz, Dyrkacz 2020).
Na potrzeby tego rozdziatu najwiekszy nacisk potozono na polityke door-to-door, cho¢ opisano
rowniez inne rozwigzania DRT.

Ponizszg mape (Ryc. 9) sporzagdzono na podstawie danych zebranych w ramach badania ankieto-
wego, adresowanego do samorzgdoéw (zob. Aneks metodyczny), dokumentu Zestawienie prezentujqgce
dotychczas stosowane w Polsce modele ustugi door-to-door, a takze danych dostepnych na stronie
Panstwowego Funduszu Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych. Innymi, uzupetniajgcymi zrédtami
informac;ji byty Biuletyny Informacji Publicznej oraz kwerenda internetowa i telefoniczna.

Na mapie wida¢, ze D2D jest obecny w catej Polsce, ale s3 miejsca o wiekszej lub mniejszej jego
koncentracji. Do wojewddztw z najwiekszg liczbg przypadkéow naleza: dolnoslgskie (n=7), lubelskie
(n=4), mazowieckie (n=4) i podlaskie (n=4). Systemdw nie ma natomiast w wojewddztwach opolskim
Swietokrzyskim i podkarpackim. Interesujace jest rowniez to, ze w okolicach Biategostoku, Gdanska
i Piechowic mozna wskazaé sgsiadujgce miejscowosci oferujgce przewozy p2p. Jesli chodzi o ogdl-
nodostepny transport na zgdanie, ustugi tego rodzaju zidentyfikowalismy tylko w wojewddztwach
zachodniopomorskim (n=4), matopolskim (n=1) i slgskim (n=1). Krakdw jest jedynym miastem w Polsce,
ktére oferuje zaréwno ustugi ogdlnodostepnego DRT, jak i D2D.

)
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Miasta z transportem typu DRT Kategorie wielkosci miast
@  Ustugi door to door O Miasta mate 5-20 tys.
@  Ogolnodostepny transport na zadanie () Miasta srednie 20-100 tys.

O Miasta duze >100 tys.
O Miasta wojewodzkie

Ryc. 9. Miasta z funkcjonujgcymi systemami DRT
Zrédto: badania wtasne na podstawie: Zestawienie prezentujqce dotychczas stosowane w Polsce modele ustugi door-to-door (2009);
Paristwowy Fundusz Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych, Biuletynéw Informacji Publicznej oraz kwerendy telefonicznej i internetowej.

W ostatnich kilku latach ustuga transportu pasazerskiego door-to-door staje sie w polskich miastach
coraz bardziej dostepna. W szczegdlnosci kierowana jest do uczniéow dojezdzajgcych do szkét, a takze
do 0séb majacych trudnosci w korzystaniu z tradycyjnego publicznego transportu zbiorowego (star-
szych, z niepetnosprawnosciami). Ustuga kierowana do tej drugiej grupy jest niekiedy wyodrebniana
jako osobny typ transportu zwany pTs (Patient Transport Services — patrz: Laws i in. 2009). Chociaz juz
przed 2020 r. wiele polskich miast deklarowato swiadczenie przewozdéw door-to-door (m.in. Warszawa,
Krakéw, £odz, Poznan, Lublin, Biatystok czy Katowice - patrz: PFRON 2020), to do rozpowszechnienia
tej ustugi na szeroka skale niewatpliwie przyczynit sie projekt Ustugi indywidualnego transportu door-
-to-door oraz poprawa dostepnosci architektonicznej wielorodzinnych budynkow mieszkalnych realizo-
wany przez PFRON. Jego celem jest ,utatwienie integracji spoteczno-zawodowej oséb z potrzebami
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wsparcia w zakresie mobilno$ci poprzez zapewnienie przez jednostki samorzadu terytorialnego (jsT)
ustug indywidualnego transportu door-to-door [...]" (Zatgcznik nr 1 do uchwaty nr 88/2020 Zarzgdu
PFRON z dnia 21 grudnia 2020 r.: 9). Cel ten jest realizowany za sprawg dofinansowania projektéw
zgtaszanych w konkursie grantowym przez jsT, w ktérych dotychczas ta ustuga nie byta dostepna.
Kwota przeznaczona na realizacje wybranych projektéw wynosi 45 min zt. Miedzy innymi dzieki
wsparciu PFRON ustugi transportu door-to-door dla oséb z potrzebami wsparcia w zakresie mobil-

nosci $wiadczyty 94 gminy (stan na 11 kwartat 2022, na podstawie: Paristwowy Fundusz Rehabilitacji
Oséb Niepetnosprawnych).
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Rok wprowadzenia ustugi door-to-door Kategorie wielkosci miast

@ 1990-1999 O Miasta mate 5-20 tys.
@ 2000-2019 () Miasta érednie 20-100 tys.
@ 2020+

Q Miasta duze >100 tys.
O Miasta wojewodzkie

Ryc. 10. Rozwdj ustug door-to-door wg czasu wprowadzenia
Zrédto: badania wtasne
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Cho¢ z naszych badan wynika, ze ustugi typu p2D funkcjonujg w Polsce juz od ponad 30 lat (Ryc. 10.),
to mozna zauwazy¢ zaréwno kilka swoistych ,fal” zwiekszonego zainteresowania nimi, okreséw,
kiedy ustuga ta nabierata rozpedu, jak i takich, gdy nie notowano zadnych nowych przyktadéw
jej stosowania.

W latach 9o. xx wieku w polskich miastach pojawity sie pierwsze przypadki wprowadzania omawia-
nego systemu (Gdynia, Warszawa, £6dz, Choroszcz, Biatystok). Potem nastgpit dtugi okres, w ktérym
tempo przyrostu miast z tg ustugg wyraznie wyhamowato, gdyz w latach 2000-2020 pojawito sie
ich zaledwie 10 (Czestochowa, Katowice, Poznan, Krakéw, Lublin, Ptock, Skoczéw, Sopot, Wasilkdw,
Zielona Goéra).

Przetomem okazat sie rok 2020, gdy uruchomienie programu pFRON Ustugi indywidualnego trans-
portu door-to-door (...) zaowocowato tgcznie 28 nowymi przypadkami.

Nie ma tu miejsca na opis dziatania kazdego przypadku z osobna, przyjrzymy sie zatem sposobo-
wi funkcjonowania niektérych polityk door-to-door, dobranych ze wzgledu na wielko$¢ gminy oraz
rok wdrozenia, wsrdd ktdrych znalazly sie stare i nowe przypadki. W konsekwencji przedstawimy
rowniez wglad w sposoby dziatania wybranych systemdédw DRT w Polsce.

Za jednego z pionieréw systemu door-to-door w polskich miastach mozna uzna¢ £édz. Juz w 1994 r.
MPK - £6dZ powotato w swoich strukturach Zaktad Przewozu Osob Niepetnosprawnych. Na poczatku
istnienia jednostki przewozy door-to-door osob z niepetnosprawnosciami realizowato 11 specjalnie
zakupionych w tym celu buséw. Po 28 latach zroN pod egidg mpk - £6dz nadal stanowi istotne
wsparcie w zakresie mobilnoscitodzianom z niepetnosprawnos$ciami. Obecnie flota Zaktadu liczy 20
pojazdédw w petni przystosowanych do przewozu oséb z niepetnosprawnosciami, w tym 16 pojaz-
déw do przewozu wézkdéw inwalidzkich. Oprécz ustugi przewozu kierowcy oraz opiekunowie zpPoN
w razie potrzeby stuzg réwniez pomocg w przemieszczaniu sie pomiedzy drzwiami lokalu a pojazdem
(np. w przypadku koniecznosci przetransportowania po schodach osoby poruszajacej sie na wézku
inwalidzkim). Aby skorzysta¢ z ustug przewozu door-to-door Swiadczonych przez zPON mMpPK - £6dz
trzeba okazac orzeczenie o:

e niezdolnosci do samodzielnej egzystencji lub catkowitej niezdolnosci do pracy,
e znacznym albo umiarkowanym stopniu niepetnosprawnosci,
e niepetnosprawnosci - w przypadku niepetnoletnich do 16 roku zycia.

