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Kolejne miasta w świecie eksperymentuja ̨ z darmowa ̨
komunikacja ̨ miejska ̨ – i to im sie ̨ opłaca.
Sa ̨ takie dni w roku, kiedy nie sposób bez wstret̨u wyjść na ulice mojego miasta. Panu-
je kiepska widoczność, smród drażni nosy przechodniów, smog unosi sie ̨ w powietrzu, a
do tego korki na ulicach, hałas i chodniki zablokowane przez parkujac̨e na nich samocho-
dy. Władze miasta dostrzegaja ̨ problem i proponuja ̨ budowe ̨ nowych dróg oraz podziem-
nych parkingów. Z pienied̨zy podatników powstaja ̨ zatem udogodnienia dla indywidual-
nych użytkowników dróg, co zachec̨a do zakupu wiek̨szej liczby aut. Po pewnym czasie
zaczyna brakować dla nich miejsca i konieczne sa ̨ nowe inwestycje drogowe.

A gdyby tak podjać̨ próbe ̨ uwolnienia sie ̨ od zmory korków oferujac̨ wszystkim bezpłat-
ne przejazdy autobusami i tramwajami, a w przyszłości także pociag̨ami?Wszakżewszyscy
płacimy na transport publiczny i utrzymanie dróg z naszych podatków, a oprócz tego ku-
pujemy bilety, by móc korzystać z tramwajów, autobusów i pociag̨ów. To chyba niezbyt
uczciwe, że płacimy dwa razy za te ̨ sama ̨ usługe?̨ Dodajmy, że wiek̨szość naszych podró-
ży to dojazdy do pracy lub szkoły, ewentualnie na zakupy, a podróże rekreacyjne stano-
wia ̨ zdecydowana ̨mniejszość. Głównymi beneficjentami transportu publicznego sa ̨ zatem
przedsieb̨iorcy i sieci handlowe.

Zero biletów, zero gapowiczów
Jest takie miasto w Belgii, w którym wszystkie przejazdy autobusami sa ̨ darmowe. Dwa-
naście lat temu mieszkańcy Hasselt zdecydowali, że nie chca ̨ płacić za bilety komunikacji
miejskiej. Poparła ich rada miasta, podpisano też porozumienie z zarzad̨em regionu Lim-
burgii o współfinansowaniu tego przedsiew̨ziec̨ia. 1 lipca 1997 r. wprowadzono ambitna ̨
reforme ̨ transportu publicznego pod nazwa ̨ „Taryfa zero”. Liczba autobusów wzrosła pie-̨
ciokrotnie, a liczba pasażerów kilkunastokrotnie.

Hasselt to miasto wielkości Przemyśla, zamieszkane przez ponad 70 tys. mieszkańców.
Chodniki sa ̨ tam szerokie, ulice przejezdne, wypadków drogowych jest niewiele, a na au-
tobus czeka sie ̨ najwyżej dziesieć̨ minut. Nie zawsze tak było. W połowie lat 90. ubiegłego
wieku arterie miasta były zatkane samochodami, poziom zanieczyszczenia alarmujac̨y, au-
tobusów niewiele. Chociaż Hasselt jest czwartym co do wielkości miastem Belgii, to zajmo-
wało kiedyś pierwsze w kraju miejsce w rankingu motoryzacji. Liczba samochodów osobo-
wych zarejestrowanych w Hasselt wzrosła o 25 procent w latach 1987–1999, podczas gdy
ludności przybyło w tym okresie 3,3 procent. Życie w mieście stało sie ̨ nieznośne, rozwa-
żano różne projekty rozbudowy infrastruktury drogowej… Ostatecznie wybrano jednak li-
kwidacje ̨biletów komunikacyjnych i ograniczenie ruchu samochodowego w centrum. Jed-
nym z powodów przyjec̨ia tego programu był niedobór funduszy – gmina niemiała wystar-
czajac̨ej ilości pienied̨zy, aby budować nowe drogi. Dokonano kalkulacji i okazało sie,̨ że
darmowy transport bed̨zie tańszy niż nowa obwodnica.
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Nowa ̨polityke ̨ transportowa ̨wprowadzono pod hasłem: „Miasto gwarantuje wszystkim
prawo do przemieszczania sie”̨. Projekt odniósł natychmiastowy sukces. Do lipca 1997 r.
każdego dnia około tysiac̨a pasażerów korzystało z autobusów. Obecnie średnia wynosi
ponad 12 tysiec̨y pasażerów dziennie. Przeprowadzone w 1998 r. badania wykazały, że 23
procent pasażerów stanowia ̨ dawni użytkownicy samochodów, 14 procent to byli piesi i
18 procent – byli rowerzyści. Zwiek̨szono liczbe ̨ autobusów z 8 do 46, zaś obsługiwanych
linii z 2 do 9, w tym jedna ̨do lotniska poza miastem. Uruchomiono dwie linie nocne. Rów-
nież regionalne połac̨zenia autobusowe, tzw. „czerwone linie”, sa ̨ bezpłatne, ale tylko dla
mieszkańców Hasselt. Osoby zamieszkałe poza miastem musza ̨ kupić bilety, z wyjat̨kiem
dzieci do lat 12, które nic nie płaca.̨ Bezpłatny dlawszystkich studentów i pracowników jest
przejazd linia ̨ regionalna ̨ z Hasselt do kampusu uniwersyteckiego w mieście Diepenbeek i
z powrotem.

