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Streszczenie. Ograniczenie mechanizmu rynkowego w ksztaltowaniu cen w transporcie
publicznym wiaze si¢ z wprowadzaniem do polityki cenowej elementéw polityki spoteczne;j.
Elementy te uwzgledniane sa zaréwno w wysoko$ci optat, jak i w nadaniu ré6znym grupom
spotecznym praw do przejazdow bezptatnych lub ulgowych. W artykule przedstawiono
system taryfowo-biletowy, stosowany w komunikacji miejskiej, w gminach wojewddztwa
slaskiego.

TARIFF-TICKET SYSTEM APPLIED IN MUNICIPAL TRANSPORT —
PART 1

Summary. Limitation of the market mechanism in prices formation is connected with the
introduction of social policy elements to price policy. The elements are taken into account
both in the fee amount and in the assignment of free fares and discounts to various social
groups. The article presents the tariff-ticket system applied in municipal transport of
municipal corporations of Upper Silesia Voivodeship.

1. WPROWADZENIE

Waznym elementem jest ogdlnie rozumiana stalo$¢ oferty. Z jednej strony bowiem nalezy
ofert¢ przewozowa, a w szczeg6lnosci rozklady jazdy modyfikowaé i dostosowywaé do
zmieniajacych si¢ potrzeb, ale z drugiej nie mozna tego robi¢ chaotycznie i nieustannie
zmienia¢ koncepcje organizacji sieci komunikacyjnej. Z tym drugim przypadkiem mamy do
czynienia w przypadku linii tramwajowych organizowanych przez KZK GOP.

Taryfa jest to zwykle wykaz cen za ustugi transportu publicznego wraz z przepisami
dotyczacymi ich stosowania, podany do wiadomos$ci publicznej [1]. W praktyce dziatania
transportu miejskiego pojecie taryfy utozsamiane jest zazwyczaj z przepisami okreslajacymi
zasady przewozu osob, a cennik optat przedstawiany jest osobno [2].

Ceny za ustugi przewozowe w transporcie miejskim sa elementem polityki transportowej
i podlegaja regulacjom. Ustalanie cennika oplat za przejazdy nalezy do powinno$ci samorzadu
terytorialnego. Wynika to z art. 8 ustawy z dnia 5 lipca 2001 r. o cenach (Dz. U.
2001.97.1050, z pézn. zm.) w zwiazku z art. 7 ust. 1 punkt 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o
samorzadzie gminnym (Dz. U. 2001.142.1591, z pézn. zm.) [3,4]. Z uwagi na to, iz ceny te



68 J. Jackiewicz, P. Czech, J. Barcik

ustalane sa przez organy samorzadowe, ograniczone zostaje oddzialywanie mechanizmu
rynkowego na ksztaltowanie tych cen.

Wystepuja trzy rodzaje metod kalkulacji cen za ustugi [5]:

- kosztowa,

- popytowa (zorientowana na konsumentéw),

- na$ladownictwa (zorientowana na konkurentow).

W transporcie miejskim dominujace jest podejscie kosztowe. Polega ono na takim
ustaleniu ceny, ze jest ona suma kosztu jednostkowego ustugi i narzutu zysku lub
oczekiwanego zwrotu z inwestycji. Zaleta tej metody jest jej prostota i wzgledna akceptacja
przez nabywcéw. Natomiast wadami sa nieuwzglednianie wpltywu popytu na sprzedaz,
mozliwo$¢ wystgpowania sprzezenia zwrotnego mig¢dzy cena i wielkoscia sprzedazy (wzrost
cen spowodowany spadkiem sprzedazy powoduje wzrost kosztu jednostkowego
1w konsekwencji kolejny wzrost cen powodujacy spadek sprzedazy), a takze bierne
zarzadzanie cenami — nie sga one traktowane wowczas jako instrument realizacji strategii
firmy. W metodzie popytowej ceny okresla si¢ na podstawie badan rynku, obejmujacych
wielko$¢ popytu i oszacowanie ceny, jaka rynek jest w stanie zaakceptowac. W transporcie
miejskim spotyka si¢ jeszcze metodg nasladownictwa — gtéwnie w mniejszych o$rodkach lub
w przypadku przewoznikéw, ktorzy funkcjonuja poza systemem regulowanego transportu
publicznego w danym o$rodku. Metoda ta polega na dopasowaniu si¢ do cen konkurentéw
(najczesciej jest ona nieco nizsza). Jej wada jest ryzyko poniesienia strat, jesli w dtuzszym
okresie cena bgdzie nizsza od ponoszonych kosztow [2].

