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Rola systemu taryfowo-biletowego

System taryfowo-biletowy w transporcie
miejskim moze petni¢ réznorodne funkcje.
Pierwotng i czesto najwazniejszg rolg jest
catkowite lub czesciowe optacanie kosztéw
funkcjonowania transportu. Opfaty te moga
bezposrednio zasila¢ konto przewoznika,
moga jednak réwniez wptywac do organi-
zatora transportu, ktory wyptaca przewozni-
kowi uzgodniong kwote [8]. Kwota ta z kolei
moze zaleze¢ od faktycznej liczby sprzeda-
nych biletow: wtedy pieniagdze od organi-
zatora, w tym czesto dotacja do przewozu,
ida ,za pasazerem” Z drugiej strony kwota
otrzymywana przez przewoznika moze byc
catkowicie niezalezna od liczby przewiezio-
nych pasazeréw (przynajmniej w krétkim
okresie), np. gdy przewoznik jest rozliczany
z liczby wykonanych wozokilometréw [10].
Z zakupem biletu wigzg sie kwestie praw-
ne — pasazer kupujac bilet zawiera umowe z
przewoznikiem. Umowa ta moze mie¢ swo-
je skutki np. w Japonii 5-minutowe opdZnie-
nie pojazdu transportu zbiorowego uspra-
wiedliwiato spdznienie sie pracownika. W
Polsce awaria pojazdu miejskiego transpor-
tu zbiorowego uprawnia zazwyczaj do sko-
rzystania z innego pojazdu, lub, przy taryfie
czasowej, do wydtuzenia czasu jazdy. Zdarza
sie tez, ze pasazerowi nie przystuguje zad-
na rekompensata, np. gdy korzysta z biletu
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okresowego (miesiecznego lub dtuzszego).
Bilety moga regulowac¢ liczbe oséb korzy-
stajgcych z transportu zbiorowego. Taryfy
zazwyczaj s3 ustalane tak aby nie opfacato
sie jechac¢ tramwajem lub autobusem na
odlegtosci mozliwe do pokonania pieszo —
w ten sposob zapewnia sie szybszy przejazd
tym pasazerom, ktérzy podrézuja na dalsze
odlegtosci, a samo przedsiebiorstwo moze
eksploatowac mniej pojemne pojazdy. Cena
moze sie zmienia¢ w zaleznosci od jako-
$ci obstugi: np. na liniach pospiesznych w
niektérych miastach cena biletu jest nieco
(120%, 150%, 200%) wieksza od normalne;j.
Skrajnym przypadkiem sg takséwki zapew-
niajace szybki i bezposredni dowoz za wielo-
krotnie wiekszg cene. Warto tez wspomniec
Ze cena moze zaleze¢ od wyboru typu trans-
portu zbiorowego: w Lizbonie cena biletu
jednorazowego kupionego w tramwaju
wynosi 167% ceny biletu kupionego w au-
tobusie [13], natomiast we Lwowie w 2006
r. koszt pojedynczego przejazdu tramwa-
jem to 1,0 hrywna, autobusem 1,5 hrywny,
a mikrobusem 2,0 hrywny (niedawno ceny
zostaty zmienione, nadal jednak wystepuje
roznica ceny miedzy biletami jednorazowy-
mi na tramwaj i mikrobus [15]).

Dane o sprzedazy biletdw moga byc
wykorzystane do celéw statystycznych: na
podstawie liczby sprzedanych biletéw po-
szczegolnych typdw szacuje sie miedzy in-
nymi liczbe pasazeréow czy dtugos¢ podrézy.
Szacunki takie trzeba traktowa¢ jednak z
ostroznoscia, bowiem pomijaja one osoby
uprawnione do bezptatnych przejazdow,
ponadto bilet czasowy moze stuzy¢ do prze-
jazdu jednym, jak tez wieloma pojazdami.
W Poznaniu dopuszczenie taczenia biletow
o mniejszych nominatach w celu uzyskania
wiekszego nominatu powodowato, ze pasa-
zerowie kupowali przewaznie bilety 10-mi-
nutowe, nawet jezeli zazwyczaj jechali dtuzej
niz 10 minut — dane statystyczne wskazywa-
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ty wiec na krétsze i czestsze podréze niz w
rzeczywistosci byty realizowane.

Typy pasazeréw transportu zbiorowego z
punktu widzenia polityki taryfowej

System biletowy danego miasta zalezy od
funkcji  przewidywanych dla transportu
zbiorowego, ale, co wazniejsze, rowniez od
liczby potencjalnych pasazerow. W matych
miastach nadmierne skomplikowanie sys-
temu moze generowac relatywnie duze
koszty, stad zazwyczaj stosowane s3 dwa
elementy — bilet jednorazowy kupowany
u kierowcy oraz bilet okresowy (zazwyczaj
miesieczny). Wraz ze wzrostem liczby miesz-
kancow zwieksza sie rola transportu zbio-
rowego jako alternatywy dla samochodu i
powodowanych przez niego probleméw
(zatory, deficyt miejsc parkingowych, hatas,
zanieczyszczenie powietrza), ale tez zwiek-
sza sie mozliwos¢ i potrzeba zaoferowania
zréznicowanych taryf. Réznicowanie taryf
wymaga natomiast okreslenia rodzajow
pasazerow w zaleznosci od ich zachowan
transportowych.