W przypadku duzego zapotrzebowania priorytet majg dzieci i mtodziez z niepetnosprawnoscia-
mi objete ksztatceniem specjalnym. Regulamin przewozéw dopuszcza réwniez przejazd opiekuna
osoby z niepetnosprawnosciami. Ustugi sg Swiadczone na terenie todzi przez 7 dni w tygodniu,
w godzinach od 6 do 22. Optaty za przejazd indywidualny ksztattujg sie na poziomie od 8 zt za kurs
dla posiadaczy abonamentu na przejazdy cykliczne (zamdwienie ,,z goéry” co najmniej o$miu kurséw
w miesigcu kalendarzowym) do 12 zt za kurs okazjonalny. Dopuszcza sie réwniez przejazdy na zasa-
dach komercyjnych poza granice miasta, cena za nie wynosi 1,40 zt/km (kwota naliczana w obydwu
kierunkach od wyjazdu z bazy do powrotu pojazdu do bazy). Zamdwienia nalezy sktada¢ osobiscie
lub telefonicznie, z co najmniej 7-dniowym wyprzedzeniem (Mpk — tddz; Instrukcja w zakresie prze-
wozdow specjalnych niepetnosprawnych...).

Kolejnym duzym miastem, ktéremu zdecydowalismy sie przyjrzeé, jest Wtoctawek. Ustugi trans-
portu door-to-door wprowadzono tam we wrzesniu 2021 r., za sprawg wczesniej wspomnianego
projektu Ustugi indywidualnego transportu door-to-door oraz poprawa dostepnosci architektonicznej
wielorodzinnych budynkéw mieszkalnych realizowanego przez PFRON. Operatorem ustugi jest Miejski
Osrodek Pomocy Rodzinie we Wtoctawku. Jest ona kierowana do mieszkaricow Wtoctawka ,,z potrze-
ba wsparcia w zakresie mobilnosci”, ktére ukoriczyty 18 lat, tj. poruszajgcych sie na wozku inwalidzkim
lub o kulach, niewidomych, stabowidzacych itp., a takze oséb 60+. Orzeczenie o niepetnosprawnosci
nie jest wymagane, aby zamoéwié przejazd. Chec skorzystania z transportu mozna zgtaszaé osobiscie,
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elektroniczne lub telefonicznie od poniedziatku do piagtku, w godzinach od g9 do 14, z co najmniej
trzydniowym wyprzedzeniem. Ustuga jest bezptatna (81p morr Wioctawek).

Sopot jest jedynym miastem srednim (20-100 tys. m.), ktére zapewniato przewozy p2p przed
rozpoczeciem wczesniej wspominanego projektu PFRON Usfugi indywidualnego transportu door-
-to-door... Poczawszy od 2009 r. przewoznik jest wybierany na podstawie zapytania ofertowego,
w ktérym zawarte sg wszystkie wymogi. Miasto pokrywa czes¢ kosztéw zwigzanych z przejazdami.
Transport jest realizowany od poniedziatku do pigtku, w godzinach od 8 do 18, a zamdwienia nalezy
sktadac z co najmniej jednodniowym wyprzedzeniem. Koszt transportu w granicach miasta wynosi
10 zt, zas w przypadku wyjazdu poza granice miasta za kazdy kilometr trzeba doptaci¢ 3 zt. Optacie
w wysokosci § zt za kazde pietro powyzej pierwszego podlega réwniez wniesienie lub zniesienie
na specjalistycznym krzesetku (Sopot.pl). Odbiorcami sg osoby zameldowane w Sopocie na pobyt
staty lub czasowy, posiadajgce orzeczenie o stopniu niepetnosprawnosci lub inne rownowazne.
W 2020 r. z ustugi skorzystato 986 sopocian (Zatgcznik nr 1 Do Uchwaty Rady Miasta Sopotu...).

Lubartow, kolejne sredniej wielkosci miasto, uruchomit polityke p2p 1 wrzesnia 2021 r. w ramach
dofinansowania z PFRON, ktére ma na celu poprawe mobilnosci oséb o ograniczonych mozliwosciach.
Od momentu uruchomienia do 28 lutego 2023 r. ustuga jest bezptatna. Po tym czasie wprowadzone
zostang optaty uzaleznione od odlegtosci, ktorg pojazd pokona z klientem. Operatorem ustugi jest
firma zewnetrzna, wybierana w drodze ustawy - Prawo zamdwieri publicznych. Ustuga jest dostep-
na nie tylko w gminie, ale w catym powiecie, dla kazdego, kto ukorczyt 18 lat, posiada dokument
potwierdzajgcy niepetnosprawnos¢, ma ograniczong sprawnos$é ruchowga ze wzgledu na schorzenia
fizyczne lub psychiczne albo jest w wieku emerytalnym. Ustugi transportowe swiadczone sg 7 dni
w tygodniu od godziny 6 do 21. D2D nie dziata w oparciu o harmonogram - potencjalny pasazer musi
zarezerwowac przejazd z trzydniowym wyprzedzeniem. Obszar ustugi obejmuje powiat lubartowski
z przedtuzeniem do Lublina, przy czym cel podrézy nie jest w zaden sposéb ograniczony. Oznacza to,
Ze pasazerowie moga z niej korzysta¢ w zwigzku z dziatalnoscig zawodowa lub osobistg (np. szkolenia,
wizyty u lekarza, w urzedzie, wydarzenia kulturalne).

W kategorii matych gmin jednym z najwczesniej udokumentowanych jest przypadek Skoczowa
(woj. Slaskie). Polityka p2D obejmujgca obszar gminy zostata uruchomiona w 2009 r. i od tego czasu
korzystajg z niej gtdwnie uczniowie wymagajacy pomocy w kwestii transportu oraz mieszkancy
z niepetnosprawnosciami. Szczegoty programdw nie precyzuja, czy inni mieszkancy, ktorzy potrze-
bujg wsparcia w zakresie mobilnosci, rbwniez mogg z niej korzystac. Ustuga, ktérej operatorem jest
Gmina Skoczéw, jest dostepna tylko w dni robocze od 7.30 do 15.30 i jest Swiadczona na podstawie
pisemnego wniosku.

Kolejny przyktad door-to-door uruchomionego w zwigzku z projektem pPFRON dotyczy Wadowic.
Ustuga funkcjonowata tu od maja 2021 r. do korca 2022 r. i obejmowata caty powiat. Podobnie jak
w przedstawionych wyzej przypadkach jej celem byta poprawa mobilnosci oséb z réznymi niepet-
nosprawnosciami. Rezerwacja bezptatnej ustugi, z ktorej skorzystato juz ponad 1700 potrzebuja-
cych, musiata by¢ dokonana z wyprzedzeniem, a transport realizowany byt w godzinach 7.30-19.30
od poniedziatku do pigtku oraz 12.00-19.00 w soboty i niedziele (z wyjatkiem sSwigt). Podmiotem
realizujgcym byt Miejski Osrodek Pomocy Spotecznej w Wadowicach.
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Podsumowanie

Na przyktadzie wyzej wymienionych miast mozna stwierdzi¢, ze wiekszos¢ rozbieznosci w charak-
terze Swiadczonych ustug p2D nie zalezy od wielkosci miasta czy tez daty i genezy wprowadzenia
ustugi. Wéréd najbardziej zauwazalnych réznic mozna wymieni¢ m.in. te dotyczacg operatora ustugi.
W przypadku todzi, Skoczowa, Wtoctawka oraz Wadowic jest nim JsT bagdz spétka komunalna, na-
tomiast w Sopocie oraz Lubartowie — podmiot zewnetrzny. Rézne podejscia widac tez w przypadku
kryteridw uprawniajgcych do korzystania z ustugi. Przyktadowo, orzeczenie o niepetnosprawnosci
jest wymagane jedynie w trzech z szesciu opisywanych miast. Poszczegdlne miasta réznig sie réwniez
pod wzgledem godzin i dni tygodnia, w ktérych swiadczona jest ustuga. Najwiekszy kontrast widac
pomiedzy todzig (7 dni w tygodniu od 6 do 22) a Wioctawkiem, gdzie transport mozna zaméwié tylko
od poniedziatku do pigtku miedzy godzing 9 a 14. Mozna jednak dostrzec takze istotne podobien-
stwa. Na przyktad prawie wszyscy operatorzy wymagaja wczesniejszej rezerwacji ustugi — wyjatkiem
jest Skoczdéw. Rozpatrywane przypadki charakteryzujg sie konkurencyjnymi optatami za przejazd,
co wiecej, wyrdznikiem ustug transportu D2D realizowanych za sprawg projektu PFRON Usfugi indy-
widualnego transportu door-to-door... jest ich catkowita nieodptatnos¢, co pozwala wysnué wniosek,
ze gtdwng idega, ktdra przyswieca swiadczeniu tego typu ustug, jest realizacja celéw spotecznych.

