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Darmowy transport publiczny
narzędziem kształtowania nowej kultury mobilności w mieście

Potrzeba nowej kultury
mobilności w mieście

Transport odgrywa szczególną rolę
w procesie rozwoju gospodarczego
[6, s. 5]. Leżąc u podstaw łańcucha do-
staw, stanowi fundament każdej gospo-
darki. „Inwestycje w infrastrukturę trans-
portu stymulują wzrost gospodarczy,
tworzą majątek i usprawniają handel, do-
stępność geograficzną i mobilność lu-
dzi” [4, s. 8]. Powszechnie wskazuje się
na zależność wzrostu PKB od rozwoju
transportu. Jednak jak zaznacza Todd Lit-
man [8, s. 19] korelacje między liczbą
przejechanych samochodami kilome-
trów a PKB nie dowodzą związku przy-
czynowego. Bogaceniu się społeczeń-
stwa często towarzyszy wzrost zużycia
energii i liczby realizowanych podróży
indywidualnym środkiem transportu
i przejechanych kilometrów. Nie ozna-
cza to zależności odwrotnej, gdzie
wzrost liczby podróży czy liczby przeje-
chanych samochodami kilometrów
przekłada się na wzrost zamożności.
Przytoczone w artykule Are Vehicle Tra-
vel Reduction Targets Justified? [8] przy-
kłady oraz przeprowadzone przez T. Lit-
mana wywody logiczne przekonują, że
z ekonomicznego punktu widzenia nie
ma ograniczeń do kształtowania nowe-
go podziału międzygałęziowego, w któ-
rym ograniczeniu podlegałaby rola in-
dywidualnych, zmotoryzowanych środ-
ków transportu.

Nadrzędną rolą transportu jest za-
pewnienie przemieszczeń ładunków
i osób. Dodatkowo system transporto-
wy może spełniać w regionie również
inne istotne funkcje m.in. integracyjną
(w kontekście społecznym, gospodar-
czym i przestrzennym), budowania prze-
wagi konkurencyjnej, stymulowania roz-
woju gospodarczego [9, s. 43] czy
zwiększenia dyfuzji korzyści gospodar-
czych z funkcjonowania w globalnej sie-
ci powiązań. W wielu współczesnych
miastach w następstwie wysokiej i cią-
gle rosnącej liczby samochodów pod-
stawowa rola systemu transportowego
zostaje zachwiana, wydłuża się czas re-
alizacji przemieszczeń, obniża jakość

usług przewozowych realizowanych
z wykorzystaniem infrastruktury drogo-
wej. Funkcjonowanie i rozwój systemu
transportowego stanowią źródło licz-
nych konfliktów natury ekonomicznej,
społecznej i ekologicznej. Zagrożenia
związane ze zmianami klimatycznymi
będącymi następstwem m.in. od trans-
portowych zanieczyszczeń powietrza1

przybierają wymiar globalny. Zidentyfi-
kowane sytuacje konfliktowe leżą u pod-
staw potrzeby kształtowania nowej kul-
tury mobilności w mieście, która wyma-
ga „przejścia z miejskiej mobilności oso-
bistej opartej głównie na samochodach
na mobilność opartą na chodzeniu,
jeżdżeniu rowerem, transporcie publicz-
nym wysokiej jakości oraz rzadziej sto-
sowanych i bardziej ekologicznych sa-
mochodach osobowych” [4, s. 100].
Potrzebę uwarunkowania oraz sposoby
kształtowania nowej kultury mobilności
szczegółowo opisano w Zielonej Księ-
dze transportu UE. Na konieczność
ukształtowania nowej kultury mobilno-
ści wskazują również m.in. postanowie-
nia strategii energetycznej Europa 2020,
Energetycznej mapy drogowej EU 2050
oraz cytowanej Białej Księgi Transportu
[9, s. 56].