Zdaniem autora pasazeréw mozna po-
dzieli¢ na 4 duze grupy:

+ pasazerdw statych,

+ pasazerow selektywnych,

+ pasazeréw okazjonalnych,

- gosci.

Pasazerowie stali w codziennych podré-
zach obligatoryjnych (dojazdy do pracy lub
szkoty) korzystaja zawsze lub prawie zawsze
z transportu zbiorowego. Pasazerowie ci:

+ kupuja liniowki (bilety okresowe na okre-
slong linie lub okreslong liczbe przystan-
kéw na danej trasie) lub sieciowki (bilety
okresowe na cata sie¢) obejmujace (nie-
koniecznie jednorazowo) caty rok lub jego
zZnaczacy czes¢ (np. studenci beda zain-
teresowani sieciowkami tylko przez 8-10
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miesiecy w roku);

« poszukuja najtanszych i najlepiej dopa-
sowanych do ich potrzeb systeméw ta-
ryfowych, dobrze orientujgc sie w niuan-
sach cenowych; dobrze znaja rozktad linii,
granice stref, lokalizacje przystankéw itp,;
wymagajg sprawnego systemu pfacenia
za kolejne okresy waznosci biletow okre-
sowych;

.+ czesto (zwlaszcza pasazerowie kupujacy
sieciowki zamiast linidwek) stabo znajg ta-
ryfe biletéw jednorazowych;

- korzystanie przez nich z linii o specjalnych
cenach (gdzie sieciéwka nie bedzie obo-
wigzywac lub bedzie wymagana doptata)
bedzie dla nich sporym utrudnieniem -
beda musieli kupic bilet i pamietac o jego
skasowaniu  (bedac  przyzwyczajonym
do posiadania biletu okresowego mogg
autentycznie zapominac kasowania bile-
tow).

Dla pasazeréw statych warto i nalezy budo-
wac zroznicowane (w praktyce oznaczajace:
skomplikowane) taryfy pozwalajgce im wy-
bra¢ optymalng z ich punktu widzenia. Pasa-
zerowie stali kupujacy siecidwki niechetnie
korzystaja z linii wymagajacych dodatko-
wych doptat.

Pasazerowie selektywni wybieraja opty-
malny dla nich w danym dniu lub porze dnia
srodek transportu. Pasazerowie ci:

« korzystajg z biletéw jednorazowych lub
krétkookresowych (24h, 3 dni, 7 dni), cza-
sami kupujg liniéweki lub sieciowki na okre-
$long czes¢ roku (zazwyczaj zime);

+ dobrze znajg rozktad linii, granice stref, lo-
kalizacje przystankow itp., moga w zwiaz-
ku z tym korzysta¢ ze skomplikowanego
systemu taryfowego biletéw jednorazo-
wych, wymagajac jednoczesnie prostego
systemu biletéw okresowych;

+ wymagaja dobrej dostepnosci réznych bi-
letéw;

« s czuli na jakos¢ transportu zbiorowego,
zarbwno w catosci sieci, jak tez na po-
szczegdlnych trasach.

Pasazerowie selektywni nie moga liczy¢ na

upusty poréwnywalne do ofert sktadanych

pasazerom statym, gdyz wywotuja zroézni-
cowanie napetnienia pojazddw transportu
zbiorowego w zaleznosci od pogody czy
oferty przewoznika (latem przewozZnik redu-
kujacy liczbe kurséw ze wzgledu na mniejsza
liczbe pasazeréw prawdopodobnie dodat-
kowo straci cze$¢ pasazerow selektywnych).

Pasazerowie ci chetnie skorzystajg z rézno-

rodnosci biletéw jednorazowych, jednak

bilety te muszg by¢ powszechnie dostepne,
co przy duzej liczbie réznych typdw biletow
oznacza wieksze koszty dystrybucji.

Pasazerowie okazjonalni normalnie ko-
rzystajg z transportu indywidualnego (sa-
mochodu, w nielicznych przypadkach rowe-
ru lub wiasnych néq), ale w razie potrzeby
wsiadaja do pojazddw transportu zbiorowe-
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go. Pasazerowie ci:

- korzystajg tylko z biletéw jednorazowych,
w szczegolnych sytuacjach krotkookreso-
wych;

- orientujg sie w topografii miasta (przy-
pasujg nazwe przystanku do lokalizacji),
duzo czasu zajmie im jednak orientacja w
uktadzie przystankéw i weztéw przesiad-
kowych;

- moga znac specyfike systemu biletowego,
ale bez szczegotow;

.- zazwyczaj beda chcieli kupi¢ bilet tuz
przed podréza — wymagaja aby podsta-
wowy zestaw biletow byt dostepny na
kazdym przystanku.

