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Zarzadzanie cenami w transporcie publicznym w miastach wymaga przede wszystkim
jasnego okres$lenia celu. Wydaje sig, ze powinny to by¢ przede wszystkim cele ekonomiczne,
jednak publiczny charakter ustug transportowych w miastach determinuje uwzglednienie celow
transportowych 1 spotecznych. Tym samym mozna przyja¢, ze zarzadzanie cenami
w transporcie publicznym w miastach charakteryzuje si¢ pewng specyfika, co zostanie poddane

analizie.

1. Cele zarzadzania cenami w transporcie publicznym w miastach

Cele zarzadzania cenami w transporcie publicznym w miastach majg charakter
ekonomiczny, a takze transportowy i spoteczny.

Celem ekonomicznym operatoréw jest wypracowanie jak najwyzszego zysku. Celem
ekonomicznym wiladz miasta 1 organizator6w w warunkach transportu regulowanego jest
zapewnienie przychodoéw pozwalajacych na finansowanie najkorzystniejszej dla pasazeréw
oferty przewozowej.

Cele o charakterze transportowym to:

— poprawa efektywnosci systemu transportowego i likwidacja kongestii (A. Riciel),
— zmniejszenie nate¢zenia ruchu drogowego,

— skuteczna koordynacja funkcjonowania poszczegolnych srodkdw transportu zbiorowego,

L A. Ricci, Urban Transport Pricing. Discussion Paper, I1SIS — Istituto di Studi per ’Integrazione dei Sistemi,
Roma, s.3
https://pdfs.semanticscholar.org/fh69/faa71b0670f75253e066beb221070573a22e.pdf? ga=2.64794095.1742283
863.1582135329-1134522879.1566295217, [dostep:06.01.2024].
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— zapewnienie odpowiedniej dostgpnosci, predkosci, niezawodnosci 1 bezpieczenstwa
swiadczonych ustug z punktu widzenia osiggniecia, pozadanego udzialu podrozy
realizowanych r6znymi §rodkami transportu,

— stworzenie warunkéw do zréwnowazonej mobilno$ci mieszkancow miast.

Cele o charakterze spotecznym to:

— zapewnienie wszystkim grupom spotecznym (np. emerytom, studentom) réwnego
dostepu do ustug transportu publicznego,

— zmniejszenie ubostwa spoleczenstwa,

— ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i zdrowie mieszkancow
(hatasu, emisji gazow cieplarnianych)?.

Jesli ceny za ushugi transportu publicznego majg realizowaé wszystkie powyzsze cele, to

transport publiczny musi by¢ subsydiowany?,*.

2. Podmioty zaangazowane w zarzadzanie cenami w transporcie publicznym
w miastach
Wiadze miast nie maja zwykle peilnej dowolnosci w zarzadzaniu cenami za ustugi
publicznego transportu w miastach. Zarzadzanie cenami w transporcie publicznym w miastach
opiera si¢ bowiem na uregulowaniach angazujacych instytucje i decydentow na kilku
poziomach (krajowym, regionalnym i ponadnarodowym). Regulacje o charakterze
ponadnarodowym obejmuja np. ,,Zielong ksigge dla transportu miejskiego”. W Polsce przepisy
prawne wydawane na poziomie krajowym dotycza m.in. obowigzku stosowania ustawowych
ulg w optatach za korzystanie z transportu miejskiego. Regulacje na poziomie regionalnym
dotycza np. planow mobilnosci dla okreslonych obszarow.
Pomiedzy r6znymi podmiotami ksztattujacymi zasady zarzadzania cenami w transporcie
publicznym w miastach (np. agencje mobilnosci, departamenty budzetowe, departamenty
infrastruktury®) czesto pojawiaja si¢ konflikty kompetencji, co utrudnia zarzadzanie cenami

w publicznym transporcie w miastach.

2 Urban Transport Pricing and Finance,[w:] Cities on the Move: A Word Bank Urban Transport Strategy Review,
http://siter
esources.worldbank.org/EXTURBANTRANSPORT/Resources/341448-1269891107889/financing.pdf, [dostep:
28.12.2023].

3 Ibidem, s.141.

4 M. Zioto, P. Niedzielski, Tariff as Tool for Financing Public Transport in Cities, ,,Scientific Journal of Silesian
University of Technology, Series Transport” 2019, Vol. 102, s. 231-242.

5> A. Ricci, Urban Transport Pricing...., s. 12.
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3. Zasady zarzadzania cenami w transporcie publicznym w miastach

Trudno jest wskaza¢ generalne zasady, ktore powinny by¢ stosowane przy ustalaniu cen
w odniesieniu do wszystkich rodzajéw transportu i podrozy.