Ze wzgled̨u na spadek ruchu samochodowego zmalały koszty utrzymania dróg. Darmo-
wemiejsca parkingowe przesuniet̨o na peryferie, zbudowano przejścia podziemne i kładki
zwindami dla pieszych, powiek̨szono tereny zielone. Zmniejszono pred̨kość poruszania sie ̨
samochodemdo 30 kmna godzine,̨ poprzezwprowadzenie licznych progów zwalniajac̨ych.
Na wydzielonych pasach jezdni dla autobusów nie ma żadnych progów, co dodatkowo za-
chec̨a do korzystania z komunikacji miejskiej. Przebiegajac̨a ̨przez miasto trase ̨ szybkiego
ruchu (przypominajac̨a ̨ słynna ̨ droge ̨ przecinajac̨a ̨ Augustów, przyczyne ̨ konfliktu wokół
Rospudy) przekształcono w bulwary spacerowe, wydzielajac̨ strefy dla pieszych o szeroko-
ści 9 metrów, ścieżki rowerowe i pas jezdni dla autobusów.

Osoby niepełnosprawne maja ̨ ułatwiony dostep̨ do autobusów i moga ̨ rezerwować miej-
sce na godzine ̨przed podróża ̨dzwoniac̨ pod specjalny numer telefonu lub wysyłajac̨ maila.
Powiadomiony o wszystkim kierowca ma obowiaz̨ek pomóc przy wsiadaniu i wysiadaniu
osobie poruszajac̨ej sie ̨ na wózku. Miasto oferuje również bezpłatne rowery rozstawione
na placach i skwerach.

Po wprowadzeniu darmowego transportu wzrosła o ponad 30 procent liczba odwiedzin
pacjentów w szpitalach. Wśród pasażerów pojawiło sie ̨ wiec̨ej przyjezdnych z prowincji,
co z kolei zwiek̨szyło obroty lokalnego handlu.

System bezbiletowego transportu kosztuje podatników 1,9 mln euro rocznie (dane z
2006 r.). Wynosi to jeden procent budżetu gminy i stanowi 26 procent kosztów operacyj-
nych systemu komunikacyjnego. Budżet regionalny Limburgii pokrywa reszte ̨ (około 5,4
mln) w ramach długoterminowej umowy. Nie ma to nic wspólnego z pasożytowaniem jed-
nego miasta na zasobach regionu. To uczciwa umowa, bowiem 52 procent pasażerówmiej-
skich autobusów na co dzień mieszka poza Hasselt.