Pasazerowie okazjonalni skorzystaja z trans-
portu zbiorowego w nietypowej sytuacji,
takiej jak awaria samochodu, zta pogoda czy
przejazd do centrum miasta z ptatnym lub
ograniczonym parkowaniem. W przeciwien-
stwie do pasazeréw selektywnych nie beda
mieli zapasu biletéw, za to prawdopodobnie
zdecyduja sie na jedna z prostych taryf. Ofer-
ta biletowa dla tych pasazeréw musi by¢
logicznie przejrzysta, natomiast moze obej-
mowac takie szczegoéty jak np. granica stref
cenowych.

Goscie to osoby przybywajace z innych
miast — turysci, odwiedzajacy rodzine, beda-
cy na wyjezdzie stuzbowym itp. Czesto beda
musieli skorzystac z transportu zbiorowego
(np. przyjechali pociaggiem), beda jednak
wsréd nich réwniez klienci systemu Parkuj-
i-Jed?, bojacy sie jecha¢ samochodem po
skomplikowanych uktadach ulic w centrach
miast lub rezygnujacy z ptacenia wysokich
cen za parkowanie. Pasazerowie ci:

- potrzebujg bardzo prostego systemu bile-
towego, kupig wiec zazwyczaj bilet jedno-
razowy; jezeli jednak w swoim miescie s
przyzwyczajeni do systemow taryfowych
transportu publicznego, to rozejrza sie za
biletami nieco bardziej skomplikowanymi
logicznie, ale niewymagajacymi orientadji
w terenie, np. biletami krotkookresowymi
lub kartg miejska;

+ nie znajg miasta — problemy sprawi im
lokalizacja granic stref biletowych, a takze
orientacja w punktach przesiadkowych;

« musza pozna¢ specyfike optaty za prze-
jazd: gdzie kupi¢ bilet, gdzie skasowac —
konieczne jest dostarczenie im podstawo-
wych informacji przy kupnie biletu;

« zazwyczaj bedg chcieli kupi¢ bilet w
weztach  transportu  dalekobieznego
(dworzec kolejowy, lotnisko, parking Par-
kuj-i-Jed?) — ogranicza to liczbe miejsc
dedykowanych dla nich, a wiec zapewnia-
jacych oprécz sprzedazy biletu réwniez in-
formacje o systemie ptacenia za przejazd.

Wybrane cechy poszczegdlnych typdw pa-

sazeréw zestawiono w tabeli 1.

Typy biletéw jednorazowych

Znajomos¢ typdw pasazerdw pozwala pod-
dac analizie system biletowy — w niniejszym
artykule analiza ta ograniczy sie do czesto
spotykanych typdw biletéw jednorazowych,
wsrdd ktérych mozna wyrdznic:

- bilety kupowane u kierowcy,

« bilety na jeden przejazd,

- bilety czasowe,

« bilety strefowe,

- bilety mieszane.

Bilety kupowane u kierowcy stanowia naj-
prostszy system biletowy. S3 to bilety na
jeden przejazd o jednolitej taryfie (z dopusz-
czeniem ulg), a kierowca jednoczesnie petni
funkcje kontrolera biletow. Prostota systemu,
niewielkie potrzeby inwestycyjne (np. brak
kasownikéw) oraz ograniczona liczba zaan-
gazowanych oséb sg zaletami korzystnymi
szczegolnie do obstugi matych potokéw po-
dréznych (mikrobusy, autobusy regionalne,
autobusy nocne). Wadg systemu jest zaanga-
zowanie kierowcy do petnienia dodatkowych
funkcji oraz wynikajace z tego opdznienia
czasowe, niekiedy znaczaco wptywajace na
czas przejazdu [9], co oprocz niezbyt duzej
ceny Czasu pasazeréw wymaga rowniez ela-
stycznosci w realizacji rozktadu jazdy.

Tab.1. Wybrane cechy poszczegdlnych typow pasazeréw transportu zbiorowego

Pasazerowie: Stali
Bilety:
Kupowane z wyprzedzeniem TAK
Kupowane przed wejsciem do pojazdu / w
pojezdzie
Okresowe TAK

Jednorazowe réznego typu
Jednorazowe z podstawowego zestawu
System taryfowy:
Ir6znicowany TAK
Prosty logicznie

Prosty przestrzennie

Wyczulenie na jakos¢ transportu dtugo-okresowe

Selektywni Okazjonalni Goscie
TAK zasami
czasami TAK TAK,
czasami w weztach
TAK
TAK zasami
TAK
TAK
TAK
zasami zasami
dtugo i krotko- mate TAK

okresowe
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Pewnga modyfikacja tego systemu bytoby
kupowanie biletu u konduktora — metoda ta
byta powszechna jeszcze w latach 60-tych
XX. wieku, obecnie w transporcie miejskim
ze wzgledu na koszty dodatkowego etatu
wystepuje bardzo rzadko.