Podstawowy cel ekonomiczny wtadz miasta sugeruje stosowanie cen za ustugi transportu
publicznego umozliwiajacych przynajmniej pokrycie kosztow funkcjonowania tego transportu.
Tymczasem najczesciej stosuje si¢ zasadg niskich cen w transporcie publicznym, jako
pozwalajaca na realizacj¢ celow spotecznych i transportowych.

Analizy mozliwo$¢ realizacji celow ekonomicznych w zarzadzaniu cenami za ustugi
publicznego transportu wykazuja, ze zastosowanie identycznych lub podobnych zasad ustalania
cen za ustugi transportu publicznego w podrézach w centrach miast i w strefie podmiejskie;j,
prawdopodobnie wygeneruje zysk przy przyjeciu taryfy odlegltosciowej w tej pierwszej,
podczas gdy ceny ustalone za podroze podmiejskie w ramach takiej taryfy moga nie pokry¢
ich catkowitych kosztow. Finansowanie krzyzowe moze przyczynic¢ si¢ do skorygowania takich
niepozadanych efektow®.

Kierujac si¢ wzglgdami ekonomicznymi i uwzgledniajac trudno$ci w prowadzeniu
skomplikowanych obliczen przy ustalaniu wiasciwych pozioméw cen za ushugi transportu
publicznego, zazwyczaj ustala si¢ jednolita cen¢ dla okreslonej sieci linii o charakterze
uzytecznosci publiczne;j’.

Do ekonomicznych przestanek uwzglednianych w zarzadzaniu cenami transportu
publicznego zalicza si¢ wytyczne Banku Swiatowego, ktory zaleca by za ustugi wykraczajace
poza standard podstawowy, o tzw. charakterze ,,premium” (np. linie ekspresowe) ustalaé
wyzsze ceny. W konsekwencji polityka taka moze przynies¢ korzysci wszystkim
uzytkownikom transportu publicznego, pozwalajgc zmniejszy¢ dotacje do jego ustug. Takie
rozwigzania stosuje si¢ z powodzeniem w Seulu, Buenos Aires czy Bangkoku®.

Bioragc pod uwage cele transportowe W miastach uprzemystowionych dazy sie do
przekonania uzytkownikow samochodéw osobowych do zamiany tego Srodka transportu na
transport zbiorowy, by w rezultacie zmniejszy¢ kongesti¢ w miastach 1 doprowadzi¢ do
zrbwnowazonej mobilnosci mieszkancow miast. wykorzystuje si¢ w tym celu polityke niskich
cen za ustugi tego transportu. Jednoczesnie dopuszcza si¢ krzyzowe finansowanie, tj.

subsydiowanie z wptywow uzyskanych od uzytkownikéw samochodéw osobowych usthug

6 A. Ricci, Urban Transport Pricing..., s. 9.
" Urban Transport Pricing and Finance..., s. 141.
8 Ibidem, s. 144.



transportu zbiorowego®. Jednak przy niskiej elastycznosci krzyzowej popytu, ktéra moze sie
uksztaltowaé nawet na poziomie 0,1, bardzo trudno jest przekonaé ludzi do zamiany samochodu
osobowego na transport zbiorowy w podrézach miejskich za pomoca okreslonej polityki cen'®.

Dazac do celu transportowego, jakim jest zapewnienia zrdwnowazonej mobilnosci w
miescie nalezy uwzgledni¢ relacje pomigdzy kosztami podrozy transportem publicznym i
samochodem osobowym w mieécie. Waznym elementem kosztow podrézy samochodem
osobowym jest koszt parkowania, zatem w zarzadzaniu cenami za ushugi transportu
publicznego nalezy uwzglednia¢ polityke parkingowa w miastach.

Wsrod celéw transportowych w zarzadzaniu cenami za ustugi transportu publicznego w
miastach nalezy tez uwzgledni¢ specyfike lokalnych celow. Przyktadowo w Rzymie ceny za
ustugi transportu publicznego muszg byé¢ konkurencyjne nie tylko w stosunku do kosztow
podrozy samochodem osobowym, ale tez kosztéw podrozy skuterem?®,

W ramach celéw spolecznych wtadze wielu miast dazg do zapewnienia niedrogich ustug
dla 0s6b ubozszych, ktore nie maja mozliwosci wyboru innych sposoboéw podrézy. Cele
spoteczne powodujg, ze wzrost poziomu optat za transport publiczny jest politycznie wrazliwy.
Stad czgsto dochodzi do kompromisu pomigdzy poziomem cen za ustugi transportu
publicznego a jakoscig ustug. Mozliwa jest jednak sytuacja, ze osoby ubozsze beda sktonne
ponie$¢ wyzsze koszty za korzystanie z transportu publicznego, po to aby nie postepowato
zanikanie podazy jego ustug??.