Doświadczenia tego miasta wskazuja,̨ że likwidacja biletów zmienia przyzwyczajenia lu-
dzi i nie musi być to sytuacja odosobniona. W 2008 r. firma TNS UK przeprowadziła wWiel-
kiej Brytanii sondaż opinii wśród kierowców samochodów. Okazało sie,̨ że aż 72 procent
badanych odmówiło rezygnacji z codziennego poruszania sie ̨ samochodem, dopóki nie be-̨
da ̨ mogli korzystać z transportu publicznego bez biletów. W Polsce niestety nikt jeszcze
nie przeprowadzał podobnych badań.
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Brak pienied̨zy nie jest przestep̨stwem
Różnica pomied̨zy bogatymi a biednymi stale sie ̨ powiek̨sza, natomiast wysokie czynsze
w centrum miast powoduja ̨ rugowanie biedniejszych na odległe peryferie. Ceny biletów
sa ̨ dla nich dodatkowa ̨ kara ̨ za brak pienied̨zy, podczas gdy ich potrzeby transportowe sa ̨
równe innym obywatelom. Dla osób o niskich zarobkach, zwłaszcza dla rodzin z dziećmi,
opłaty za podróż tramwajem czy autobusem stanowia ̨ duża ̨ cześ̨ć budżetów domowych.
Dla osób bez dobrze płatnego zajec̨ia ceny biletów moga ̨ być przeszkoda ̨ w znalezieniu
lepszej pracy, posyłaniu dzieci na zajec̨ia pozalekcyjne, a nawet w poszukiwaniu tańszej
żywności. Karanie za brak pienied̨zy oznacza, że prawo każdego człowieka do swobodnego
przemieszczania sie ̨ jest dzisiaj fikcja,̨ bo uzależniono je od grubości portfela.

Od przeciwników zniesienia biletów usłyszymy prawdopodobnie, że wykorzystanie
środków publicznych na pokrycie kosztów darmowego transportu byłoby niesprawiedli-
we, ponieważ nie każdy z niego korzysta. Ale podobnie jest w przypadku dróg. Nie wszyscy
maja ̨ samochody, ale wszyscy płaca ̨podatki, m.in. na budowe ̨ i utrzymanie dróg. Niestety,
transport zbiorowy nie otrzymuje należytego wsparcia. Nakłady państwa polskiego na
inwestycje w latach 2001–2004 na drogi wynosiły 92 procent, a na kolej 8 procent. Poza
tym korzyści dla społeczeństwa i środowiska naturalnego wydaja ̨ sie ̨ bezspornie wiek̨sze
w przypadku darmowego korzystania z transportu zbiorowego. Oto najważniejsze z nich:

1. Ograniczamy emisje ̨dwutlenkuweg̨la i innych gazów cieplarnianych (ok. 45 procent
tych emisji pochodzi z samochodów), w efekcie zmniejszamy liczbe ̨ zachorowań na
raka, astme ̨i inne choroby układu oddechowego, których poziomgwałtowniewzrósł
wraz z rozwojem tranzytu samochodowego. Należy również wziać̨ pod uwage ̨ zanie-
czyszczenia emitowane przez rafinerie i fabryki samochodów.

2. Likwidujemy korki i zmniejszamy hałas, co poprawia jakość życia mieszkańców.

3. Ograniczamy przedostawanie sie ̨ toksycznych substancji chemicznych do rzek i
mórz.

4. Zmniejszamy ogólne zużycie ropy naftowej, benzyny i oleju naped̨owego, a zatem
oszczed̨zamy na imporcie ropy. Zagrożenie globalnym ociepleniem powinno roz-
wiać pozostałe jeszcze wat̨pliwości.

5. W zwiaz̨ku z rezygnacja ̨ z druku biletów oszczed̨zamy papier i nie wydajemy pienie-̨
dzy na konserwacje ̨ automatów biletowych.

6. Likwidujemy bariery finansowe dla osób mniej zamożnych, zapobiegamy izolacji
wielu społeczności.

7. Zmniejszamy nierówności pomied̨zy dotacjami na infrastrukture ̨ drogowa ̨dla indy-
widualnych użytkowników i dla użytkowników transportu zbiorowego.
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8. Zmniejszamy zapotrzebowanie na nowa ̨ infrastrukture ̨ drogowa.̨

9. Zwiek̨szamy atrakcyjność turystyczna ̨naszego regionu. Przyczyniamy sie ̨do rozwo-
ju lokalnej gospodarki, ponieważ wiec̨ej pienied̨zy zostaje na miejscu.

10. Oszczed̨zamy na kosztach kryminalizacji jazdy na gape,̨ nie opłacajac̨ kontrolerów,
sad̨ów i komorników za ich usługi.