Bilety przejazdowe s3 kasowane na je-
den przejazd. Jest to prosty w budowie i
zastosowaniu system biletowy, wpajajacy
automatyzm kasowania zawsze po wejsciu
do pojazdu. Majac skasowany bilet pasazer
nie musi sie przejmowac systemem stref lub
uptywem czasu. Wada w poréwnaniu do bi-
letéw kupowanych u kierowcy jest koniecz-
nos¢ znalezienia punktu sprzedazy biletow.
Do innych wad biletéw przejazdowych zali-
czy¢ mozna:

« koniecznos¢ utrzymania wielu bezposred-
nich potaczen oraz ograniczone wykorzy-
stanie weztéw przesiadkowych;

« nacisk na ksztattowanie dtugich linii;

« narzekania pasazeréw na matg czestotli-
wos¢ kurséw;

- dyskryminacje cenowg oséb ktére musza
sie przesiadac¢, w tym dojezdzajacych z pe-
ryferii.

Bilety czasowe s3 dla wiekszosci pasazeréw

réwniez proste w uzyciu, wymagaja jednak

kontroli czasu przejazdu, a wiec zaangazo-
wania pasazera w czasie trwania przewozu.

Do zalet systemu mozna zaliczy¢ zblize-

nie sie do zasady ptacenia uzytkownika z

konkretng obstuge (a nie ryczattowo) oraz

dopuszczenie przesiadania sie na jednym
bilecie, co z kolei pozwala uzyskac znacznie

lepszg ocene jakosci oferowanych ustug w

zakresie czestotliwosci kurséw i dostepnosci

celéw podrézy. Do wad biletéw czasowych
zaliczy¢ mozna:

« koniecznos¢ wyposazenia pojazddw w ka-
sowniki czasowe oraz w zegar lub zegary
dla pasazeréw widoczne z kazdej czesci
pojazduy, a takze ich regularne regulowa-
nie;

- koniecznos¢ szacowania przez pasazerow
czasu przejazdu, zazwyczaj wymaga to od
nich posiadania dodatkowych biletow na
wypadek opdZnienia,

- zdenerwowanie pasazeréw planujacych
wysigs¢ tuz przed uptywem czasu przewi-
dzianego przez skasowany bilet,

- uzaleznienie ceny ptaconej przez pasazera
od czynnikéw losowych, np. zatoréw sa-
mochodowych.

Bilety strefowe z zatozenia pozwalajg od-

by¢ calg podréz w danej strefie biletowej

na jednym bilecie, niezaleznie od liczby
przesiadek. Strefy obejmujg duzy obszar —
zazwyczaj jedna strefa obejmuje gesto za-
budowany obszar a druga obszar o rozpro-
szonej zabudowie, z ktérg wigze sie mniejsza
efektywnos¢ transportu zbiorowego. Sys-
tem strefowy w duzej mierze eliminuje wy-
7ej wymienione wady biletdéw czasowych,
jednakze opfata zwigzana z przejazdem
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niezaleznie od czasu i, o ile pasazer nie prze-

kracza granicy strefy, odlegtosci zniecheca

do korzystania z transportu zbiorowego na
krétkich odlegtosciach. Z tego tez wzgledu

bilety strefowe czesto wystepujg wspdlnie z

innymi typami biletow. Systemy strefowe, w

odréznieniu od sieciowek, zaktadaja ze pasa-

Zer porusza sie na konkretnym bilecie tylko

w jednej podrozy, w zwigzku z czym naktada

sie na pasazera nastepujgce ograniczenia:

- pasazer nie moze opusci¢ strefy transpor-
tu zbiorowego — np. wyjs¢ z metra (system
probowano réwniez stosowac dla linii
naziemnych — w Kurytybie przy przesiad-
kach miedzy liniami kursujacymi po tej
samej trasie sprawdzit sie [3], natomiast w
Toronto przy duzej liczbie krzyzujacych sie
linii zrezygnowano z niego),

- pasazer ma ograniczong liczbe przesiadek
(Chapel Hill, USA; Lyon),

- pasazer ma ograniczony czas, jednak na
tyle duzy aby by¢ w stanie zrealizowac po-
droéz (Berlin, Lyon).