Na podstawie przytoczonych przyktadow mozna uznaé, ze podstawowa zasada w

zarzadzaniu cenami w transporcie publicznym jest jasne okreslenie celu dotowania.

4. Poziom cen za ushugi transportu publicznego w miastach

Bardzo trudno jest okresli¢ taki poziom cen za ustugi zbiorowego transportu miejskiego,
ktory pozwala osiggna¢ zmierzone cele. W 2019 r. przeprowadzono w 53 krajach badanie
poziomu cen za ustugi tego transportu. Ustalono, ze ceny te sg zwykle skorelowane z lokalnym
standardem zycia. Najtansze jest podrozowanie w Kairze, i Buenos Aires. Koszt podrozy w
Europie Wschodniej jest zdecydowanie nizszy niz w Europie Potudniowej i Zachodniej, a

najdrozsze sa podréze w miastach Potnocnej Europy. Szczegdlowa analiza wykazala, ze w

°J. Asensio, A. Matas, J.-L. Raymond, Redistributive Effects of Subsidies to Urban Public Transport in Spain,
,,Transport Reviews” 2003, Vol. 23, Iss. 4, s. 433-452.

10 1hidem, s. 144.
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ofercie w wielu miastach sg karnety biletowe, ktore statym uzytkownikom pozwalajg obnizy¢
koszty podrozy. Ponadto nizsza jest cena za podrdze na krétszych dystansach. Czesto tez,
szczegdlnie w miastach w Azji, tansze sg podroze lokalnymi pojazdami o niskim standardzie®®.

W zarzadzaniu cenami transportu zbiorowego bierze si¢ pod uwage nie tylko poziom cen
za jednorazowag podrdéz, a takze miesieczne koszty podrozy miejskich. Badania
przeprowadzone przez Zespdt Globehunters pozwolily ustalié, ze sa one najwyzsze W
Londynie, Sydney i Toronto, gdzie stanowig 3-4% s$redniego dochodu przypadajacego na
mieszkanca. Najnizsze natomiast s3 w miastach Indii 1 Wietnamu, cho¢ stanowia okoto 50%

dochodéw mieszkancow tych miast'4,

5. Ulgi i zwolnienia z oplat w zarzadzaniu cenami za ustugi transportu publicznego w

miastach

Istotne znaczenie w zarzadzaniu cenami W transporcie publicznym maja tez ulgi i
zwolnienia z optat, bedace przede wszystkim instrumentem polityki spoteczne;.

Zalecana jest rozwaga w przyznawaniu tego typu przywilejow, gdyz w przypadku duzej
czgsci pasazerOw nieuiszczajacych opftat, egzekwowanie ptatnosci od tych, ktoérzy powinni
placié, staje si¢ coraz trudniejsze.

Ulgi 1 zwolnienia z oplat za ushugi transportu publicznego, ktore wynikajg z przyczyn
socjalnych powinny by¢ powigzane z poziomem dochodow osob korzystajacych z tych ustug.
Mozliwe jest wskazanie minimalnego progu dochoddéw uprawniajacych do korzystania z tych
uprawnien.

W przypadku gdy obnizone optaty wynikajg z realizacji okreslonych polityk sektorowych
(ochrona zdrowia, ubezpieczenie spoteczne, ochrona porzadku publicznego), ich kosztami
powinno si¢ obcigzaé bezposrednio budzety poszczegdlnych sektorow?®.

Polska jest przyktadem kraju, w ktorym funkcjonuje wiele tytutow uprawnien do ulg i
zwolnien z optat za korzystanie z ustug transportu publicznego. Sg one przyznawane ustawowo
oraz dodatkowo przez wladze gminne. Zakres ulg ustawowych nie jest obszerny, ale pocigga

za sobg znaczne konsekwencje finansowe'®. Najwieksze znaczenie pod tym wzgledem ma

13 Research 2019: Cost of Public Transportation in 53 Countries, https://www.taxi2airport.com/en/blog/cost-
public-transportation, [dostep: 20.02.2024].

“ K. Fan, The Monthly Cost of Public Transit in 24 Worldwide Destinations,
https://thepointsguy.com/guide/monthly-public-transport-costs-worldwide/, [20.02.2024].
15 Urban Transport Pricing and Finance, ...., s. 145.