2. SYSTEM ULG STOSOWANYCH W TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Ograniczenie mechanizmu rynkowego w ksztaltowaniu cen w transporcie publicznym
wiaze si¢ z wprowadzaniem do polityki cenowej elementéw polityki spotecznej. Elementy te
uwzgledniane sa zaréwno w wysokosci opfat, jak i w nadaniu ré6znym grupom spotecznym
praw do przejazdow bezptatnych lub ulgowych. Ksztaltowanie wysoko$ci optat za przejazdy
na odpowiednim poziomie oddziatuje réwniez na podzial zadan przewozowych migdzy
transportem zbiorowym a indywidualnym [1].

Uprawnienia do przejazdéw bezptatnych i ulgowych obejmuja trzy grupy uprawnien
w zalezno$ci od podmiotu (organu), ktéry je nadal: ustawowe, gminne lub handlowe
(wprowadzone samodzielnie przez przewoznika).

Ulgi ustawowe wynikaja z kilku réznych aktéw prawnych, ktére zebrano w tabeli 1.
W przypadku komunikacji miejskiej nie stosuje si¢ przepisOw ustawy z dnia 20 czerwca
1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdow $rodkami publicznego transportu
zbiorowego — wynika to z art. 1 ust. 2 tej ustawy, ktory stanowi, ze ,,przepisOw ustawy
nie stosuje si¢ do komunikacji miejskiej” [6]. Komunikacja miejska jest rozumiana jako
publiczny transport zbiorowy spelniajacy definicj¢ okreslona w art. 4 punkt 7a ustawy z dnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. 2007.125.874, z p6zn. zm.) [7].

Korzystanie z przejazdéw bezptatnych lub ulgowych uwarunkowane jest legitymowaniem
si¢ odpowiednim dokumentem, potwierdzajacym uprawnienia do takiej ulgi. Wykazy
dokumentéw okreslone sa w przepisach wprowadzajacych dana ulgg.

Z ulg korzysta znaczna czgs¢ pasazerow. W przypadku KZK GOP jest to wigkszos¢
pasazeréw. Sposréd wszystkich pasazerow z przejazdow bezptatnych korzysta 16,21%
pasazerow, a sposrod tych placacych za przejazdy — 38,41% korzysta z biletow
ulgowych [13].
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Tabela 1
Wykaz grup os6b uprawnionych do przejazdéw bezptatnych i ulgowych
(stan prawny na dzien 31 marca 2010 r.)

Grupa 0s6b uprawnionych Wl}lllr;l ilar Podstawa prawna
art. 43 ust. 1 ustawy z dnia 9 maja 1996 r.
postowie i senatorowie 100% o wykonywaniu mandatu posta i senatora,

Dz. U. Nr 221, poz. 2199 z 2003 r. z pdézn.
zm.

inwalidzi wojenni i wojskowi,
uprawnienie przystuguje takze
przewodnikowi
towarzyszacemu inwalidzie
zaliczonemu do I grupy

art. 16 ust. 1 1 2 oraz art. 41 w zw. z art. 16
ustawy z dnia 29 maja 1974 r. o zaopatrzeniu
100% | inwalidéw wojennych i wojskowych oraz ich
rodzin, Dz. U. Nr 9, poz. 87 z 2002 r. z p6zn.

inwalidzkiej Zm
studenci ksztalcacy si¢ na
studiach pierwszego lub
drugiego stopnia albo art. 188 ust 1 ustawy z dnia 27 lipca 2005 r.
jednolitych studiach 50% Prawo o szkolnictwie wyzszym, Dz. U.
magisterskich uczelni wyzszych Nr 164, poz. 1365 z pézn. zm.
publicznych i niepublicznych
bez wzgledu na wiek
stuchacze kolegiow art. 77 ust. 4 ustawy z dnia 7 wrze$nia 1991 r.
nauczycielskich i kolegiéw 50% o systemie o§wiaty; Dz. U. Nr 256, poz. 2572
jezykéw obcych 7 2004 r. z p6Zn. zm.
art. 20 ust. 1 ustawy z dnia 24 stycznia 1991 r.
kombatanci i osoby, ktdre o kombatantach oraz niektérych osobach
podlegaty represjom wojennym 50% bedacych ofiarami represji wojennych
i okresu powojennego i okresu powojennego, Dz. U. Nr 42, poz. 371

7 2002 r. z p6Zn. zm.