Do wad biletéw strefowych zaliczy¢ mozna:

- rezygnacje z zasady dostosowania ceny
do dtugosci przejazdu, co oznacza ze pa-
sazerowie jadacy na krétkich odcinkach
ptaca za duzo;

- wieksze skomplikowanie systemu — trzeba
znac teren i potrafi¢ zlokalizowac granice
stref, zdarza sie ze system jest skompliko-
wany logicznie (np. trzeba pilnowac sie
aby nie wyjs¢ ze strefy transportu publicz-
nego);

- moze wymagac duzej réznorodnosci bi-
letow (np. na Gérnym Slasku byt osobny
bilet na 1 miasto, osobny na 2 miasta,
osobny na 3 miasta, warto zaznaczy¢ ze
bilet ten byt faktycznie mieszany — prze-
jazdowo-strefowy).

System strefowy zazwyczaj promuje dtugie

przejazdy, zmniejszenie stref moze jednak

zniwelowac ten efekt: podziat miasta lub
gminy na strefy wewnetrzne pozwala obni-
zy¢ cene biletu dla oséb poruszajacych sie

w ramach jednej dzielnicy lub wsi. Przykfa-

dem takiego rozwigzania byt system strefo-

wy stosowany w podpoznanskich gminach

Czerwonak i Komorniki, a takze system sto-

sowany w tramwajach poznarskich w XIX

wieku [1].

Bilety mieszane facza cechy wyzej wy-
mienionych typow biletéw. Przyktadami bi-
letéw mieszanych sg wymieniony wyzej bi-
let przejazdowo-strefowy z Gérnego Slaska,
a z terenu aglomeracji poznarskiej:

- bilet przystankowy, taczacy cechy biletu
przejazdowego i strefowego, pozwalajacy
przejechac jednym autobusem okreslona
liczbe przystankéw (ruchoma strefa bile-
towa), dzieki czemu jest tani, a zatory sa-
mochodowe nie majg wptywu na cene;

- bilet czasowy uzalezniony od strefy ktorej
dotyczy, co pozwala pobra¢ wiekszg opta-
te za kursy w terenach peryferyjnych.

Czes¢ wad systemow opartych na biletach
papierowych mozna wyeliminowac¢ stosu-
jac bilet elektroniczny. Przyktadem biletu
elektronicznego moze by¢ system easyride
testowany w Genewie i Bazylei [2,10], kto-
ry wymaga od pasazera zgtoszenia swojej
obecnosci w pojezdzie (,skasowania” biletu
elektronicznego) oraz zgtoszenia swojego
wyjscia (systemy CICO - check-in-check-
out stosowane np. w Singapurze), po czym
sam nalicza wybiera optymalna dla pasazera
opfate. System wymaga:

+ wyposazenia pojazdu w odpowiednie
czytniki;

- posiadania przez pasazera odpowiedniej
karty;

- zwiekszenia czynnosci wykonywanych
przez pasazera — pasazer musi sie odmel-
dowac (konieczny jest wiec system za-
pobiegajacy naliczaniu zbyt duzej opfaty
- np. pasazer musi sie meldowac kazdora-
zowo przy wejsciu do autobusu, a pasaze-
rowie ktorzy sie nie odmeldowali automa-
tycznie sg odmeldowywani gdy autobus
dojedzie do petli)

Wzgledne zestawienie cech opisanych wy-

zej systemow biletowych pokazuje tabela 2.
Taryfa biletowa wymaga niekiedy kaso-

wania biletow specjalnych: za przewozony

bagaz lub zwierze, za przejazd linig pospiesz-
na lub nocng itp. O ile samo zwiekszenie
ceny mozna uzna¢ za uzasadnione, o tyle
nalezy zwrdci¢ uwage na wigzace sie z tym
faktem ucigzliwosci. Ucigzliwosci te wyni-
kaja po pierwsze z koniecznosci posiadania

informadji o specjalnej taryfie, a po drugie z

koniecznosci zakupienia specjalnego biletu.

Dla pasazeréw statych bedzie to problem

znalezienia miejsca sprzedazy biletéw jed-

norazowych, a dla pasazeréw okazjonalnych

i gosci — dodatkowy stopien skomplikowa-

nia taryfy.

Rozwigzanie obu ucigzliwosci taryfy spe-
cjalnej zapewnia sprzedaz biletu przez kie-
rowce, bowiem w momencie sprzedawania
biletu pasazer jest informowany o specjalnej
cenie. Problem zakupu biletu i czesciowo in-
formacji rozwigzujg réwniez systemy metra,
gdzie pasazer z niewtasciwym biletem nie
zostanie wpuszczony, a jednocze$nie ma
mozliwos¢ kupienia biletu w hali stacyjnej.
System metra (i pokrewne, np. wymagajace
kupienia biletu przed wejsciem do pojazdu)
rozwigzuje problem specjalnych biletéw
wynikajacych z charakteru przewozu, nato-
miast pozostawia otwartym problem ptace-
nia przez pasazera za nadmierny bagaz lub
przewozone zwierze.

Powyzsze rozwazania prowadza do wnio-
sku, ze poza systemami sprzedazy biletéw
przez kierowce nalezy rozwazy¢ czy zyski z
taryfy specjalnej uzasadniajg znaczne skom-
plikowanie systemu taryfowego.