K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie zhiorowym transportem miejskim w warunkach polityki
zrownowazonej mobilnosci, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2020, s. 162.
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uprawnienie przyznane studentom, bez ograniczen wieku i trybu studiowania. Oznacza to, ze
duze miasta, w ktorych zlokalizowane sga uczelnie zmuszone s3 w znacznym zakresie do
dofinansowywania podrézy osob nie ptacacych podatkow dochodowych w tych miastach.

Z punktu widzenia celow transportowych najwicksze efekty mogg przynies¢ ulgi i
zwolnienia z optat dla dzieci i senioréw. Nalezy jednak pamigtac, ze w Polsce takie zwolnienia
i ulgi w oplatach za ustugi zbiorowego transportu miejskiego, maja charakter uprawnien

gminnych, a nie ustawowych.

6. Taryfy oplat w transporcie publicznym w miastach

Podmiotami stanowigcymi taryfy za ushugi zbiorowego transportu miejskiego w Europie
sg wladze lokalne, regionalne i krajowe oraz operatorzy i przewoznicy. Nie ma jednakowych
uregulowan w tym zakresie. Takze W Polsce stosowane sg rozne rozwigzania. Na podstawie
Ustawy o samorzadzie terytorialnym prawo do ustalania taryf za ustugi lokalnego transportu
zbiorowego przyshuguje radzie miastal’, natomiast Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym?® prawo to przyznaje radzie miasta tylko w odniesieniu do cen maksymalnych, a
prezydentowi miasta lub burmistrzowi jako organizatorowi w zakresie szczegdtowych
regulacji. Mozna uzna¢, ze przekazanie kompetencji organowi wykonawczemu zapewnia
pozadang elastyczno$¢ decyzyjng z punktu widzenia zarzadzania cenami w publicznym
transporcie w miastach.

W sytuacji gdy zbiorowy transport miejski przekracza granice gmin powstaje problem ze
stanowieniem taryf. Jest jednak mozliwe zawieranie porozumien mi¢dzygminnych lub
tworzenie zwigzkow miedzygminnych, stajagcych si¢ organizatorem tego transportu i
regulujagcych kwestie taryfowe. Szczegdlng sytuacja jest stanowienie taryf taczonych dla
transportu lokalnego i kolejowego. Koleje miejskie mogg by¢ bowiem podmiotem, w stosunku
do ktorego organizatorem ustug jest marszalek wojewodztwa.

Ceny za ustugi transportu publicznego w miastach moga uwzglednia¢ specyfike
techniczno-eksploatacyjng autobuséw, trolejbusow, tramwajow, kolei miejskich czy metra i
moga by¢ zrdznicowane. Jednak najczesciej obserwuje si¢ tendencje ujednolicania tych cen

dazac do integracji transportu publicznego na okreslonym obszarze.

Y Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gminnym t. j. Dz.U. z 2019 r., poz. 506,1309, 1571, 1696, 1815,
art. 34.

18 Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym t. j. Dz.U. z 2019 r., poz. 2475, 2493, art.
50a.



7. Metody kalkulacji cen za ushugi transportu publicznego w miastach

W praktyce mozna zaobserwowa¢ stosowanie roézne rodzajow taryf w zaleznosci od
przyjetego sposobu kalkulowania i roznicowania cen. Podstawowe metody kalkulowania cen
to kosztowa (na podstawie kosztow poniesionych na wyprodukowanie ustug), popytowa (na
podstawie mozliwych do zaakceptowania przez konsumentéw cen) oraz nasladownictwa (na
podstawie cen konkurentow)®®,

Powszechnym kryterium réznicowania cen ustug publicznego transportu w miastach jest
odlegtos¢ przewozu. Pozwala ona wyr6zni€ trzy podstawowe typy taryf: jednolita, odcinkowa
i strefowa?®.