System ulg gminnych jest w Polsce bardzo rozbudowany. Kazde miasto (kazdy
organizator transportu miejskiego) ustala wilasny katalog ulg — czgéciowo zbiezny
z pozostalymi, jednak stosowane sa tez wyjatkowe zwolnienia lub ulgi w optatach dla
okreslonych grup oséb. Zestawienie uprawnien w miastach konurbacji goérnoslaskiej
przedstawia tabela 2 [8,9,10,11,12].
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Tabela 2

Uprawnienia do przejazdéw bezplatnych i ulgowych w transporcie zbiorowym
w konurbacji gérno$laskiej

bez samochodu”)

Gmina
. . KZK GOP Gmina Tychy Gmina
Grupa 0s0b / Organizator i MZKP Tychy | (linia SKR) | Jaworzno
kkosk
100% 100% 100%
(dotyczy (dotyczy (dotyczy
Radni w granicach wszystkich
. . .. . tylko rad . - Rady
administracyjnych danej jednostki . jednostek .
miast Miasta
i gmin) samorzado Jaworzna)
wych)
Dzieci do 4. roku zycia, tj. do dnia
4. rocznicy urodzin, wraz 100% 100% 100% 100%
z wozkiem
Dzieci i mlodziez dotknicte
inwalidztwem lub niepelnosprawne
uczgszcezajace do przedszkola,
szkoty albo do o$rodka lub 100% 100% 100% 100%
placéwki o charakterze
oSwiatowym
Dzieci i miodziez dotknicte 100% (do
inwalidztwem lub niepelnosprawne 100% 100% 100% 16. roku
(do 18. roku zycia) zycia)
Osoby catkowicie niezdolne do
pracy i samod21e?lnej egzystencji 100% 100% 100% 100%
lub uznane za niepetnosprawne
W stopniu znacznym
Ociemniali i niewidomi 100% 100% 100% 100%
OplekupOW1e inwalidéw i oséb 100% 100% 100% 100%
niepetnosprawnych
Osoby. kigre ukonczyly 70. rok 100% 100% . 100%
zycia, tj. od dnia ukonczenia
Pracownicy zarzadu transportu
podczas wykonywania czynno$ci
stuzbowych, kontrolerzy biletowi 100% - - -
w trakcie wykonywania czynnosci
kontroli biletéw
Pracownicy przewoznikéw, ich
wspotmatzonkowie i dzieci do lat
26 pobierajace nauke w szkotach e 100% * i 100% =
dziennych
Wiasciciele samochodu, w dniu
22 wrze$nia kazdego roku (,,Dzien 100% - - 100%
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Dzieci, ktdre nie ukonczylty 18. 100%. B
roku zveia - (dotyczy linii - -
Yy wakacyjnych)
Umundurowani funkcjonariusze 122;%)(:(;16 lggi%c(zme
Policji, Zandarmerii Wojskowe; 100% yezy yezy 100%
oraz Strazy Miejskiej Strazy Strazy
Miejskiej) | Miejskiej)
Czionkowie Stowarzyszenia
Polakéw Poszkodowanych przez - 100% - -
Il Rzesz¢
Dzieci od lat 4. .do 10. (tJ.. do dnia 50% 50% 50% 50%
10. rocznicy urodzin)
Uczniowie szkét podstawowych,
. L . 50% (do 50% (bez | 50% (bez 50% (do
gimnazjéw, szkot S o
21. roku limitu limitu 23. roku
ponadpodstawowych oraz sycia) wieku) wieku) sycia)
ponadgimnazjalnych i policealnych Y Y
Freed s ¢ s 50 0
 FOCZITYCR, PODICTAACY eI | 50 50% 50% 55. roku
inwalidzka w tym socjalng) .
. . zycia)
nie pozostajacy w stosunku pracy
Osoby z niepelnosprawnos$cia
umystowa w stopniu 50% (na
umiarkowanym wraz z opiekunem - - - terenie
na trasie od miejsca zamieszkania Jaworzna)
do placéwki rehabilitacyjnej