Zarządzanie mobilnością
w mieście

Narastające problemy związane
z funkcjonowaniem i rozwojem systemu
transportowego wymagały ukształtowa-
nia nowoczesnej strategii rozwoju trans-
portu, w której jednym z głównych ce-
lów jest kreowanie nowej kultury mobil-
ności w mieście. Realizacja tak zdefinio-
wanego celu wiąże się ze zmianą
postaw transportowych mieszkańców.
Dotyczyć ona powinna rezygnacji z ko-
rzystania z samochodów osobowych na
rzecz transportu zbiorowego oraz zastą-
pienia środków transportu napędzanych
tradycyjnym paliwem pojazdami wyko-
rzystującymi alternatywne, odnawialne
źródła energii lub siłę ludzkich mięśni.
U podstaw zarządzania mobilnością
leżą „miękkie” środki związane z wyko-
rzystaniem „rozwiązań opartych bardziej

na organizacji, koordynacji, motywacji,
promocji i przekazywaniu informacji, ani-
żeli na dużych inwestycjach w infrastruk-
turę” [17, s. 9]. Zarządzanie mobilnością
poprzez zmianę postaw transportowych
ma przyczynić się do odwrócenia nie-
korzystnych trendów rozwojowych ob-
szarów zurbanizowanych:
o przestrzennych: obniżania dostępno-

ści obszarów dotkniętych zjawiskiem
kongestii,

o społecznych: zjawiska marginalizacji
społecznej, wykluczenia społecznego,

o ekonomicznych: zwiększania wydat-
ków gospodarstw domowych na za-
spokajanie potrzeb przemieszczania
się, uzależnienia od ropy naftowej.
Zarządzanie mobilnością (zwane

również zarządzaniem popytem na
transport lub strategią redukcji) w zależ-
ności od poziomu zarządzania może
odnosić się do polityk, programów
i działań. Największą skuteczność zarzą-
dzania mobilnością zapewnia hierar-
chiczne, świadome i konsekwentne
stosowanie dostępnych narzędzi na
wszystkich poziomach zarządzania.
Podmiotami wykorzystującymi „mięk-
kie” środki do kształtowania postaw
transportowych mogą być jednostki sa-
morządowe, instytucje państwowe, or-
ganizacje prywatne a nawet jednostki.
Przy realizacji miejskiej polityki transpor-
towej rekomendowane w unijnych do-
kumentach działania powinny mieć cha-
rakter procesowy i w sposób zintegro-
wany muszą obejmować sferę spo-
łeczną, techniczną jak i organizacyjną.
Celem prowadzonych działań powinno
być stworzenie takich warunków zarów-
no technicznych jak i organizacyjnych,
aby ekologiczne wybory transportowe
stały się naturalnymi wyborami.

Podział międzygałęziowy
w Polsce w latach 1990-2012

W 1990 roku, po okresie gospodar-
ki planowanej, Polska miała jeden z naj-
niższych spośród krajów europejskich2