Mozliwo$¢ wykorzystania poszczegdlnych taryf do zarzadzania cenami w transporcie
publicznym w miastach jest zroznicowana. Wigze si¢ z jednoczesnym roéznicowaniem tych
taryf z uwagi na wiele kryteriow, w tym:

— segmentacj¢ nabywcow (np. bilety szkolne, dla senior6w, imienne i na okaziciela,
dla bezrobotnych, dla cztonkow rodzin wielodzietnych),

— czestos¢ zakupu ustugi (np. jednoprzejazdowe, jednodniowe, kilkudniowe, 30-
dniowe, miesi¢czne, semestralne, roczne) ,

— liczbe 0s6b korzystajacych z ustugi (np. dla 10 osob),

— czas korzystania z ustugi (np. sezonowe, wakacyjne, wazne w dni pracy, dni nauki
szkolnej, we wszystkie dni tygodnia lub od poniedziatku do piatku),

— cechy ustugi (np. wazne na liniach zwyktych, pospiesznych, nocnych lub na rézne
klasy kolei miejskigj),

— specyfike dystrybucji (np. nabywane w kioskach, automatach, u kierowcy, przez
Internet, z wykorzystaniem aplikacji mobilnych),

— integracj¢ (np. biletow w ramach Park and Ride, czy tzw. Karty mieszkanca).

Mozna stwierdzi¢, ze wszystkie wymienione kryteria rdéznicowania taryf za ustugi
transportu sa przydatne w osigganiu celow transportowych i spotecznych w zarzadzaniu cenami
w publicznym transporcie w miastach. Cele ekonomiczne przy zastosowaniu tych kryteriow

cze$ciej 0siggajag pasazerowie, rzadziej organizatorzy transportu publicznego i wladze miast.

19 H. Hanna, M. R. Dodge, Ksztattowanie cen. Strategie i procedury, PWE, Warszawa 1997, s. 89-91.
2’0 M. Rataj, Taryfy i finansowanie przedsiebiorstw miejskiej komunikacji zbiorowej. Instytut Ksztaltowania
Srodowiska, Warszawa 1980, s. 34,



8. Integracja taryf w transporcie publicznym w miastach

W zarzadzaniu cenami w publicznym transporcie w miastach istotne znaczenie ma
integracja taryfowa. Zintegrowana taryfa umozliwia pasazerom korzystanie z kilku rodzajow
transportu (np. autobusoOw miedzymiastowych i1 miejskich, metra, lokalnej kolei, promoéw) na
podstawie pojedynczego biletu, waznego przez krotki okres czasu (np. w ciggu dwoch godzin
lub dnia) lub przez dtuzszy okres czasu (np. przez tydzien, miesigc lub rok).( G. Abrate, M.
Piacenza, D. Vannoni?!

Z punktu widzenia organizatora przewozow integracja taryf zapewnia wspotprace
roznych érodkow transportu?. Z punktu widzenia pasazera, przyczynia si¢ do wzrostu wygody
przesiadek 1 umozliwia zmniejszenie kosztéw podrézy z przesiadkami, co zwicksza
atrakcyjno$¢ transportu publicznego (S. Chowdbury i A. Ceder?®).

Trudno jednak wskaza¢ jednoznacznie poziom korzysci ekonomicznych, spotecznych 1
transportowych wynikajacy z integracji taryf w miescie. Badania takie przeprowadzono w
Tokio?*, jednak nie udalo si¢ jednoznacznie stwierdzié, jaki jest poziom korzy$ci wynikajacych
ze stosowania zintegrowanych taryf.

Analizy zintegrowanych systeméw taryfowych prowadzone bylty tez w ramach
CIVITAS®. Wskazuja one, ze gléwne bariery we wdrazaniu takich taryf wynikaja z
zaangazowania wielu operatoréw. Wdrazanie zintegrowanych taryf utrudnia tez brak w wielu
duzych aglomeracjach miejskich jednego organizatora ustug publicznego transportu
zbiorowego. Mimo tego UE rekomenduje wprowadzanie zintegrowanych taryf w zbiorowym
transporcie miejskim, pozwalajacych pasazerom na tatwe przesiadanie si¢ z jednego $rodka

transportu do drugiego, gdyz zwigksza to efektywnos$¢ 1 atrakcyjnos¢ ustug.

2L G. Abrate, M. Piacenza, D. Vannoni, The Impact of Integrated Tarriff Systems on Public Transport Demand:
Evidence From Italy, “Regional Science and Urban Economics” 2009, Vol. 39, Iss.2, s. 121.

221, Olivkova, Comparison and Evaluation of Fare Collection Technologies in the Public Transport, ,,Procedia
Engineering” 2017, Vol. 178, s. 515-525.

233, Chowdhury, A. Ceder, Definition of Planned and Unplanned Transfer of Public Transport Service and User
Decisions to Use Routes with Transfers, ,,Journal of Public transportation” 2013, Vol. 16, Iss. 2, s. 1-20.

23 T, Takahashi, Economic Analysis of Tariff Integration in Public Transport, Center for Spatial Information
Science, University of Tokyo, Tokyo 2014, CSIS Discussion Paper No. 135, s. 14-15.

2 1bidem, s. 14-15.