* — rodziny tylko w przypadku pracownikéw firm PKM Sp. z o.0., TLT Sp. z 0.0. oraz emerytéw
i rencistow, a takze bylych pracownikéw korzystajacych ze $wiadczen przedemerytalnych PKM
Sp. z o.0., TLT Sp. z o0.0. i MZK, dodatkowo uprawnienie dotyczy pracownikéw Truck-Bus Service
Sp. z 0.0. (nie jest to przewoznik, lecz firma §wiadczaca ustugi naprawcze dla PKM Sp. z 0.0.),

** — dotyczy tylko pracownikéw PKM Sp. z o.0. w Jaworznie wraz ze wskazana jedna osoba
pozostajaca w najblizszym stopniu pokrewienstwa (bez limitu wieku),

*#*% _ tzw. ,,Taryfa Pomaranczowa” obowiazujaca na liniach zwyklych MZK w Tychach na terenie
Tychéw oraz w specjalnie oznaczonych pociagach w relacji Tychy — Katowice — Tychy (,,Szybka
Kolej Regionalna), nie maja tu zastosowania uprawnienia do przejazdow bezptatnych i ulgowych
okreslone odrgbnymi przepisami Rady Miasta Tychy,

*##%% _ KZK GOP oferuje pracownikom przewoznikéw tzw. bilet specjalny R1, nie ujgty w taryfie.

3. SYSTEM TARYF W TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Taryfy wystgpujace w miejskim transporcie zbiorowym mozna podzieli¢ wg kryterium
sposobu uwzgledniania odleglosci przejazdu. Wyrézniamy wéwczas taryfe [2]:

- stala (jednolita), w ktérej brak jest réznicowania cen w zaleznos$ci od odleglosci
przejazdu,

- odcinkowa, w ktérej ré6znicowanie odbywa si¢ w zalezno$ci od liczby przejechanych
odcinkéw, moze ona wystgpowa¢ w dwoch odmianach:
= odlegtosciowe]j (odcinki przestrzenne, np. liczba przystankéw lub dlugo$¢ trasy

w kilometrach),

= czasowej (odcinki czasowe),
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- strefowa, w ktorej ceny zaleza od liczby lub rodzaju wyznaczonych stref.

W praktyce spotyka si¢ mieszane rodzaje taryf, np. strefowo-czasowa w ktoérej oprécz
réznicowania ceny w zaleznosci od liczby przejechanych stref wprowadza si¢ dodatkowe
kryteria waznosci biletu, w postaci ograniczen czasowych. Ograniczenia czasowe stosowane
sa rowniez w przypadku wariantu taryfy jednolitej, w ktérej obowiazuje korespondencyjnosc¢
biletu jednorazowego (czyli mozliwos$¢ przesiadania si¢ w okreslonym przedziale czasowym).

Oprocz réznicowania cen biletobw w zaleznosci od odlegtosci (tzw. réznicowanie
pionowe) stosuje si¢ réwniez réznicowanie poziome [2]. Oparte jest ono na réznicach
w przedmiocie przewozu lub organizacji procesu przewozu. W praktyce miejskiego transportu
zbiorowego przyktadem réznicowania poziomego jest ustalenie odrgbnych cen na przejazdy
liniami po$piesznymi lub ekspresowymi czy tez na przejazdy w godzinach nocnych.

Wybierajac system taryfowy dla danego systemu transportu publicznego nalezy bra¢ pod
uwage cechy poszczegélnych systeméw z punktu widzenia pasazerOw oraz organizatoréw
transportu. Wéréd podstawowych przestanek mozna wymienic:

- wielko$¢ obszaru zurbanizowanego,

- struktur¢ obszaru (aglomeracje monocentryczne, konurbacje),

- strukturg¢ przewozdéw (na jakie odlegtosci odbywajq si¢ podréze, jak sg zréznicowane

te odleglosci),

- przestanki ekonomiczne (poziom cen powinien by¢ akceptowalny zaréwno z punktu

widzenia polityki transportowej i spolecznej, jak i przez klientéw).

Do okreslenia struktury przewozdéw, jak réwniez innych informacji o preferencjach
pasazerdw stosuje si¢ badania marketingowe.