wskaźników podróży realizowanych sa-
mochodem (43%), który bezpośrednio
wynikał z niskiego wskaźnika motoryzacji.
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Przemiany ustrojowe przywróciły obywa-
telom wolność decydowania i wyborów,
przywróciły wartość nabywczą pienią-
dza, otworzyły krajowy rynek na produk-
ty importowane. Na skutek zniesienia
wieloletnich ograniczeń oraz pod wpły-
wem promowanego konsumpcyjnego
stylu życia, samochód osobowy szybko
zyskał na znaczeniu nie tylko jako śro-
dek transportu, ale również jako symbol
pozycji społecznej. O atrakcyjności sa-
mochodu decyduje wygoda użytkowa-
nia związana z dostępnością niezależnie
od pory dnia, możliwością decydowania
o trasie, komfortem, bezpośredniością
połączeń. W latach 1990-2010 zarysowa-
ła się widoczna tendencja wzrostowa
udziału samochodów osobowych w po-
dziale międzygałęziowym. Udział samo-
chodów osobowych w realizacji prze-
mieszczeń zmieniał się od poziomu 64%
w roku 1995, w średnich corocznych przy-
rostach o 1,5-2 punktu procentowego, aż
do poziomu 88%3  w 2010 roku, stając się
jednym z najwyższych współczynników
w Unii Europejskiej4. Według danych
GUS w Polsce w latach 2010-2011 licz-
ba samochodów osobowych wzrosła
o kolejne 5%. Promotoryzacyjny model
gospodarki, wycofanie się państwa z roli
właściciela i finansującego komunikację
miejską5  [14, s. 2] oraz gwałtownie ro-
snący wskaźnik motoryzacji wywarły nie-
korzystny wpływ na funkcjonowanie
i kondycję transportu miejskiego. Aktu-
alny stan infrastruktury (nieciągłość linii,
stan taboru), rozwiązania organizacyjne
przewozów (taryfy, ich różnorodność, po-
ziom opłat, rozkłady), poziom oferowa-
nych usług, obniżające efektywność ko-
munikacji publicznej zjawisko kongestii
powodują, że własny samochód stał się
najbardziej pożądanym środkiem trans-
portu, utożsamianym z wygodą, presti-
żem i wolnością. Jednak dla rozwoju
podsystemu transportowego opartego
na indywidualnym transporcie samocho-
dowym istotną barierę stanowią ograni-
czone możliwości rozwoju infrastruktury
drogowej. Wiele krajów wysoko rozwinię-
tych przekonało się boleśnie, że motory-
zacyjny model rozwoju jest niebezpieczny.

Nie jest bowiem możliwe nadążanie
z rozbudową infrastruktury drogowej za
żywiołowo rosnącym popytem. Dążenie
do zapewnienia mobilności i wolności,
wyrażane w zaspokajaniu konsumpcyj-
nego modelu życia, w podażowej poli-
tyce transportowej, stwarzającej możli-
wość posiadania i stosowania samocho-
du dosłownie wszędzie stanowi pewne-
go rodzaju pułapkę ideową. Nie da się
bowiem połączyć marzeń o domku pod
lasem, intymności i bliskości do cen-
trum. W przestrzeni miejskiej pętla ta za-
cieśnia się szczególnie wyraźnie. „W UE
ponad 60% populacji mieszka na obsza-
rach miejskich” [19, s. 2]. Większość
mieszkańców odczuwa niekorzystne
konsekwencje rosnącego ruchu samo-
chodowego. „Z roku na rok zanieczysz-
czenie powietrza i hałas stają się coraz
bardziej uciążliwe. Ruch w miastach
odpowiada za 40% emisji CO2 i 70%
emisji pozostałych zanieczyszczeń po-
wodowanych przez transport drogowy”
[19, s. 2]. Dlatego niezbędne jest pod-
jęcie działań ograniczających natężenie
ruchu w przestrzeni miejskiej, przy za-
chowaniu przynajmniej aktualnego po-
ziomu mobilności mieszkańców. „Wy-
zwanie stojące przed obszarami miejski-
mi w zakresie zrównoważonego rozwo-
ju jest ogromne: pogodzenie z jednej
strony rozwoju gospodarczego miast
i dostępu do nich z poprawą poziomu
życia i ochroną środowiska z drugiej
strony” [18, s. 4].

Dane statystyczne z ostatnich lat
wskazują na utrzymujący się wzrost
wskaźnika motoryzacji. Dane dotyczą-
ce podziału międzygałęziowego są dużo
trudniej dostępne i często ze względu
na różną metodykę prowadzenia badań
nieporównywalne między sobą. W tabeli
1 przedstawiono zmiany struktury po-
działu zadań przewozowych na przykła-
dzie Gdańska w latach 2004 [16, s. 302],
2009 [7, s. 9] i 20126  [5, s. 8].