Na koniec rozdziatu warto wspomniec
problem statosci taryfy przejazdowej. Przepi-
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Tab.2. Wzgledne poréwnanie wybranych systemow biletowych

Zaki
Cecha ‘a up

kierowcy
Koszt wyposazenia pojazdu ++
Niezalezno$¢ ceny od zatoréw samocho- n
dowych
Wymég orientacji pasazera w terenie 4F
Dostepnosc biletéw +
Koszt kontroli biletéw +

Wymagane czynnosci przy kasowaniu
biletéw

Wplyw systemu biletowego na czas jazdy -

Ocena czestotliwosci kurséw przez
pasazeréw

Przesiadanie w ramach biletu -
Cena proporcjonalna do ustugi ~

Optymalizacja sieci transportu publicznego -

sy panstwowe wymagaja stosowania statej
ceny niezaleznie od pory dnia, z dopuszcze-
niem jej podwyzszenia w nocy. Prowadzi to
do Zerowania tzw.,nielegalnych” przewozni-
kéw na systemowych przewozach — prze-
woznicy ci jada tuz przed autobusem roz-
ktadowym, zabierajac pasazeréw w godzinie
$7Czytu za nieco nizsza cene. Problem pole-
ga na tym, ze nie daja oni gwarancji przewo-
zu (jak im sie pojazd zepsuje, to pasazerowie
licza na regularny autobus), ani tez transpor-
tu powrotnego w mniej atrakcyjnych go-
dzinach (ta druga kwestia stanowita miedzy
innymi jeden z punktéw sporu wtadz gminy

Zakopane z kierowcami mikrobuséw). Roz-

wigzan tego problemu mozna upatrywac w:

- ograniczeniach administracyjnych  (np.
koncesje), pod warunkiem ich egzekucji;

- atrakcyjnym systemie biletéw okreso-
wych;

. zrOznicowaniu ceny — mniejsza cena w
godzinach duzego napetnienia pojazdu,
wieksza w godzinach matego napetnienia,
co jednak wymaga zmiany prawa.

Zakup i kasowanie biletu jednorazowego

Analizujgc system taryfowo-biletowy nalezy

zwrdci¢ uwage na sposob zakupu i kasowa-

nia biletu, w szczegdlnosci biletu jednorazo-
wego. Wérdd metod zakupu biletéw jedno-
razowych mozna wymienic:

- zakup z wyprzedzeniem - wymaga on
planowania podrézy, stosowany jest wiec
gftownie przez pasazerow selektywnych;

« zakup na przystanku lub w jego okolicy
w kiosku — kiosk jednak czesto bywa za-
mkniety w godzinach wieczornych i noc-
nych, a takze w dni swigteczne,

« zakup na przystanku lub w jego okolicy w
biletomacie — duzy koszt instalacji i wan-
dalizm odstraszajg od powszechnego lo-
kalizowania biletomatdw na przystankach;

« zakup w pojeZzdzie u kierowcy - system
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dobry dla kupujacego, ale moze byc¢ uciaz-
liwy dla pozostatych pasazeréw, problem
zostat opisany w poprzednim rozdziale;

- zakup w pojeZzdzie w biletomacie automa-
tycznie kasujacym bilet — system dobry
pod warunkiem ze pasazer ma gwarancje
ze wszystkie pojazdy na danej linii sg wy-
posazone w biletomaty; poza tym system
musi by¢ odporny na pozorowanie zaku-
pu biletu, np. poprzez dtugotrwate wrzu-
canie drobnych monet;

- zakup w pojeZdzie w biletomacie bez au-
tomatycznego kasowania biletu — system
dobry pod warunkiem matej popularno-
$ci, inaczej moze dojs¢ do problemu ze
pasazer nie zdazyt kupi¢ biletu bo byto
kilku innych chetnych; poza tym system
musi by¢ odporny na pozorowanie zaku-
pu bilety;

- zakup w pojezdzie przez komorke — sys-
tem jest drogi ze wzgledu na prowizje firm
telekomunikacyjnych, musi by¢ ponadto
odporny na zakup biletu po ujawnieniu
sie kontroleréw;

- zakup w pojezdzie przez skasowanie bile-
tu elektronicznego - wymaga wyposaze-
nia pojazdu w odpowiedni czytnik).