%5 F. Dotter, Integrated Ticketing and Fare Policy for Public Transport, ,,CIVITAS Insight” 2016, No 12, May,
S. 1-9,
https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_insight 12 integrated ticketing_and_fare policy for_public_transpor
t.pdf [dostep: 30.01.2024].
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9. Oplaty dodatkowe jako element taryfy za ushugi transportu publicznego w miastach

Elementami taryf s3, poza cenami za bilety, rowniez rodzaje i wysoko$ci oplat
dodatkowych, uiszczanych np. za przew6z bagazu podroéznego, psa lub innego zwierzgcia
domowego, wozkow dzieciecych lub inwalidzkich, rowerow, nart, czy tez pobieranych za brak
waznego biletu lub dokumentu uprawniajacego do przejazdu ulgowego lub bezptatnego, za
zanieczyszczenie pojazdu lub wymuszenie zmiany trasy srodka przewozowego (np. w sytuacji
koniecznosci dojazdu do komisariatu policji w celu ustalenia danych personalnych pasazera).

Tendencja wystepujaca ostatnio w Polsce jest ograniczanie liczby tytutow do optat
dodatkowych. Z punktu widzenia celéw transportowych istotne znaczenie ma podejscie do
pobierania optat za przew6z roweréw. Wysoka oplata za przew6z rowerdw ogranicza cheé ich
przewozu. Dla oséb ktore zamierzajg czg$¢ trasy przeby¢ srodkami transportu zbiorowego z
rowerem najbardziej atrakcyjny jest brak optat za przew6z tego Srodka transportu.

Najrzadziej analizowang kwestia zwigzang z problematyka taryf w zbiorowym
transporcie miejskim jest podawanie ich do publicznej wiadomosci. W od momentu podjecia
decyzji o celowosci wprowadzenia nowej taryfy do jej wdrozenia mija 4-6 miesiecy. Zatem
wykorzystanie taryfy w zarzadzaniu cenami za ustugi transportu publicznego w miastach jest

ograniczone, gdyz potencjalne efekty uzyska¢ mozna dopiero w dtuzszym okresie czasu.

10. Systemy biletowe i dystrybucja biletow w zarzadzaniu cenami za ustugi transportu

publicznego w miastach

Sposrod wielu dostepnych rozwigzan warto zwrdci¢ uwage na systemy wykorzystujace
aplikacje telefoniczne 1 systemy elektronicznego poboru optat (funkcjonujace m. in. w
Warszawie, Krakowie, Gornoslasko —Zaglebiowskiej Metropolii, Wroctawiu, Poznaniu,
Trojmiescie, Szczecinie, Bydgoszczy, Lublinie, Biatymstoku, Czgstochowie).

Zaleta biletu jednorazowego telefonicznego jest to, ze mozna go zakupi¢ w dowolnym
momencie i w dowolnym miejscu. Obecnie dostepne aplikacje zdecydowanie utatwiajg dostep
do biletow turystom. Na podstawie tej samej aplikacji mozna naby¢ bilet wazny w wielu
miastach.

Systemy Dbiletu elektronicznego wielokrotnie umozliwiaja poza zakupem biletu
okresowego, wnoszenie opftaty za parkowanie, czy tez pelnig funkcje elektronicznej
portmonetki.

Za najnowsze rozwigzanie w zakresie systemOw wnoszenia oplat za ustugi zbiorowego

transportu miejskiego mozna uzna¢ system OPS (Open Payment System). Oplaty wnoszone sa



tu za pomocg zblizeniowych kart platniczych, a nawet tzw. wirtualnych kart ptatniczych w
systemach ptatno$ci mobilnych. Pionierami we wdrazaniu takich systeméw w Polsce sa
Wroctaw, Bydgoszcz, £.6dz oraz Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia.

Systemy te mozna be¢dzie wykorzystywa¢ do efektywniejszego zarzadzania cenami za

ushugi transportu publicznego w miastach a nawet zarzadzania ofert¢ przewozowg

11. Bezplatny transport publiczny w miastach

Sugeruje sig¢, ze brak koniecznosci wnoszenia optaty w transporcie publicznym umozliwi

realizacje celow:

— spotecznych — zapewnienie mozliwosci Korzystania z transportu zbiorowego
wszystkim, niezaleznie od ich dochodow;

— ekonomicznych — zmniejszenie kosztow funkcjonowania transportu zbiorowego
poprzez likwidacje kosztow sprzedazy biletow (w tym Kkosztdw systemow
elektronicznych), kontroli biletéw i windykacji naleznosci z tytutu nieuregulowanych
optat dodatkowych;

— transportowych — wygeneruje nowy popyt ze strony tych osob, ktére wczesniej z
powodow finansowych w mniejszym zakresie korzystalty z ustug transportu
zbiorowego oraz ze strony uzytkownikéw samochodéw osobowych, ktdrzy dostrzega
korzysci finansowe w rezygnacji z podrozy wilasnym samochodem 1 ponoszenia
kosztow z tym zwigzanych.