Według danych statystycznych do-
stępnych na oficjalnej stronie miasta,
udział pojazdów zarejestrowanych na
1000 mieszkańców sukcesywnie rośnie
(z 423 w 2000 r. do 606 w 2011 r. [20]).
Badania ZTM Gdańsk wskazują na
wzrost liczby pasażerów (z 147,8 mln
w 2009 r. do 162,3 mln w 2012 r. [13, s. 1]).
Tymczasem zestawienie danych (tab. 1)
z poszczególnych lat nie potwierdza wzro-
stu udziału indywidualnych środków trans-
portu oraz obrazuje zmniejszanie się roli
komunikacji publicznej w realizacji prze-
mieszczeń.

Darmowy transport publiczny
jako narzędzie kształtowania
nowej kultury mobilności
w mieście

Kluczowymi zagadnieniami w kształ-
towaniu nowej kultury mobilności w mie-
ście są zarządzanie popytem na prze-
mieszczenia oraz wybory transportowe
mieszkańców w realizacji podróży. Głów-
nym narzędziem kształtowania popytu na
przemieszczenia jest planowanie prze-
strzenne. Kształtowanie nowych wzor-
ców transportowych wymaga rozpozna-
nia i zrozumienia problemów decyzyj-
nych dotyczących wyboru środka trans-
portu, „czynników ogólnie określanych,
jako zachowania komunikacyjne osób
podróżujących. Właściwe rozpoznanie
przyczyn wyboru może pozwolić na
kształtowanie tych zachowań pod kątem
alternatywnych dla samochodu osobo-
wego środków transportu” [15, s. 95].
Wśród kluczowych czynników warunku-
jących wybory transportowe znajdują się
czas przejazdu, bezpośredniość, nieza-
wodność, dostępność przestrzenna, bez-
pieczeństwo oraz cena. Dlatego dążenie
do przeniesienia ciężaru z komunikacji
indywidualnej na zbiorową musi mieć
swoje odzwierciedlenie w potencjale
przewozowym oraz w organizacyjnych
możliwościach zapewnienia odpowied-
niego poziomu usług przewozowych ak-
tualnym i nowym pasażerom. Podejmo-
wanym w ramach zarządzania mobilno-
ścią pozainwestycyjnym działaniom to-
warzyszyć muszą działania rozwojowe
dotyczące taboru (liczba i jakość jedno-
stek), organizacyjne (integracja prze-
strzenna, rozkładowa), technologiczne
(innowacyjne, ekologiczne rozwiązania
dotyczące taboru i obsługi pasażerów).
Oferta przewozowa musi spełniać pod-
stawowe oczekiwania dotyczące: punk-
tualności, bezpośredniości połączeń
(w miarę możliwości), częstotliwości, do-
stępności (bliskości przystanków) jak
również i taryfy [11, s. 211]. W zarządza-
niu mobilnością mieszkańców istotną
rolę odgrywają polityka transportowa,
polityka parkingowa oraz narzędzia fi-
nansowe. Restrykcyjna polityka parkin-
gowa oraz system opłat za parkowanie
czy wjazd do stref mogą stanowić istot-
ny czynnik zniechęcający do korzystania
z samochodu. Narzędziem finansowym
podnoszącym atrakcyjność komunikacji
zbiorowej może być zwolnienie użytkow-
ników końcowych z opłat bezpośrednich.
W takiej sytuacji nie sama cena, ale różni-
ca w obciążeniu budżetu gospodarstwa
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domowego kosztami mobilności w zależ-
ności od wyboru środka transportu bę-
dzie znacząca i może mieć decydujący
wpływ na podejmowane decyzje trans-
portowe. Według raportu GUS w 2011
roku udział kosztów transportu w budże-
cie gospodarstwa domowego wynosił
9,6% [1, s. 52]. Znaczenie kosztów prze-
mieszczania się w podejmowaniu wybo-
rów transportowych potwierdzają wyniki
badania ankietowego przeprowadzonego
przez Bank ING, wśród 39 tys. klientów
bankowości elektronicznej, w kwietniu
2011 roku, które wykazały, że poziom
ceny paliwa ma znaczący wpływ na de-
cyzje transportowe. Ponad połowa re-
spondentów (54%) zdeklarowała, że
aktualna cena przekraczająca 5,2 zł skło-
niła ich do rzadszego korzystania z sa-
mochodu. Tylko 16% badanych deklaro-
wało, że będzie korzystać z samochodu
niezależnie od ceny paliwa [3].