Bilety jednorazowe mozna kasowac:

- z wyprzedzeniem: rzadko stosowany, ale
mozliwy, w Polsce pewng analogie mozna
znalez¢ w biletach kolejowych kupowa-
nych w kasie lub przez internet;

- przed wejsciem na peron: np. w metrze
warszawskim — tu ze wzgledu na dtugie
dojscie nie wystepuje problem opisany w
punkcie nizej;

- na peronie: np. bilety tramwajowe w Shef-
field, Anglia; w Polsce moégtby by¢ pro-
blem przy stosowaniu biletéw czasowych
gdy pasazerowie chcieliby skasowac bilet
w ostatniej chwili;

-+ W pojezdzie facznie z zakupem biletu;

- w pojezdzie w kasowniku: system musi
by¢ odporny na pozorowanie kasowania

biletu lub kasowanie go po ujawnieniu sie
kontroli,

+ W pojezdzie zdalnie, np. komdrka: uwagi
do systemu jak w poprzednim punkcie.
W kontekécie odpornosci systemu na po-
zorowanie kasowania biletéw ciekawostka
moze by¢ system zastosowany w poznan-
skich tramwajach w XIX wieku — pasazer
przytapany na braku waznego biletu przez
kontrolera spotki musiat taki bilet kupi¢, na-
tomiast konsekwencje braku biletu ponosit

konduktor obecny w tramwaju [1].

Bilety aglomeracyjne

Podziat rynku przewozowego na réznych

przewoznikow stanowi w Polsce duzg uciaz-

liwos¢ dla pasazerdw, ktéra wynika zaréwno

z koniecznosci posiadania réznych biletow

dla poszczegoélnych przewoznikéw, jak tez

z wysokich kosztéw korzystania z ustug

wiecej niz jednego przewoznika. Argument

ceny jest istotny miedzy innymi dla miesz-
karicéw podpoznariskiego Suchego Lasu,
ktérzy wolg korzystac z dojazdu do centrum

Poznania transportem gminnym (potrzeb-

na 1 siecidwka) niz przesiadac sie na szybki

tramwaj (potrzebne 2 siecidéwki), co skrécito-
by ich czas podrozy.

Problem zwigzkéw taryfowych pozwa-
lajgcych zagregowad systemy taryfowe w
aglomeracjach byt opisywany w wielu publi-
kacjach krajowych [np. 4,5,7,10,11,12], wo-
bec czego w niniejszym artykule wymienio-
ne zostang tylko najwazniejsze problemy:

« struktury wtadz zwigzku taryfowego,

- rozliczen finansowych miedzy uczestnika-
mi porozumienia,

- roznicy w jakosci oferowanych ustug
(punktualno$¢, gwarancja przewozu, ni-
ska podfoga, rekompensaty za opdznienia
itp.),

+ Uznawania zréznicowanych ulg,

« kompatybilnos¢ systemoéw (np. koniecz-
no$¢ wyposazenia pociaggow w kasowniki
biletéw lokalnych),

- wspdlnej polityki przestrzennej.

Ewolucja systemu biletéw czasowych na
przyktadzie Poznania

Do roku 1992 wigcznie obowigzywat w Po-
znaniu bilet przejazdowy. 1 stycznia 1993
roku zamieniono taryfe przejazdowag na
taryfe czasowa (poczatkowo tylko w tram-
wajach), jednoczesnie redukujac liczbe li-
nii tramwajowych z 22 do 13 i zwiekszajac
czestotliwos¢  kurséw. Pojawity sie bilety
10-minutowe, 30-minutowe (w cenie do-
tychczasowego  biletu  przejazdowego),
60-minutowe i 90-minutowe; ceny biletow
30, 60 i 90 minutowych stanowity odpo-
wiednio 2, 3 i 4-krotno$¢ ceny biletu 10-mi-
nutowego. Bilet ulgowy stanowit 50% ceny
biletu normalnego, a bilet na linie pospiesz-
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Tab.3. Taryfa jednorazowych biletéw czasowych w Poznaniu — liczba nominatow biletowych faktycz-
na i konieczna do zapewnienia optacenia przejazdu wedtug dowolnej taryfy

Faktyczna liczba nominatéw biletowych

Reforma 1993 .
Rozdzielenie biletow normalnych i ulgowych

Wprowadzenie biletow przystankowych w
autobusach

Zakaz faczenia biletéw

Wprowadzenie stref biletowych oraz obnize-
nie cen biletdw na autobusy pospieszne

12
16

24

2%

32

Minimalna liczba nominatéw biletowych
zapewniajaca wykorzystanie wszystkich
mozliwosci taryfowych

1
2

6
24

32

Tab.4. Taryfa jednorazowych biletéw czasowych w Poznaniu w 2009 r.: cena przejazdu nieco dfuzsze-
go niz czas graniczny taryfy

Cena przejazdu [zf] w zaleznosci od oszacowania czasu przejazdu

(zas przejazdu Przed 2009 1. W 2009r. W2010r.
Ity szacunek Dobry szacunek Ity szacunek Dobry szacunek Ity szacunek Dobry szacunek
16-25 minut 2,60 2,60 4,00 3,60 4,00 3,00
31-41 minut 3,90 3,90 5,60 5,60 5,00 4,00

ne i nocne — 200%. Mozna byto sktadac bi-
lety w celu uzyskania wiekszego nominatuy,
w rezultacie byto 8 réznych biletéw, ale wy-
starczyto mie¢ odpowiednig liczbe biletéw
0 najmniejszym nominale aby moc ztozy¢
dowolny bilet jednorazowy.