Dzieki postepowi technologicznemu jesteSmy w stanie coraz sprawniej i efektywniej zarzgdzac
systemami komunikacji miejskiej. Ow postep pozwolit takze na szybki rozwéj jednego z modeli jej
funkcjonowania, jakim jest transport na zadanie, ktéremu w duzej mierze poswiecone jest niniejsze
opracowanie. Wydaje sie, ze DRT bedzie z czasem odgrywat coraz wiekszg role w transporcie w mia-
stach, szczegdlnie w obliczu rosngcych wymagan pasazerdw, oczekujacych transportu dostepnego,
inkluzywnego i jednoczesnie zapewniajgcego im wygode podrézy. Systemy DRT mogg w duzej mie-
rze spetni¢ ich wymagania. Dzieki mozliwosci rezerwacji przejazdu z wyprzedzeniem na konkretny
termin, czas oczekiwania pasazeréw na przystanku moze zosta¢ skrécony niemal do zera, natomiast
ustugi b2D moga stad sie sposobem na pokonanie tzw. pierwszego i ostatniego kilometra, czyli drogi
z przystanku i na przystanek. Jak wczesniej wspomniano, transport sterowany popytem moze by¢
takze istotnym narzedziem walki z ubéstwem komunikacyjnym, w znaczacy sposob przyczyniajac sie
do poprawy jakosci zycia na obszarach peryferyjnych czy tez oséb majacych trudnosci w korzystaniu
z transportu publicznego. Wszystkie te czynniki moga wptyna¢ na zwiekszenie udziatu komunikacji
zbiorowej w podziale modalnym w miastach poprzez zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkan-
céw, tym samym czynigc miejskg mobilnos$¢ bardziej zrbwnowazona.
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4. ROZNE PODEJSCIA

JAKO WSPOLNE ROZWIAZANIE

Mimo iz bezptatny transport publiczny oraz transport na zagdanie stanowig rézne podejscia do or-
ganizowania ustug transportu oséb w miescie, t3czy je innowacyjnos¢, szansa na przyciggniecie no-
wych pasazerédw oraz odwrdcenie trendu rosngcego wykorzystania samochodu osobowego, moga
by¢ réwniez instrumentami tagodzenia nieréwnosci i wykluczenia w kontekscie dostepu do ustug
transportowych, ograniczajagcych mobilnos¢ spoteczng. Oba rozwigzania mogg stac sie waznymi
bodZcami rozwoju transportu miejskiego i uczyni¢ go bardziej atrakcyjnym, szczegdlnie na obszarach,
gdzie do tej pory nie cieszyt sie on duzym powodzeniem.

Jest to wazna wiadomos¢, biorgc pod uwage nie tylko staty trend rozwoju transportu publicznego
w ciggu ostatnich 30 lat, ale takze z powodu ostatnich perturbacji zwigzanych z pandemia covip-19
oraz kryzysami gospodarczymi i energetycznymi. Dane publikowane przez Gus w Dziedzinowych
Bazach Wiedzy (pBw) pokazujg staty spadek liczby pasazeréw transportu publicznego. Tylko w latach
2010-2021 przewozy pasazerow ogoétem (transport kolejowy, drogowy, lotniczy, srédlagdowy i morski)
spadty 0 50%, a w transporcie miejskim w tym samym okresie wielko$¢ ta zmniejszyta sie 0 35% (Gus
swaID b.d. [a], b.d. [b]).To, w potgczeniu z niepewnoscig i ekonomicznymi konsekwencjami pandemii
covib-19, kryzyséw energetycznych i recesji, stanowi powazne wyzwanie dla samego swiadczenia
ustug transportu publicznego, ale takze dla FFPT i DRT.

Niestety, zamiast spowolni¢ tempo tego btednego kofa, o ktérym wspominalismy wczesniej,
operatorzy transportu publicznego s3 zmuszeni do podnoszenia optat i likwidowania niewykorzy-
stywanych linii, aby przynajmniej zapewnic¢ jakas ustuge. Nastepuje odptyw pasazeréw transportu
publicznego, co wzmacnia nieréwnosci spoteczne i zwieksza podziat modalny na korzys¢ samocho-
déw. To oczywiscie stawia pod znakiem zapytania trend ustug takich jak FFPT i DRT. Cho( z jednej
strony mogg one by¢ postrzegane jako luksus, stanowig wazny filar zycia oséb o ograniczonych moz-
liwosciach poruszania sie i s3g na catym poziomie korzystne dla spoteczerstwa jako takiego. Prawda
jest, ze tego typu ustugi wywotujg kontrowersje, ale jak udokumentowano w innych czesci swiata,
maja one potencjat, by zmieni¢ spadkowg trajektorie rozwoju transportu publicznego. W tym celu
potrzebny jest konsensus na poziomie krajowym oraz instrumenty wspierajace tego rodzaju ustugi.

Wazne jest, zeby umozliwic realizacje codziennych celdw podrézy tym, ktérzy dotychczas musieli
polega¢ na samochodzie lub byli ograniczeni swoja sytuacjg zyciowa, lub niepetnosprawnosciami.
Za sprawg transportu sterowanego popytem mozliwe jest zapewnienie/wzmocnienie oferty trans-
portu zbiorowego tam, gdzie dotychczas byto to nierentowne, szczegdlnie przewozy door-to-door
stanowig istotne wsparcie w zakresie mobilnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami. Razem z wpro-
wadzaniem bezptatnego transportu publicznego mozna bedzie ograniczy¢ spoteczno-ekonomiczne
przyczyny ubdstwa transportowego. Konsekwencjg umiejetnego wprowadzenia tych systeméw
moze by¢ zwrot w zachowaniach komunikacyjnych pasazeréw w kierunku korzystania z transpor-
tu zbiorowego.

Ponadto, jak pisaliSmy wczesniej, nalezy pamietac, ze oba rozwigzania nie sg jedynymi sposoba-
mi, by raz na zawsze rozwigzaé problemy spoteczne i srodowiskowe zwigzane z transportem. Za-
rowno FFPT jak i DRT s3 jedynie czescig wielu innych instrumentdéw, ktére powinny by¢ stosowane
w synergii dla osiggniecia okreslonych celéw. Jest na przyktad dobrze udokumentowane, ze FrFpT
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powoduje wzrost liczby pasazerdw, ale wzrost ten jest gtéwnie ttumaczony czestszym korzystaniem
z transportu publicznego przez bytych uzytkownikéw lub tych, ktérzy wolg jezdzi¢ rowerem i cho-
dzi¢ pieszo, niz kierowcdéw samochoddw (Storchmann, 2003; Cats et al., 2014). W ten sposdéb FFPT
moze by¢ rozumiany gtéwnie jako polityka spoteczna poprawiajgca dobrobyt spoteczenstwa. Nie
oznacza to jednak, ze zmniejszenie wykorzystania samochoddéw nie jest mozliwe przy zastosowaniu
FFPT, jak to zostato udokumentowane w Hasselt, gdzie FFPT szto w parze z powazng poprawg sieci
transportowe;j (strefy dla pieszych, polityka parkingowa, modernizacja transportu publicznego) (Brand,
2008). Posiadanie jasnego pomystu z mierzalnymi celami, dlaczego nalezy przyjgé¢ dang polityke,
popartego dowodami, ze rozwigzanie to jest potrzebne, jest niezbedne miedzy innymi dla dalszego
funkcjonowania FFPT lub DRT.

Kontekst oraz lokalne uwarunkowania, takie jak powierzchnia obstugiwanego obszaru, gestos¢
zaludnienia, popyt na ustugi transportowe, finanse, cechy spoteczno-demograficzne uzytkownikéw
czy tez nawet topografia miasta, s kluczowe w podejmowaniu decyzji, w jaki sposéb (i czy w ogéle)
wdrazaé koncepcje FFPT i DRT na danym obszarze. Ponadto wzorem Krakowa, ktéry przy urucha-
mianiu TeleBusa, korzystat z wiedzy i doswiadczern Genui, warto powielaé¢ dobre praktyki miast,
ktére podobne systemy wprowadzity juz wczesniej, szczegdlnie, jesli mozliwe bedzie wykorzystanie
doswiadczen polskich miast. Kolejng kwestig, o ktérej powinny pamietaé¢ podmioty odpowiedzialne
za wdrazanie omawianych rozwigzan, jest systematyczny monitoring i ewaluacja podejmowanych
dziatan, dzieki czemu mozliwa bedzie szybka reakcja na dynamicznie zmieniajgce sie potrzeby miesz-
kancéw zwigzane z mobilnoscia.