Oplaty za ustugi transportu zbiorowego moga by¢ wnoszone w formie optlaty
jednorazowej lub okresowej. Oplata jednorazowa upowaznia do odbycia jednego przejazdu
okreslonym $rodkiem przewozowym lub jednej podrézy w okreslonym czasie lub na
okreslong odleglo$¢. Oplaty okresowe obejmuja dtuzszy czas — np. 24 godziny, jeden tydzien,
miesiac lub 30 dni, kwartal, rok. Optaty okresowe sa forma rabatu udzielanego nabywcy —
realizuja polityke transportowa w postaci preferowania statych klientéw. Stosowanie oplat
okresowych umozliwia uzyskiwanie przychodéw =z gbry, przed realizacja ustug
przewozowych i jednoczes$nie obniza koszty obstugi sprzedazy biletéw [1].

Bilety okresowe najczesciej sa zréznicowane wg nastgpujacych kryteriow pionowych:

- moga obejmowa¢ jedna lini¢ komunikacyjna, jedna gming czy tez calg sie¢

komunikacyjna,

- moga obowiazywac na okreslonej linii lub obszarze wyznaczonym liczba przystankéw

lub przystankami granicznymi,

- moga obowiazywa¢ w okreslonej strefie taryfowej lub w kilku strefach.

Stosuje si¢ tez kryteria poziome — okres§lajac waznos$¢ biletu na okreslonych rodzajach
linii (np. bez linii pospiesznych i ekspresowych). Zasadniczo najczesciej taryfa, w odniesieniu
do biletéw jednorazowych i okresowych, rézni si¢ tworzac mieszany system taryfowy.

Oprocz konstrukeji taryfy i rodzajow biletéw lub oplat wnoszonych przez pasazeréw
istotnym elementem jest poziom cen. W polityce transportowej, opartej na zasadzie
zréwnowazonego rozwoju, dazy si¢ do zwigkszania udzialu transportu zbiorowego
w podrézach miejskich. W tej sytuacji ceny za ustugi transportu zbiorowego musza by¢
ustalone na poziomie, ktéry spowoduje, ze beda one konkurencyjne wobec motoryzacji
indywidualnej. Uwaza sig¢, ze motywacyjna funkcja ceny ma kluczowe znaczenie dla
transportu zbiorowego, ze wzgledu na silna substytucyjno$¢ transportéw zbiorowego
iindywidualnego [2]. Przy zmianach cen za ustugi transportu zbiorowego nalezy bra¢ pod
uwage elastyczno$¢ cenowa popytu. Definiowana jest ona jako stosunek wzgledny
(procentowy) zmiany wielko$ci popytu do wzglednej (procentowej) zmiany czynnika



System taryfowo-biletowy stosowany w komunikacji miejskiej — cze$¢ 1 73

ksztattujacego popyt (w tym przypadku ceny) [1]. Cena wplywa bezposrednio na wysoko$¢
popytu. Wedltug [2] najbardziej precyzyjnie elastyczno$¢ cenowa popytu wyznacza formuta
rachunku rézniczkowego:

L = - Y
i : (1)
gdzie:
p —cena,
q — wielkos¢ sprzedazy.

Elastyczno$¢ cenowa popytu moze przyjmowacé wartosci dodanie, ujemne lub warto$c¢
zerowa. W przypadku ustug transportu zbiorowego, ktére zaliczane sa do débr zwyklych,
warto$¢ dodatnia nie powinna wystgpowaé. Oznaczaloby to bowiem, ze spadkowi cen
towarzyszy spadek popytu na ustugi. Mozliwa jest jednak sytuacja, w ktorej dodatnig warto$¢
przyjmuje elastycznos¢ dochodowa popytu. Jesli ustugi transportu zbiorowego traktowane sg
jako dobro nizszego rzgedu w stosunku do samochodu, to przy wzroscie dochodéw,
od pewnego ich poziomu nast¢puje zmniejszanie si¢ wykorzystania transportu zbiorowego
[1]. Uznaje sig, ze elastyczno$¢ cenowa transportu zbiorowego w miastach jest mata i wynosi
ok. (0,3-0,4) [2]. Na wzrost elastyczno$ci moga wplywa¢ takie czynniki, jak majacy udziat
rynkowy transportu zbiorowego na rzecz motoryzacji indywidualnej, a takze postgpujaca
liberalizacja transportu i rozwd6j technik informacyjnych, utatwiajacych poréwnywanie ofert.
Biorac pod uwage krzywa popytu mozna si¢ spodziewac, ze wzrost cen za uslugi transportu
zbiorowego powodowaé bedzie spadek wielkosci popytu, a wigc w konsekwencji spadek
wplywow ze sprzedazy.
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