Jednak dotychczasowe przyktady wdrozen nie potwierdzajg tych sugestii 2°.

Podawany przez zwolennikdw bezptatnego zbiorowego transportu miejskiego przyktad
Tallina nie wykazal dotychczas jednoznacznie pozytywnych zmian w popycie. W 2013 r. po
wprowadzeniu tego rozwigzania nastgpit 8% wzrost przewozow tym transportem, mierzony
jego udziatem w modal split. Przejazdy samochodami osobowymi zmniejszyly si¢ w tym
samym okresie tylko o 3 punkty procentowe, natomiast podrdze piesze zmalaty o 5 pp (z 12 do
7%), udziat roweru pozostat na niezmienionym poziomie 1%?2’. Zmienita si¢ zatem struktura
Sposoboéw podroézowania, nie wielko$¢ popytu. Natomiast za sukces wladze Tallina uznaty

wzrost liczby mieszkancow ptacacych podatki w Tallinie.

% K. Grzelec, Bezptatna komunikacja miejska — cele oraz uwarunkowania jej wprowadzenia i funkcjonowania,
,,1ransport Miejski i Regionalny” 2013, nr 4, s. 5.

27 Q. Cats, Y. O. Susilo, T. Reimal, The Prospects of Fare-Free Public Transport:Evidence from Tallinn,
“Transportation”2017, Vo.44, s. 1083-1104.



Zdecydowanie korzystniejsze rezultaty uzyskano w belgijskim miescie Hasselt, ktore
podawane jest jako pozytywny przyktad funkcjonowania bezptatnego zbiorowego transportu
miejskiego?®. Jeszcze przed wprowadzeniem taryfy zerowej w 1997 r. w tym miescie radykalnie
poprawiono jakos$¢ oferty przewozowej transportu zbiorowego, zwigkszajac czestotliwosé
kursowania pojazdow na liniach, charakteryzujacych si¢ najwiekszym popytem, uruchomiajac
nowe linie, wprowadzajac priorytet w ruchu drogowym dla pojazdéw transportu zbiorowego,
zmiany w zagospodarowaniu terenow publicznych oraz bezptatny system roweréw miejskich.
Wszystkie podjete dziatania byly zintegrowane. W rezultacie podjetych dziatan roczna
wielkosé pracy eksploatacyjnej zwiekszyta si¢ z 500 tys. do 2,250 mln wozokm?®. Szacuje sig,
ze po wprowadzeniu bezptatnych przejazdéw roczna liczba pasazerow wzrosta z 360 tys. do
ponad 4,5 min, a okoto 16% uzytkownikéw samochodéw osobowych zaczelo korzystaé z
transportu zbiorowego. Do pozytywnych rezultatow zalicza si¢ takze obnizenie wydatkéw na
rozwdj infrastruktury transportowej, zwlaszcza drogowej. Jednak w 2013 r. wladze miasta z
powoddéw finansowych wprowadzily optaty w transporcie zbiorowym na poziomie 60
Eurocentow za podroz, utrzymujac bezptatny transport tylko dla mtodych oséb w wieku ponize;j
19 lat®,

Zatem rezultaty wprowadzenia bezplatnego zbiorowego transportu miejskiego nie sa
jednoznaczne. Tam gdzie jako$¢ ushug transportu zbiorowego nie odpowiada preferencjom
transportowym mieszkancéw nie mozna liczy¢ na wzrost udziatu tego transportu w modal split,
Z ustug zlej jakosci nie beda chceieli korzysta¢ mieszkancy nawet za darmo, zwtaszcza gdy maja
do dyspozycji alternatyw¢ w postaci elastyczniejszego 1 wygodniejszego samochodu
osobowego. Pozytywny przyktad Hasselt, okazat si¢ rozwigzaniem drogim, ktérego koszty
objely nie tylko utracone przychody z biletow, ale takze konieczny wzrost ilosci 1 jakosci
Swiadczonych ushug przewozowych. Dla budzetow duzej czg$ci miast, utrzymanie bezplatnego
transportu zbiorowego w dlugim okresie czasu moze okazac¢ si¢ trudne.