Uwarunkowania prawne
funkcjonowania zbiorowego
transportu publicznego
w Polsce

Zasady organizacji, funkcjonowania
oraz finansowania regularnego przewozu
osób w publicznym transporcie zbioro-
wym realizowanego na terenie Rzeczpo-
spolitej Polskiej reguluje ustawa z dnia 16
grudnia 2010 r. Dokument wprowadza do
prawa nowe kategorie, pojęcia oraz insty-
tucje warunkujące funkcjonowanie syste-
mu transportu publicznego. Są to: orga-
nizator, operator i przewoźnik [18, ss. 3-4].
Obowiązek rozdzielenia funkcji zarządczej
od wykonawczej pozwala na realizowanie
przewozów na zasadach konkurencji re-
gulowanej oraz daje organizatorowi moż-
liwość kontroli nad jakością oferty prze-
wozowej i świadczonych usług. Do zadań
organizatora należy zapewnienie „rozwo-
ju transportu uwzględniającego oczekiwa-
nia społeczne dotyczące zapewnienia po-
wszechnej dostępności do usług publicz-
nego transportu zbiorowego, zmierzają-
cego do wykorzystywania różnych środ-
ków transportu, a także promującego
przyjazne dla środowiska i wyposażone
w nowoczesne rozwiązania techniczne
środki transportu” [18, s. 5]. Obowiązek
sporządzenia ww. planów spoczywa na
organizatorze. Zgodnie z ustawą, przy
opracowywaniu planu należy uwzględnić
m.in. sytuację społeczno-gospodarczą
danego regionu oraz przewidywane finan-
sowanie usług przewozowych.

Rozdzielenie pomiędzy uczestników
działań o znaczeniu:

o strategicznym (opracowywanie i zapew-
nianie realizacji polityki transportowej
zgodnej z zasadami zrównoważonego
rozwoju),

o taktycznym (planowanie tras, rozkładów
jazdy, wyboru taryfy),

o operacyjnym (przewóz pasażerów),
przekłada się na jakość oferty przewo-

zowej przez ograniczenie potencjalnego
konfliktu wynikającego z odmiennych ce-
lów dla poszczególnych poziomów zarzą-
dzania. Stwarza warunki realizacji celów
strategicznych, w tym kształtowanie nowej
kultury mobilności oraz podejmowanie ta-
kich decyzji, jak np. zniesienie opłat bez-
pośrednich w komunikacji zbiorowej bez
wpływu na sposób realizacji zadań na po-
ziomie taktycznym i operacyjnym. Zniesie-
nie opłat za korzystanie z komunikacji miej-
skiej jest zmianą sposobu finansowania
transportu miejskiego i wymaga zwiększe-
nia dotacji (z i tak wysokiego aktualnego
poziomu 20-80% w zależności od miasta)
do 100%. Zwiększeniu wydatków na komu-
nikację miejską powinno towarzyszyć ob-
niżenie nakładów na infrastrukturę dro-
gową. Przewidywane zmniejszenie liczby
podróży samochodem osobowym ograni-
cza bowiem potrzebę budowy dodatko-
wych elementów infrastruktury drogowej.
Zmniejszenie oferty darmowych przejaz-
dów wyłącznie do mieszkańców posiada-
jących zameldowanie na terenie miasta
sprzyja przyciąganiu nowych podatników.
Po stronie oszczędności pojawiają się rów-
nież koszty leczenia ofiar wypadków dro-
gowych, leczenia chorób górnych dróg
oddechowych, koszty zanieczyszczenia
środowiska i kongestii, które choć trudne
do dokładnego wyliczenia w Unii Europej-
skiej szacowane są na poziomie 1% PKB
UE [19, s. 2].