Co wazne, na przyktadzie Hopera wida¢, ze potencjat rozwoju transportu sterowanego popytem
istnieje rowniez w sektorze prywatnych przewozdéw, ktéry w ostatnich 30 latach odgrywa coraz
wiekszg role w naszym kraju. Warto rozwazy¢ czy rozwigzaniem stuzagcym poprawie komunikacji
publicznej w niektérych gminach nie bytaby kooperacja pomiedzy samorzgdami, bedgcymi organi-
zatorami komunikacji publicznej, a prywatnymi operatorami, ktérzy moga by¢ bardziej elastyczni
w dziataniach i podlegajg mniejszej liczbie ograniczen. Jak wskazujg autorzy raportu Liberalizacja
rynku miejskich przewozow autobusowych (2019), prywatni przewoznicy sg w stanie Swiadczy¢ ustugi
za nizszg stawke niz podmioty komunalne, sg w stanie lepiej reagowa¢ na niedobory kierowcéw czy
tez korzystac z atrakcyjnych rozwigzan w zakresie finansowania kupna pojazdoéw, jak np. leasing.
Wszystko to pozwala sgdzi¢, ze prywatny operator we wspdtpracy z samorzgdami mégtby z powo-
dzeniem $wiadczy¢ ustugi DRT, generujgc przy tym obopdlne korzysci.
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WNIOSKI

Polskie miasta, przynajmniej na deklaratywnym poziomie, problematyce zréwnowazonej mobilnosci
poswiecaja wiele miejsca, przyjmujac szereg obligatoryjnych i nieobligatoryjnych dokumentéw, ktére
w rézny sposéb odwotujg sie do zatozen tego paradygmatu. Transport zbiorowy w tym kontekscie
postrzegany jest jako sposdb na to, by ograniczy¢ negatywne skutki nadmiernej motoryzacji indy-
widualnej i poprawi¢ mobilnos¢ spoteczng poprzez redukcje wykluczenia komunikacyjnego.

Po zmianach ustrojowych, czyli na przeciggu ostatnich juz ponad 30 lat, ustugi publiczne, w tym
transport, zaczety traci¢ na znaczeniu. Zrédtem jest z jednej strony upowszechnienie sie samochodu,
z drugiej za$ prywatyzacja ustug publicznych. Obecnie (stan na potowe 2022 r.) w ponad potowie
badanych najmniejszych osrodkéw miejskich brak jest funkcjonujacego transportu publicznego - nie
tylko organizowanego przez gmine, ale réwniez obstugujgcego gmine z tytutu zawartego porozumie-
nia. Postepujacy proces starzenia sie spoteczenstwa, wyzwania zwigzane z presjg osrodkéw miejskich
na srodowisko, wdrazanie zatozer zrbwnowazonej mobilnosci - te i wiele innych czynnikéw powo-
duja, ze transport publiczny wymaga dowartosciowania i popularyzowania jako podstawowa (lub
jedna z podstawowych - obok roweru czy podrézy pieszych) form poruszania sie po miescie. Zdaniem
autordéw tego opracowania, szczegdlnymi przyktadami w typowej dla rozwazan o transporcie dyskusji
nad jakoscig, dostepnoscig i komfortem ustug przewozowych mogg by¢ dwa zasadnicze podejscia:
transport bezptatny oraz uwarunkowany popytem. Odpowiadaja one bowiem przynajmniej na kilka
z postulowanych cech transportu publicznego - racjonalnos¢, dostepnos¢ czy inkluzywnos¢ (Beim,
Mazur, Pistelok 2023).

Polityka bezptatnego transportu publicznego jest zasadniczo tematem nieobecnym w biezace;j
debacie na temat rozwoju transportu publicznego w Polsce. Cho¢ w popularnych lub akademickich
dyskusjach problematyka ta czasem sie pojawia, to jednak jeszcze nie weszta do gtéwnego nurtu.
Tymczasem, jak wykazalismy - Polska nalezy do krajéw, ktére zdecydowanie majg doswiadcze-
nie — blisko 18% miast z transportem publicznym to transport typu FFPT. Podczas gdy pierwszy
bezptatny transport publiczny zostat wdrozony w 2007 r., zyskuje on popularnos¢ gtéwnie od 2014 r.
Podnoszaca sie liczba gmin z FFPT pokazuje, ze trend ten trwa. Jest to przyktad Jarocina, Radomska,
Ketrzyna, Kalisza i Otwocka z planami zniesienia optat w 2023 r. Materiat badawczy sugerowat row-
niez, ze raz wdrozony FFPT jest stabilnym elementem rozwoju transportu publicznego, gdyz tylko
nieliczne gminy zdecydowaty sie na zakoriczenie tej polityki. Na podstawie polskich doswiadczen
Z FFPT mozna stwierdzi¢, ze bezptatny transport publiczny zapewnia stabilnos¢ swiadczenia ustug
transportu publicznego.

Przestrzennie patrzac, FFPT jest obecny rGwnomiernie w catej Polsce. Sg jednak miejsca, gdzie kon-
centracja jest wysoka (dolnoslaskie, wielkopolskie i mazowieckie) lub ten typ ustugi jest kompletnie
nieobecny (podkarpackie). Trzy najbardziej znaczace skupiska miast FFPT wystepujg w wojewddztwie
dolnoslaskim, wielkopolskim i mazowieckim. W wojewddztwie dolnoslgskim istnieje duza sieé FFPT
zorganizowana przez Polkowice i Lubin, t3czgca sgsiednie gminy. W Wielkopolsce istnieje kilka sieci
FFPT (patrz: Kérnik, Kostrzyn, Srem, Sroda Wielkopolska, Wrzeénia), wreszcie mozna méwié o sku-
pisku poszczegdlnych gmin wokét Warszawy (np. Legionowo, Nowy Dwér Mazowiecki, Radzymin,
Zielonka, Zabki).

Bioragc pod uwage wielkos¢ gmin, FFTP jest popularny zwtaszcza wsréd gmin matych i $rednich
i nieobecny w miastach powyzej 100 tys. mieszkarncéw. Wyjasnienia moga leze¢ w kosztach opera-

40 Whioski



cyjnych FFpT. Koszty te, jak wskazuje literatura, sg znacznie nizsze w mniejszych sieciach transportu
publicznego, ktére znajduja sie gtéwnie w matych i Srednich gminach dzieki braku agendy biletowe;.
Oszczedno$¢ tych kosztow moze by¢ interesujgcg opcja dla silnie dotowanych systemow, ktére
wystepujg gtéwnie w matych i srednich gminach. Kolejne badania winny zatem skupi¢ sie na analizie
kosztéw i korzysci.

Zasadniczo wyrdzni¢ mozna dwa rodzaje FFTP - petny (adresowany do wszystkich) oraz ogra-
niczony - czasowo, przestrzennie czy ze wzgledu na okreslone kryteria odbiorcéw (np. meldunek
w gminie). Podczas gdy niniejsze badania koncentrowaty sie gtéwnie na petnych systemach FrpT,
interesujgcym wnioskiem jest fakt, ze wiekszo$¢ systemow (n=54) jest wolna od optat dla wszystkich
w poréwnaniu z ograniczonymi do mieszkancéw systemami FrpT (n=18), w ktorych dla pozostatych
pasazeréw obowigzujg normalne bilety. Potwierdza to czesciowo teze, ze dla wielu polskich gmin
FFPT jest interesujgcy ze wzgledu na obnizenie kosztéw zwigzanych z obstugg normalnego, ptatnego
systemu. FFPT tylko dla mieszkancédw wystepuje w wiekszych gminach (np. Chetm, Nowy Sacz) lub
w gminach przylegajagcych do wiekszych osrodkéw gospodarczych (np. Poznan, Warszawa). Tam
FFPT jest czescig innych ulg skierowanych do mieszkarncow, ktérych celem jest zwiekszenie wptywdéw
do budzetu gminy z tytutu podatkow.