Wprowadzaniu bezptatnego zbiorowego transportu miejskiego sprzyjaja malejace

przychody z biletow 1 wzrost sktonnosci politykow do zwigkszania wydatkéw na cele socjalne.

28 D. Olsen, Fare-Free Public Transit Could Be Headed to a City Near You, https://www.alternet.org/2007/07/fare-
free_public_transit_could _be headed to a city near you/, [dostep: 15.11.2023].

2 R. Brand, Co-evolution of Technical and Social Change in Action: Hasselt’s Approach to Urban Mobility,,”Built
Environment” 2007, Vol. 34, No 2, s. 1-18.

30 R. Canters, Hasselt Cancels Free Public Transport After 16 years (Belgium), ELTIS 2014, 1 August,

https://www.eltis.org/pl/node/38991, [dostep: 24.12.2023].
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Whioski

Cele zarzadzania cenami w transporcie publicznym w miastach maja charakter
ekonomiczny, a takze transportowy i spoleczny.

Wiladze miast nie majg zwykle pelnej dowolnosci w zarzadzaniu cenami za ustugi
publicznego transportu w miastach

Najczgsciej stosuje si¢ zasade niskich cen w transporcie publicznym, jako pozwalajaca
na realizacj¢ celow spotecznych i transportowych. Zazwyczaj ustala si¢ jednolita cen¢ dla
okreslonej sieci linii o charakterze uzytecznosci publicznej. Zaleca by za ustugi wykraczajace
poza standard podstawowy, o0 tzw. charakterze ,,premium” ustala¢ wyzsze ceny, gdyz moze
przynies¢ korzysci wszystkim uzytkownikom transportu publicznego, pozwalajac zmniejszy¢
dotacje do jego ustug. Jednoczesnie dopuszcza si¢ krzyzowe finansowanie, tj. subsydiowanie z
wpltywow uzyskanych od uzytkownikéw samochodéw osobowych ustug transportu
zbiorowego. W zarzadzaniu cenami za ustugi transportu publicznego nalezy tez uwzglgdniac
polityke parkingowa w miastach i specyfike lokalnych celow.

Podstawowa zasada w zarzadzaniu cenami w transporcie publicznym jest jasne
okreslenie celu dotowania.

Poziom cen za ustugi transportu publicznego w miastach jest zwykle skorelowany z
lokalnym standardem zycia. Przy ksztaltowaniu poziomu cen za ustugi transportu publicznego
bierze si¢ pod uwage nie tylko poziom cen za jednorazowa podroz, a takze miesigczne koszty
podrozy miejskich.

Istotne znaczenie w zarzadzaniu cenami w transporcie publicznym maja tez ulgi i
zwolnienia z optat, bedace przede wszystkim instrumentem polityki spotecznej. Najwieksze
znaczenie pod tym wzgledem w Polsce ma uprawnienie przyznane studentom, bez ograniczen
wieku i trybu studiowania.

W sytuacji gdy zbiorowy transport miejski przekracza granice gmin powstaje problem ze
stanowieniem taryf. Jest jednak mozliwe zawieranie porozumien mi¢dzygminnych lub
tworzenie zwigzkow migdzygminnych, stajacych si¢ organizatorem tego transportu i
regulujacych kwestie taryfowe.

Powszechnym kryterium réznicowania cen ustug publicznego transportu w miastach jest
odleglos¢ przewozu.

Mozliwo$¢ wykorzystania poszczegdlnych taryf do zarzadzania cenami w transporcie
publicznym w miastach jest zroznicowana. Wigze si¢ z jednoczesnym rdznicowaniem tych
taryf z uwagi na wiele kryteriow. Cele ekonomiczne przy zastosowaniu tych kryteriow czesciej

0siagaja pasazerowie, rzadziej organizatorzy transportu publicznego i wiadze miast.



W zarzadzaniu cenami w publicznym transporcie w miastach istotne znaczenie ma
integracja taryfowa, jednak jej wdrazanie utrudnia brak w wielu duzych aglomeracjach
miejskich jednego organizatora ustug publicznego transportu zbiorowego.

Tendencja ostatnich lat w Polsce jest wprowadzanie bezptatnego transportu w miastach.
Nalezy jednak pamigta¢, ze dla budzetow duzej czeSci miast, utrzymanie bezptatnego
transportu zbiorowego w dtugim okresie czasu moze okazac si¢ trudne, a mozliwe do uzyskania

cele spoteczne, ekonomiczne i transportowe wymagaja zintegrowanych, kosztownych dziatan.