11. Drogi staja ̨ sie ̨ bezpieczniejsze, a co za tym idzie zmniejszamy wydatki na służby ra-
townicze i leczenie ofiar (zdecydowana wiek̨szość wypadków ma zwiaz̨ek z ruchem
samochodowym).

12. Upraszczamy rachunkowość firm transportowych, oszczed̨zamy na biurokracji.

13. Tworzymy nowe miejsca pracy przy produkcji i obsłudze tramwajów, autobusów,
pociag̨ów.

Kasuj władze,̨ nie bilety
Przykład belgijskiego miasta zainspirował radykalne ruchy społeczne na całym świecie.
We Francji członkowie stowarzyszeń bezrobotnych i anarchiści organizuja ̨ przy okazji
wrześniowych „Dni bez samochodu” zbiorowe przejazdy gapowiczów i wiece na dworcach.
Szkocka Partia Socjalistyczna uczyniła z darmowego transportu jedno ze swych haseł
wyborczych. W Nowej Zelandii, USA i Walii ruchy ekologiczne demonstruja ̨ i zbieraja ̨ w
tej sprawie podpisy pod petycjami. W Szwecji młodzież anarchosyndykalistyczna z orga-
nizacji SUF założyła kase ̨ubezpieczeniowa ̨dla gapowiczów. Składka ubezpieczeniowa jest
konkurencyjna w stosunku do ceny biletu miesiec̨znego, o czym poinformowano prase ̨ i
polityków. Postulaty protestujac̨ych dotycza ̨ wprowadzenia darmowej komunikacji dla
wszystkich bez wzgled̨u na dochody, wiek i narodowość oraz natychmiastowego wstrzy-
mania egzekucji grzywien, kontroli i spraw sad̨owych przeciw gapowiczom. Nie można
bowiem karać mandatami ludzi, którzy wybieraja ̨ najbardziej korzystny dla kieszeni i
zdrowia ogółu środek transportu.

Warto też wspomnieć o pomysłach na dodatkowe pieniad̨ze dla transportu zbiorowe-
go. Chodzi o wpływy z podatków od kapitału i centrów handlowych, które korzystaja ̨ z
transportu swoich klientów. Pieniad̨ze dla kolei może zapewnić obowiaz̨ek przewożenia
towarów koleja,̨ czyli realizacja hasła: „Tiry na tory”. Racjonalnemu gospodarowaniu fun-
duszami sprzyjać bed̨zie także zarzad̨zanie przedsieb̨iorstwami komunikacyjnymi przez
samorzad̨y pracownicze i uspołecznienie budżetów lokalnych (partycypacja mieszkańców
wustalaniu priorytetów), a także obowiaz̨ek konsultowania najważniejszychdecyzji z użyt-
kownikami.

Powtarzane cyklicznie demonstracje zaczynaja ̨ w końcu przynosić efekty. W 2002 r. w
ślady Hasselt poszły francuskie miasta Compiègne i Châteauroux (każde z nich liczy po
50 tys. mieszkańców). W 2006 r. uruchomiono po jednej linii darmowych autobusów w
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angielskich miastach Leeds, Bradford i Huddersfield. Za przejazdy autobusami nie musza ̨
też płacić mieszkańcy szwedzkiej gminy Overtornea i nowozelandzkiego Invercargill.

A co z Polska?̨ Wszystkie ekologiczne i socjalne argumenty na rzecz likwidacji biletów
znajda ̨ u nas zastosowanie, ale podobnie jak w innych krajach siła samych argumentów
raczej nie wystarczy.

Opracowane na podstawie:
“Hasselt Celebrates 10 Years of Free Public Transport”,
http://www.prnewswire.co.uk/cgi/news/release “Tracy Stokes, Why free public trans-

port would work”, http://www.ecostreet.com/blog/responsible-transport
“Free public transport in Action”, http://www.freepublictransport.org Dave Olsen, “No

Hassle Transit? Try Hasselt”, www. thetyee.ca/Views/2007/07/09/NoFares3/
Martin Shipton, “Free public transport forWales, politicians urge in radical plan”, http:/

/www.walesonline.co.uk/news/wales-news
Yann Lupec, “Oser les transports gratuits”, http://www.metrosamizdat.net
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