We wstepie pokazano podwdjny rozwdj transportu publicznego, gdzie z jednej strony obserwu-
jemy modernizacje, ale z drugiej, zwtaszcza poza gtéwnymi osrodkami gospodarczymi, widzimy
stopniowa degradacje transportu publicznego. Przedstawione tu wyniki badan sugerujg, ze w tej
drugiej grupie trwa zmiana, ktérej zwiastunem jest przyjecie FFpT. Cho¢ wcigz trwa debata nad ogél-
nym efektem bezptatnego transportu publicznego, istnieje zgoda co do tego, ze jego wprowadzenie
wptywa na liczbe pasazeréw. W ten sposdb FFPT moze by¢ postrzegany jako wazny stymulator, ktory
moze poprawic popularnos¢ transportu publicznego i utorowaé droge do jego dalszego rozwoju.
Zwiekszona dzieki FFPT liczba pasazeréw transportu publicznego moze prowadzi¢ do wywierania
presji na wtadze lokalne, aby inwestowaty wiecej w rozwdj transportu publicznego i powoli przery-
waty btedne koto jego rozwoju. To symptom, ktéry jest charakterystyczny zwtaszcza dla obszaréw
podmiejskich. Nalezy wzig¢ pod uwage, ze FrpT to tylko jeden z wielu instrumentéw. Brak opfat
moze by¢é waznym krokiem, ktéry przetamie obecng strategie rozwoju, jednakze wymagane jest
wsparcie innych komplementarnych rozwigzan transportowych i urbanistycznych, zgodnych z za-
sadami zréwnowazonego rozwoju.

Obok FFpPT, transport reagujacy na popyt wydaje sie by¢ rozwigzaniem, ktére moze sta¢ sie waz-
nym elementem systemdéw komunikacji zbiorowej, szczegélnie w zakresie zwiekszenia dostepnosci
transportowej na obszarach peryferyjnych, na ktérych funkcjonowanie regularnego transportu pu-
blicznego bytoby wysoce nieefektywne ekonomicznie. Z pewnoscig DRT stanowi rowniez istotng
pomoc dla 0séb z potrzebami wsparcia w zakresie mobilnosci. W polskich miastach najczesciej wy-
stepujagcym rodzajem transportu na zadanie jest door-to-door. Warto jednak zwréci¢ uwage na fakt,
ze oferowane w ramach tego systemu ustugi sg kierowane przede wszystkim w strone oséb majgcych
trudnosci w korzystaniu z tradycyjnego publicznego transportu zbiorowego (osoby starsze, osoby
z niepetnosprawnosciami), a takze ucznidw dojezdzajgcych do szkét.

W trakcie badan zidentyfikowano szes¢ (Krakéw, Szczecin, Sosnowiec, Czaplinek, Miedzyzdroje,
Ztocieniec) w petni ogélnodostepnych systemdw DRT funkcjonujgcych w miastach Polski. Kazdy z nich
jest dostosowany do lokalnych uwarunkowan, réznigc sie miedzy sobg ze wzgledu na elastycznos¢
trasy, typ pojazdu, czas i sposdéb rezerwacji oraz wiele innych. Oprécz nich, do systemdw transportu
na zgdanie, ktére mozemy znalez¢é w Polsce, nalezy zaliczyé prywatng firme Hoper, ktéra $wiadczy
ustuge miedzymiastowych przewozéw p2p. Wsrdd korzysci ptyngcych z implementacji transportu
na zadanie, miasta wskazujg m.in. na spadek kosztéw utrzymania komunikacji miejskiej, czy tez
wzrost liczby pasazeréw na obszarze funkcjonowania ustugi.
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Jezeli chodzi o zréznicowanie przestrzenne ogdlnodostepnego DRT w Polsce, wiekszos¢ miast
Swiadczacych tego typu ustugi (n=4) jest zlokalizowana w wojewdédztwie zachodniopomorskim.
Pozostate przypadki mozna znalez¢ na potudniu Polski, w wojewddztwach matopolskim (Krakéow),
a takze slgskim (Sosnowiec). Pierwsze ustugi transportu D2D zaczety pojawiaé sie w naszym kraju
jeszcze w latach 9o. xx wieku, jednakze prawdziwy rozkwit tego systemu w Polsce odnotowano
dzieki uruchomieniu programu PFRON Ustugi indywidualnego transportu door-to-door..., za sprawg
ktérego przewozy D2D pojawity sie w 28 polskich miastach, stanowigc wazne wsparcie w zakresie
mobilnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Przestankg, méwiaca o tym, ze ogdlnodostepny transport na zgdanie moze w przysztosci stac sie
coraz bardziej powszechnym elementem systeméw transportowych polskich miast, jest to, ze zad-
ne z nich, juz po wprowadzeniu tego rozwigzania nie zdecydowato sie z niego zrezygnowaé. DRT
poprzez bardziej efektywny, elastyczny model funkcjonowania, dostosowany do obszaréw o duzej
zmiennosci potrzeb transportowych, moze stanowic réwniez jedno z narzedzi realizowania zréwno-
wazonej mobilnosci. System ten umozliwia zapewnienie oferty komunikacyjnej na duzym obszarze
stosunkowo niewielka iloscig sSrodkéw transportu, jednoczesnie zmniejszajac liczbe ,pustych prze-
biegdw” pojazdéw. Wszystko to wptywa na zmniejszenie kosztow srodowiskowych funkcjonowania
komunikacji miejskiej na danym obszarze.

Podobnie jak w przypadku ogdlnodostepnych systemdw transportu na zadanie, cechy swiadczo-
nych ustug transportu door-to-door w zaleznosci od miasta mogg znaczgco sie rézni¢. Rozbieznosci
obejmujg m.in. operatora ustugi, godziny i dni $wiadczenia ustugi, odptatnosé, sposéb rezerwacji,
a takze kryteria zezwalajgce na skorzystanie z przewozéw. Co wazne, na wczesniej wspomniane
réznice nie majg wptywu wielko$¢ miast oraz czas uruchomienia ustugi.

Podczas gdy przed 2020 r. systemy przewozdéw D2D funkcjonowaty gtéwnie w miastach duzych,
wraz z uruchomieniem programu PFRON Ustugi indywidualnego transportu door-to-door... tenze
rodzaj transportu zaczat by¢ coraz bardziej powszechny réwniez w miastach srednich i matych.
Obecnie, przewozy door-to-door oferujg 42 miasta w Polsce. Najwiekszg ich liczbe mozemy odno-
towaé w wojewddztwach: dolnoslgskim (n=7), lubelskim (n=4), mazowieckim (n=4) i podlaskim (n=4),
z kolei w opolskim, swietokrzyskim i podkarpackim w zadnym miescie nie mozna skorzysta¢ z takie;j
ustugi. Jedynym miastem, ktdére swiadczy ustugi zaréwno ogdlnodostepnego DRT, jak i przewozéw
D2D jest Krakdw.
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Niewatpliwie, systemy bezptatnego transportu publicznego oraz transportu reagujacego na popyt
majg potencjat, aby stac sie waznym elementem systemow transportowych w polskich miastach.
Co wiecej, jak pokazuja badania przedstawione w raporcie, w kilku ostatnich latach owe podejscia
do ksztattowania oferty transportu pasazerskiego zyskujg w Polsce coraz wiekszg popularnos¢.
Niestety, zdaniem autoréw raportu, w dyskusjach nad rozwojem transportu publicznego w polskich
miastach tematy FFPT i DRT sg podejmowane w niewystarczajgcym stopniu.

Ze wzgledu na potencjat, ktory dostrzegamy jako autorzy tego opracowania, w pierwszej kolejnosci
samorzad, ktéry chciatby uzupetnic swoj system transportowy tego rodzaju ustugami powinien zasta-
nowic sie nad sensownoscig tych dziatar - innymi stowy, czy w gminie faktycznie istniejg problemy,
ktére poprzez wdrozenie ustug typu DRT czy przejscie w model FFPT, mozna rozwigza¢? Decydenci
powinni przeprowadzi¢ analize pozwalajgcg odpowiedzie¢ na pytania, jak wdrozenie tych koncepcji
korespondowatoby, czy wpisywato sie w funkcjonujace w gminie strategie i ich cele (niskoemisyjnos¢,
ustugi spoteczne itd.) oraz czy ich wdrozenie w konkretnych warunkach przyniostoby realne korzysci
(np. pozytywny wptyw na podziat modalny zadarn przewozowych). W tym celu konieczne bedzie
przyjrzenie sie strukturze demograficznej mieszkarncéw gminy, analiza optacalnosci (tak ze wzgledu
na obtozenie linii [ridership] jak i powierzchnie gminy) oraz sprawdzenie, jak funkcjonuja te rozwig-
zania w gminach o podobnych uwarunkowaniach i doswiadczeniach.