Studia przypadków
Darmowy transport publiczny obejmu-

je w Europie i na świecie całe systemy
transportowe lub wybrane obszary. Po-
wszechnie stosowane są zwolnienia z opłat
uprzywilejowanych grup społecznych, wy-
branych linii bądź obszarów obsługiwanych
komunikacją miejską, jak również incyden-
talne zwolnienia z opłat w sytuacjach klęsk
pogodowych, imprez masowych lub w oko-
licznościach obchodzenia dnia bez samo-
chodu. Darmowe linie autobusowe finan-
sowane są przez instytucje związane z ob-
szarami lub obiektami, które obsługują (np.
centra handlowe, lotniska, obiekty sporto-
we) albo przez samorządy.

Sztandarowym europejskim przykładem
funkcjonowania darmowej komunikacji

miejskiej jest belgijskie miasto Hasselt.
Przyjęta 15 lat temu i konsekwentnie reali-
zowana polityka mobilności respektująca
fakt, że zmiany społeczne i techniczne do-
konują się jednocześnie, przyniosła wy-
mierne efekty. Pod wpływem działań mają-
cych charakter procesowy i w sposób zin-
tegrowany dotyczących sfery społecznej
jak i technicznej, mieszkańcy zmienili swo-
je nawyki komunikacyjne. Zniesienie opłat
za przejazd poprzedzone było inwestycja-
mi w rozwój infrastruktury autobusowej, ro-
werowej i pieszej oraz w rozwój taboru. Ko-
rzyści z prowadzonej polityki transportowej
są wielowymiarowe. Władze miasta po-
przez bezpłatny transport publiczny gwa-
rantują prawo do mobilności wszystkim
mieszkańcom niezależnie od statusu ma-
jątkowego. Aspekt społeczny polega głów-
nie na podniesieniu jakości życia w mieście
poprzez uwolnienie przestrzeni od samo-
chodów, wprowadzeniu dodatkowych te-
renów zielonych. Logicznym następstwem
ograniczenia ruchu samochodowego jest
redukcja emisji, poprawa jakości powietrza
i warunków akustycznych w obszarach
centrum.

Z punktu widzenia upowszechnienia
idei darmowego transportu publicznego
istotne znaczenie będą miały doświadcze-
nia Tallina, w którym darmowa komunika-
cja miejska funkcjonuje od 1 stycznia
2013 r. Głównym zamierzeniem podejmo-
wanych działań jest: przeniesienie ciężaru
z prywatnych samochodów na transport
publiczny, zwiększenie mobilności bezro-
botnych i grup o niskich dochodach oraz
zwiększenie gminnego podatku dochodo-
wego poprzez zwiększenie liczby osób za-
meldowanych i płacących podatki jako
mieszkańcy Tallinna.