W tym celu jednak niezbedny jest dostep do odpowiedniej jakosci informacji. Nie jest to sprawa
prosta — zbieranie danych to czas, zasoby i pienigdze, ponadto wsréd samorzgdowcdw musiataby
panowac zgoda co do tego, ze opisywane na tamach tego raportu rozwigzania sg faktycznie po-
zytecznymi sposobami podejscia do kwestii ustug przewozdéw pasazerskich. Niemniej, niezbedne
jest systematyczne gromadzenie danych na temat funkcjonowania i korzystania z bezptatnego
transportu publicznego i transportu sterowanego popytem w polskich miastach. Dane te powinny
zawierac¢ informacje na temat m.in. liczby pasazerdw, liczby linii i autobuséw, obtozenia linii, liczby
wozokilometréw, kosztéw, rodzajéw taboru, czy tez preferowanych destynacji. Obowigzek ten po-
winien domyslnie spoczywac na operatorach oraz organizatorach transportu w polskich miastach
(moga by¢ nimi JsT, zwigzek metropolitalny lub minister wtasciwy ds. transportu), jednak wydaje sie,
ze bez dziatan wiadzy ustawodawczej polegajgcej na utworzeniu podstawy prawnej na poziomie
ustawy, porzadkujacej sposdb oraz zakres zbierania i udostepniania danych taka baza nie powsta-
nie. Bez obowigzkéw jasno okreslonych przez ustawodawce, mozna przypuszczaé, ze organizatorzy
oraz operatorzy transportu ogranicza zbieranie i publikowanie danych do niezbednego minimum
(o ile w ogdle beda dostrzegaé taka konieczno$é¢), majgc na uwadze przede wszystkim koniecznos¢
zatrudnienia personelu, ktéry mogtby wykonywac tego typu prace. Istotne wsparcie w gromadzeniu
i analizie danych moga stanowi¢ réwniez organizacje pozarzagdowe, badacze oraz eksperci w dzie-
dzinie transportu publicznego.

Aby stworzy¢ warunki do prowadzenia pogtebionych badan oraz debaty na temat tych podejsc¢
do organizacji transportu w miastach, NGOs, eksperci oraz badacze powinni poczynic starania w kie-
runku identyfikacji zrodet danych, z ktérych mozna wyprowadzié przestanki wdrazania tego typu
systemoéw transportu oraz stuzy¢ samorzagdom jako punkt odniesienia przy podejmowaniu decyz;ji
o wdrozeniu (badz nie) konkretnych rozwigzan. Poszerzanie dostepnosci ustug transportowych dla
oséb z niepetnosprawnosciami czy tez o innych szczegdlnych potrzebach i wspieranie mobilnosci
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spotecznej oraz zawodowej to bowiem w ostatnim czasie tematy zywo obecne w debacie publiczne;j,
na ktdre organizacje spoteczne i eksperci komunikacyjni czesto zwracali uwage.

Systematycznie gromadzone informacje powinny by¢ udostepniane w bazie danych (online), pro-
wadzonej i finansowanej przez administracje centralng - zgodnie z realizacjg strategicznych zatozen
zwigzanych z paradygmatem zréwnowazonej mobilnosci. Baza powinna zawiera¢ dane na temat
rodzajéw Swiadczenia transportu publicznego w gminach. Uzyteczne bytoby réwniez umieszczenie
w bazie opisu genezy oraz konkretnych doswiadczen zwigzanych z poszerzaniem oferty komunikac;ji
publicznej. Taki zbiér informacji mégtby stanowi¢ punkt wyjscia do publikowania przez administracje
centralng, NGo lub instytucje badawcze rocznych raportéw, lub rocznikdw opartych na bazach danych.

Administracje centralng jako adresata tej rekomendacji wskazujemy nie bez powodu. Ustugi typu
DRT czy bezptatny transport publiczny powinny bowiem by¢ tylko konkretnymi zmiennymi, w szero-
kim i mozliwie kompletnym repozytorium lub bazie danych, zawierajgcej aktualizowane przynajmnie;j
w cyklu rocznym informacje nie tylko na temat obecnosci systeméw transportu publicznego w Polsce,
ale i charakterystyki ich funkcjonowania. Okazuje sie bowiem, ze bodaj jedyne aktualne dane doty-
czace tego, w ilu gminach w Polsce funkcjonuje transport publiczny, pozyskane oraz opublikowane
zostaty w ramach badan prowadzonych przez Obserwatorium Polityki Miejskiej (Gadzinski, Goras
2019; Gajda, Kulig, Ogérek 2023). Nie istnieje baza danych systematycznie monitorujgca rozwdj tych
ustug jak i zmieniajgce sie trendy wewnatrz. Sytuacje komplikuje rowniez ztozonos¢ form organiza-
cyjnych - porozumienia, zwigzki miedzygminne i powiatowo-gminne, a w ich obrebie nachodzace
na siebie kompetencje poszczegdlnych organéw utrudniajg prowadzenie rzetelnej dyskusji wokot
dostepnosci transportu publicznego. Ujawniaja sie tu podstawowe trudnosci definicyjne - co to bo-
wiem znaczy, ze w gminie ,transport publiczny jest”? Na jakiej zasadzie? Potrzebujemy nie tylko
monitoringu nowych ,trendéw”, ale identyfikacji dostepnosci oraz systematycznego monitoringu
tej jednej z podstawowych ustug publicznych w ogéle. Dopiero w ramach tego mozna by méwi¢
o poszukiwaniu takze innych typow i podej$¢ do przewozu pasazeréw, majac na wzgledzie rozwijanie
dostepnosci komunikacyjne;.

Zatem powyzsza rekomendacja to tak naprawde zgtoszenie potrzeby dysponowania podstawo-
wymi danymi. Dopiero woéwczas dane te mogtyby by¢ przyczynkiem do zbudowania przez agendy
szczebla centralnego (przy wsparciu ekspertdw oraz NGO i z udziatem samorzaddw) jednolitej me-
todyki wdrazania funkcjonowania danego typu ustug transportowych. Z punktu widzenia atrakcyj-
nosci omawianych koncepcji dla potencjalnych uzytkownikéw niezwykle istotne jest uwzglednienie
mozliwie szerokiej komplementarnosci z innymi srodkami transportu publicznego, poprzez takie
dziatania jak integracja taryfowa z istniejgcym systemem, czy tez zapewnienie dostepnosci do zin-
tegrowanych weztéw przesiadkowych. Przyktadem takich dziatann mogg by¢ starania podejmowane
w celu implementacji zunifikowanej platformy zamawiania kurséw w przypadku prT/D2D. Warto
zaznaczy¢, ze pierwsze proby wdrazania tego typu systemow sg juz podejmowane. Jako przyktad
mozna podac platforme BLEES (dostepng zaréwno za posrednictwem strony internetowej, jak i smart-
fona), za pomocga ktérej mozemy (sposréd analizowanych miast) zamdwié transport w Czaplinku,
Miedzyzdrojach, Ztociencu oraz Sosnowcu. Wyzwaniem dla administracji centralnej oraz JsT jest
umozliwienie zamdwienia transportu na zagdanie w mozliwie wielu miastach z poziomu jednej plat-
formy, aby zamawianie kurséw byto jak najbardziej dostepne i intuicyjne dla klienta. Aby osiggnac ten
cel, niezbedna moze sie okaza¢ wspdtpraca administracji centralnej z organizacjami pozarzgdowymi
oraz sektorem prywatnym.

Samorzady powinny rowniez witgczaé w proces implementacji omawianych systeméw ksztatto-
wania oferty transportu publicznego mozliwie duzg liczbe interesariuszy. Samorzgdowcy, wspierani
przez ekspertéw, badaczy i organizacje pozarzagdowe powinni dostrzec potrzebe implementacji
nowych rozwigzan stuzacych poszerzaniu katalogu form mobilnosci dla mieszkaricow i wymiany do-
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$wiadczen z wdrazania poszczegélnych typow systemow transportu (np. dos i don’ts). Jako przyktad
dobrych praktyk w tym zakresie mozna wskazaé wspotprace Krakowa i Genoi.

Organizatorzy transportu w gminach powinni réwniez by¢ otwarci na kooperacje z sektorem pry-
watnym, szczegdlnie w przypadku DRT. Prywatni przewoznicy mogg by¢ bardziej elastyczni w dzia-
taniach i podlegajg mniejszej liczbie ograniczen, zatem w okreslonych warunkach swiadczenie ustug
przez prywatnego operatora moze stanowi¢ optymalne rozwigzanie. Nie mozna zapominaé o poten-
cjalnie najwazniejszych beneficjentach wprowadzania omawianych rozwigzan, czyli mieszkancach -
samorzady powinny wigczy¢ lokalng spotecznos¢ w proces podejmowania decyzji za sprawg konsul-
tacji spotecznych. Dziatania podejmowane przez decydentéw powinny byé na biezgco monitorowane
oraz ewaluowane, co pozwoli na elastyczne dziatania w kierunku wdrazania rozwigzan doraznych
problemdw zwigzanych z potrzebami mieszkancéw w zakresie mobilnosci. W tym sensie ustugi DrRT
moga stanowi¢ swego rodzaju przetarcie Sciezki dla samorzadu, bo ich wykorzystanie na okreslo-
nych trasach i z okreslong czestotliwoscig samo w sobie moze by¢ cennym zrédtem danych, ktére
mozna wykorzysta¢ do optymalizacji trasy ,regularnego” transportu publicznego. Innymi stowy, DRT
moze by¢ swoistym pilotazem czy sposobem na ,zbadanie” potrzeb transportowych mieszkancéw.
Jest to zarazem kolejna przestanka dla uczynienia danych z tej dziedziny maksymalnie dostepnymi
do dyspozycji samorzadu.

Odpowiednio przygotowany proces ewaluacji to bezdyskusyjny element podejmowanych dziatan -
kazda gmina, ktéra zdecydowata sie na wprowadzenie okreslonego typu dyskutowanego tu systemu,
powinna zawczasu (na podstawie wyzej okreslonych kryteridow) przygotowaé zestaw wskaznikdw,
ktérych kontrola pozwoli na wyciggniecie wnioskéw na temat tego, czy zatozone cele majg szanse
zostac zrealizowane. Jak zwiekszyta sie mobilnos¢ spoteczna? Czy dostep do ustug spotecznych ulegt
poprawie? Czy osoby o specjalnych potrzebach mobilnosciowych mogg tatwiej dostac sie do lekarza?
Czy wdrozenie FFPT zwiekszyto liczbe pasazeréw pTz, czy wygenerowato oszczednosci?

Oczywiscie rekomendowane tu dziatania nie mogg by¢ zrealizowane bez wsparcia administra-
cji centralnej - tak organizacyjnego i merytorycznego, w sensie facylitacji i tworzenia warunkéw
do rozpoznania form poszerzenia dostepnosci komunikacyjnej, jak i finansowego, czyli zapewnienia
samorzgdom funduszy na dziatania, ktére moga pozytywnie wptyngé na zachowania mobilnosciowe
i poszerzy¢ katalog form ich realizacji.

Jak pokazano w czesci teoretycznej, FFPT i DRT to tylko jedne z wielu instrumentéw poprawy trans-
portu publicznego w miastach. Wprowadzenie bezptatnych przejazddw czy transportu reagujacego
na popyt moze by¢ waznym krokiem, jednakze wymagane jest wsparcie innych komplementarnych
rozwigzan transportowych, zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju.
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Tab. 6. Rekomendacje w podziale na adresatow

Rekomendacja

Identyfikacja potrzeb i ewentualnych przestanek
wprowadzenia okreslonego typu ustugi - ze wzgledu
na demografie, koszty utrzymania systemu, dostepnos¢
do transportu okreslonych czesci gminy, etc.

Identyfikacja zrédet danych, z ktérych wyprowadzi¢ moz-
na przestanki wdrazania réznego typu systeméw transpor-
tu (dokumenty strategiczne, analizy kosztow i korzysci)

Ujednolicona metodyka identyfikacji przypadkéw wdra-
zania konkretnego systemu

Zbieranie danych dotyczacych korzystania z odpowied-
nich typdw systeméw komunikacji miejskiej — DrRT/D2D,
FFPT®

Systematyczny monitoring i prowadzenie (online) bazy
danych dostepnosci i form organizacyjnych pTz wraz

z jego podsystemami i z mozliwie szerokim katalogiem
wariantéw (np. FFPT, DRT) — pkt. 5.1.

Monitorowanie rozmaitych podsysteméw i typow
Swiadczen transportowych w gminach wraz z opisem
rodzajow ustug, ich genezy i konkretnych doswiadczen
zwigzanych z ich wdrazaniem

Pogtebione badania nad réznymi systemami poszerzania
oferty komunikacji miejskiej - np. ich wptywu na podziat
modalny zadan przewozowych, przestanki wdrazania,
mozliwos¢ osiagniecia celéw, wptyw na rozwdj lokalny,
analizy kosztéw i korzysci, pogtebione studia przypadkéw

Wymiana doswiadczer i wiedzy na temat FFPT i DRT/D2D
(np. dos i don'ts)

Publikowanie mozliwie szczegétowych studidw przy-
padku zorientowanych na polityke FFPT i ustugi typu
DRT/D2D wraz z opisem genezy i konkretnych doswiad-
czen zwigzanych z ich wdrazaniem

Rozwazenie wspdtpracy z prywatnymi przewoznikami
w celu poszerzenia oferty komunikacyjne;j

Zbudowanie jednolitej metodyki wdrazania funkcjono-
wania danego typu ustug, np. zunifikowana platforma
zamawiania kurséw w przypadku DRT/D2D

Monitoring i ewaluacja podejmowanych dziatan

Zrddto: opracowanie wtasne

Admini- Eksperci,
DRT FFPT | Samorzady | stracja Badacze,
centralna NGO

X (wspot-
X
praca)
X X
x (wspotp.) X X
x (finanso-
X . X
wanie)
X X
X X
X
X
X (wsparcie
i facylitacja)
x (wspot-
praca w za-
kresie udo- X
stepniania
danych)
X
X X
X (wspot-
X
praca)

6 Np. liczba pasazeréw, obtozenie linii, liczba linii i autobuséw, liczba wozokilometréw, koszty, rodzaj taboru, preferowane destynacje. Stworzenie

w tym celu podstawy prawnej, obligujacej do gromadzenia i upowszechniania takich informacji.
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PODZIEKOWANIA

Autorzy pragng serdecznie podziekowaé Recenzentowi za szereg cennych uwag, tak redakcyjnych,
jak i merytorycznych, ktére ostatecznie znalazty odzwierciedlenie w niniejszym raporcie.
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SEtOWNICZEK

e bezptatny transport publiczny (ang. fare-free public transport, FFpT) - transport publiczny,
w ktorym potencjalni uzytkownicy (lub okreslone grupy) nie musza ptacié za ustuge przewozu
(system bezbiletowy).