Podstawowym problemem wprowa-
dzania darmowej komunikacji zbiorowej
jest zagadnienie finansowej opłacalności –
czy oszczędności i zyski zrównoważą po-
niesione koszty. Odpowiedź na to pytanie
wymaga określenia w jaki sposób zmienią
się postawy transportowe mieszkańców.
Efekty wprowadzenia darmowych przejaz-
dów komunikacją miejską w Hasselt (Bel-
gia), Templin (Niemcy), Aubagne (Francja)
[2, ss. 5-6] czy chociażby tylko dla kierow-
ców w Nysie (Polska) [12] dowodzą znacz-
nego akcesu nowych użytkowników. Jed-
nak analiza grupy nowych użytkowników
komunikacji miejskiej wskazuje różne struk-
tury w poszczególnych przypadkach. Po
zniesieniu opłat za przejazdy chętnie ko-
rzystają z komunikacji miejskiej byli piesi,
rowerzyści a kierowcy są grupą najtrudniej
zmieniającą przyzwyczajenia.
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Poszukując odpowiedzi, jak zacho-
wają się mieszkańcy danego miasta, moż-
na odwołać się do analogii o ile wśród pio-
nierskich miast znajduje się jednostka
o podobnych uwarunkowaniach społecz-
nych, ekonomicznych, ekologicznych
i przestrzennych. Bardziej wiarygodne
mogą być badania wstępne gotowości
zmian wzorców transportowych na wyse-
lekcjonowanej próbie statystycznej. Ponie-
waż badania ankietowe dotyczące postaw
społecznych, a tym bardziej gotowości
zmian mogą nie odzwierciedlać rzeczywi-
stej sytuacji, bardziej miarodajne może
okazać się badanie pilotażowe. Rozwią-
zaniem organizacyjnym sprzyjającym
przeprowadzeniu eksperymentu jest funk-
cjonowanie kart miejskich. Wystarczy bo-
wiem przekazać wyselekcjonowanej gru-
pie gospodarstw domowych karty miejskie
uprawniające do darmowego poruszania
się komunikacją miejską oraz śledzić ich
zachowania transportowe.

Podsumowanie
Przykład belgijskiego Hasselt dowo-

dzi, że darmowa komunikacja miejska nie
jest utopią a raczej realną szansą zmiany
postaw transportowych, a w konsekwen-
cji zwiększenia roli transportu publiczne-
go w realizacji przemieszczeń. „Oczywi-
stym jest, że zaprowadzenie istotnych
zmian w mobilności miejskiej wymaga
kompleksowych i zintegrowanych działań
obejmujących planowanie zagospodaro-
wania terenu, użytkowanie dróg i parko-
wanie, pobieranie opłat transportowych,
rozwój infrastruktury, politykę transportu
publicznego i wiele innych elementów.
Musi temu towarzyszyć solidny plan finan-
sowania, zabezpieczenie źródeł środków
oraz odpowiednie mechanizmy finanso-
wania” [4, s. 101]. Obawa przed trudno-
ściami finansowania darmowej dla użyt-
kowników końcowych komunikacji miej-
skiej może być tak samo błędna jak prze-
konanie, że ograniczenie liczby podróży
realizowanych za pomocą samochodów
wpłynie na obniżenie PKB. Bez wątpienia
proponowane zmiany mają cechy rewo-
lucji organizacyjnej, wymagają przedefi-
niowania priorytetów, przesunięć środków
finansowych między poszczególnymi ka-
tegoriami budżetu, zastosowania metody
oceny współczynnika BCR (korzyści do
poniesionych kosztów).

Celem wprowadzenia darmowego
transportu miejskiego jest osiągnięcie
zmiany nawyków mieszkańców w zakresie
przemieszczania się w kierunku bardziej
zrównoważonych środków transportu,

w wyniku czego nastąpiłoby ograniczenie
indywidualnego transportu samochodo-
wego (w szczególności przemieszczania
się jednej osoby samochodem), jak rów-
nież posiadania samochodów osobowych
w ogóle.
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Przypisy
1 W Europie prawie 28% emisji gazów cie-

plarnianych pochodzi ze środków trans-
portu [6, s. 6]. Według prognoz udział
emisji CO2 z transportu w całkowitej
emisji tego gazu z UE będzie nadal ro-
snąć i osiągnie 38% w roku 2030, a pra-
wie 50% w roku 2050 [4, s. 14].

2 Turcja miała 27%.
3 Dane Eurostat z 2010 r.
4 Dla porównania we Francji 84%, w Niem-

czech 85%, w Czechach 73%.
5 W następstwie reformy administracyjnej

państwa z 1990 r.
6 Badania z 2012 roku prowadzone we-

dług metodologii niemieckiej. Tylko
w 2012 r. udział poszczególnych środ-
ków transportu sumuje się do 100%.
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