¢ komunikacja publiczna - pojecie tozsame z ,transportem publicznym”.

e operator publicznego transportu zbiorowego - samorzagdowy zaktad budzetowy oraz przed-
siebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu oséb,
ktdry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.

e organizator publicznego transportu zbiorowego - wtasciwa jednostka samorzadu terytorial-
nego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego
transportu zbiorowego na danym obszarze; organizator publicznego transportu zbiorowego
jest ,wtasciwym organem”, o ktérym mowa w przepisach rozporzqdzenia (we) nr 1370/200;.

e przewdz osob (transport osobowy) - dziatalnos¢, ktéra polega na odptatnym (lub nieodptat-
nym) swiadczeniu ustug, ktérych efektem jest przemieszczanie oséb (...) z punktu nadania
do punktu odbioru.

e PTs (ang. patient transport services) — ustugi transportu oséb potrzebujacych wsparcia w za-
kresie mobilnosci.

e transport pasazerski - okreslenie stosowane przez nas zbiorczo dla ustug transportu publicz-
nego (FFPT), oznaczajgce transport przynajmniej jednej osoby/jednego pasazera.

e transport publiczny - w niniejszym opracowaniu pojecie zbiezne z definicja zawartg w Usta-
wie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, tj. powszechnie dostepny,
regularny przewdz oséb wykonywany w okreslonych odstepach czasu i na okreslonych trasach.

e transport sterowany popytem (ang. demand-responsive transport, bRT) - rodzaj transpor-
tu, ktory odznacza sie elastycznoscia (wynikajgca z nieregularnosci czasu badz przestrzeni)
Swiadczonych ustug przewozowych.

e transport typu drzwi do drzwi (ang. door-to-door, b2D) - (w transporcie osobowym) rodzaj
przewozu, w ktédrym pasazerowie moga podrézowac bezposrednio miedzy wskazanymi przez
siebie punktami odbioru i miejscami docelowymi.
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ANEKS METODYCZNY

Problematyka badawcza

Szczegdlne typy ustug transportu pasazerskiego - bezptatny transport publiczny oraz transport
na zadanie

Cel badan

Celem niniejszego raportu jest charakterystyka dwdch wybranych typéw Swiadczenia ustug przewozu
oséb. Pierwszym jest regularny, funkcjonujacy w miastach transport publiczny, w wersji, w ktére;j
nie pobiera sie od uzytkownikéw opfat za przejazd. Drugi, to komercyjne ustugi przewozu oséb
»na zadanie”.

Pytania badawcze

W ilu miastach ustugi transportu publicznego swiadczone sg bezpfatnie?

Jak mozna scharakteryzowaé dziatajgcy w Polsce transport publiczny w formie bezptatnej?

Jaka jest dynamika rozwoju FFPT?

W jaki sposéb mozna odnies¢ polityke bezptatnego transportu publicznego do problematyki

zrownowazonej mobilnosci?

W ilu miastach funkcjonujg ustug transportu na zgdanie?

Jak mozna scharakteryzowacé rynek ustug transportu na zgdanie?

7. W jaki sposdb mozna odnies¢ ustugi transportu na zgdanie do problematyki zréwnowazo-
nej mobilnosci?

8. Jaka jest rola DrRT w kontekscie zaspokajania potrzeb transportowych mieszkancéw miast?

9. Jakie grupy odbiorcéw moga by¢ gtéwnymi korzystajgcymi z DrT?

Hw N+

o

Techniki badawcze i zrédta informacji

1) Technika ankiety

- narzedzie w postaci formularza, wystane drogg mailowg do urzedéw miast (gmin miejskich i miej-
sko-wiejskich) pow. 5000 mieszkancow.

Uwaga: dane z ankiety wedtug stanu na 31.12.2021 r., uzupefnione kwerendg wtasng autora w 2022 r.
(Daniel Straub - bezptatny transport publiczny; Kamil Mrdz - transport na zgdanie)
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Tab. 7. Zwrotnos¢ kwestionariuszy ankietowych

Kategoria miasta miasta miasta miasta
wielkosciowa miasta srednie duze woiewddzkie oedtem
(wedtug Gus) 20-100 tys. >100 tys. ) J
N w zbiorowosci 365 180 37 18 582
N zwrotu 317 161 32 15 510
% zwrotu 86,8% 89,4% 86,5% 83,3% 87,6%

Zrédto: opracowanie wiasne wg BpL Gus (ludnosé za czerwiec 2021 .)
2) Analiza danych zastanych (desk research)

Badana zbiorowos$¢

W zakresie identyfikacji miast z FFPT i transportem na zadanie:
e Przeglad lokalnych mediéw i serwiséw miejskich w celu weryfikacji stanu funkcjonowania
systemow FFPT, oraz czy i jak zostaty one wdrozone lub wycofane
e przeglad Biuletyndw Informacji Publicznej, portali miejskich oraz lokalnych mediéw w celu
poszukiwania i weryfikacji informacji na temat prT
¢ analiza danych udostepnianych przez PFRON
e zapytania mailowe i telefoniczne

Miasta (gminy miejskie i miejsko-wiejskie) powyzej 5000 mieszkaricéw, wg stanu na czerwiec 2021 .
Podziat na kategorie wielkosciowe wg liczebnosci mieszkaricow (w tys.):

e miasta mate (5-20 tys.)

e miasta srednie (20-100 tys.)

e miasta duze (>100 tys.)

Nalezy zwrdcié uwage, iz o tym, czy gmina miejsko-wiejska sytuuje sie w kategorii ,miast” matych
lub Srednich, decyduje populacja obszaru miejskiego tej gminy. W ten sposéb gmina liczaca np. 25 tys.
mieszkancow zaliczona zostaje do miast matych, jesli jej obszar miejski liczy 15 tys. mieszkaricow.
Miasta wojewddzkie, réwniez prezentowane w zestawieniach, zawierajg sie w kategorii miast duzych.

W zakresie dalszej analizy:
e analiza danych zastanych dla wybranych miast dysponujacych badanymi ustugami
e studia literaturowe
e kwerenda internetowa
e kwerenda telefoniczna

Zastrzezenia i uwagi:

e Czes¢ rozdziatu dotyczgca FFPT powstata na bazie danych pozyskanych w ramach realizacji
grantu nr 2020/37/N/Hs4/01285, finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki (weryfikacja
przypadkow miast z bezptatnym transportem publicznym).

e Dane dotyczace DRT i D2D s3 aktualne na 8.2022.

e W raporcie, tam gdzie zaznaczono, wykorzystano dane opracowane na potrzeby innej publika-
cji z tej serii, mianowicie: Transport publiczny w miastach i miejskich obszarach funkcjonalnych,
Badania Obserwatorium Polityki Miejskiej, Instytut Rozwoju Miast i Regionéw, Warszawa-
Krakéw. Dziekujemy autorom: Piotrowi Ogérkowi, Mateuszowi Kuligowi i Agnieszce Gajdzie
za mozliwos¢ wzbogacenia swoich analiz ich ustaleniami.
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ZALACZNIK 1. PYTANIA ANKIETOWE

W ZAKRESIE TEMATYKI TEGO RAPORTU

| Miasto (gmina): |

a) PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY

Czy w gminie funkcjonuje system lokalnego publicznego transportu zbiorowego?

n (prosze zaznaczy¢ ,X” odpowiednia opcje ponizej)

Nie (prosze kontynuowac od pytania 6 - Kompleksowe badania ruchu - cze$¢é B)
Tak

Czy transport publiczny w miescie (gminie) jest bezptatny?

“ (prosze zaznaczy¢ ,X” odpowiednia opcje ponizej)
Nie

Tak: (prosze zaznaczy¢ ,X” odpowiednig dla ,tak” opcje ponizej)
tylko dla mieszkancédw (np. karta mieszkarca, ptacenie PIT w gminie)
dla kazdego

inna opcja - Jaka?
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»Autorami opracowania s3 mtodzi badacze, Kamil Mréz i Daniel Straub, ktérzy jednak maja juz
pewne doswiadczenie w podjetej tematyce. Swoimi wczesniejszymi doniesieniami naukowymi
(...) Daniel Straub gwarantuije rzetelno$¢ wykonanych badan. Podjeta przez Autoréw tematyka
jest istotna naukowo, a takze interesujgca ze wzgledéw poznawczych. (...) uwazam raport (...)
za wartosciowy, systematyzujgcy informacje dotyczace bezptatnego transportu publicznego
i transportu na zgdanie w Polsce. Zostat wykonany rzetelnie w oparciu o prawidtowg metodyke
badan transportowych i zrédta.”

dr Marcin Potom

(Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomiczne;j
i Gospodarki Przestrzennej,

Uniwersytet Gdanski)

Naszym celem jest rozwijanie platformy bedacej miejscem wymiany wiedzy, doswiadczen oraz pomy-
stow, dla wszystkich oséb, ktérym bliski jest los polskich miast. Badania Obserwatorium Polityki Miej-
skiej IRMiR dostarczajg informacji o tym, jakie zmiany dokonuja sie w polskich miastach i jak realizacja
okreslonych polityk miejskich wptywa na ksztatt i rozwoj miast.

Instytut Rozwoju Miast i Regionéw Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMiR
ul. Targowa 45, 03-728 Warszawa, www.irmir.pl www.obserwatorium.miasta.pl
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