Rewolucja taryfowa zostata generalnie
dobrze przyjeta przez pasazeréw [6]. Warto
zauwazy¢ ze dla czesci z nich rewolucja ta
wigzafa sie z obnizkg ceny: mogli skasowac
tanszy bilet 10-minutowy. Pasazerowie mu-
sieli sie jednak nauczy¢ kontrolowa¢ czas
przejazdu. Jako ciekawostke, ale réwniez
przestroge warto przytoczy¢ pewng napo-
tkang w tramwaju postawe: pasazer skaso-
wat bilet 10-minutowy, po czym narzekat
ze jest gorzej bo musi kontrolowac czas —
mogt skasowac bilet 30-minutowy w cenie
dotychczasowego biletu i nie przejmowac
sie czasem przejazdu, ale przeciez korzystat
z nowych mozliwosci, natomiast skoro te
mozliwosci wymagaty od niego wiekszego
zaangazowania, to system wprowadzit do-
datkowe utrudnienie.

Pierwsze problemy wynikty na liniach
pospiesznych — bilet 10-minutowy na li-
nie pospieszng pozwalat przez kolejne 20
minut jecha¢ linig zwykfa, podobnie bilet
30-minutowy uprawniat do podrézy liniami
zwyktymi przez w sumie 90 minut. Problem
rozwigzano stosujac inny (czerwony) tusz w
kasownikach linii pospiesznych.

Uzaleznienie opfaty tylko od nominatu
stanowito problem dla rozliczania biletéw
ulgowych, w zwigzku z czym w 2000 r. zde-
cydowano sie rozdzieli¢ bilety na normalne i
ulgowe. To rozwigzanie, pozytywne dla biu-
rokracji, ograniczyto nieco mozliwosci pora-
towania wspotpasazera sprzedaniem biletu,
a takze wymusito na kioskarzach zwieksze-
nie liczby nominatéw biletowych (tabela 3).

Wprowadzenie biletéw czasowych w auto-
busach ujawnito problem zwigzany z zato-
rami samochodowymi — autobusy tracity w
nich znacznie wiecej czasu niz tramwaje, a
pasazerowie protestowali przeciwko obcia-
zaniu ich za zattoczenie drég. W zwiazku z
tym obok biletéw czasowych wprowadzono
bilety przystankowe bedace taryfg mieszana
strefowo-przejazdowa, wytacznie do stoso-
wania w autobusach.

W 2008 r. zakazano faczenia biletow w
celu uzyskania wiekszego nominatu, uza-
sadniajac tg decyzje oszustwami pasaze-
row (dwojka pasazeréw kasowata 2 bilety
10-minutowe, po czym jeden pasazer wysia-
dat, a drugi mogt jechac kolejne 20 minut).
Oszustwa takie rzeczywiscie sie zdarzaty,
jednakze zakaz taczenia wprowadzit duza
ucigzliwos¢ dla pasazerow wynikajaca za-
réowno z koniecznosci posiadania wiekszego
asortymentu biletéw, jak tez z ktopotow z
ich nabyciem (kioskarze musieli posiadac juz
12 nominatéw — niektdrzy rezygnowali wiec
ze sprzedazy biletéw lub sprzedawali tylko
te najpopularniejsze); nalezy wiec zadac py-
tanie czy decyzja nie przyniosta wiecej strat
niz pozytku [6].

2009 r. przyniost kolejna zmiane — zrezy-
gnowano z taktu cenowego oraz wprowa-
dzono bilet 15-minutowy w miejsce 10-mi-
nutowego. Rezygnacja ze skoku ceny miata
bardzo negatywny psychologicznie efekt —
dotychczas pasazer ktory Zle oszacowat czas
przejazdu musiat skasowa¢ dodatkowy bilet
10-minutowy, w rezultacie ptacit tyle samo
jakby dobrze oszacowat ten czas; po zmia-
nie pasazer ktéry zaktadat Zze pojazd pojedzie
ponizej 15 minut byt karany, bo ptacit drozej
(tabela 4), np. za opdZnienie spowodowa-
ne nietypowym zatorem samochodowym.
Rok 2010 przynidst obnizke cen biletéw 30
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i 60-minutowych, co zwiekszyto kare, ale
paradoksalnie poprawito psychologie syste-
mu, bo loteria szacowania czasu przejazdu
dawata znacznie mniejsze zyski — pasazero-
wie woleli skasowac wiekszy nominat i mie¢
spokoj.

Piszagc o Poznaniu warto wspomniec pe-
wien fakt zwigzany z obstugg gminy Czerwo-
nak — przez pewien czas jedna gminna linia
obstugiwana byta przez MPK Poznar (mono-
polistycznego przewoznika w Poznaniu), po
czym przetarg wygrata inna firma. Na tej linii
obowigzywata taryfa strefowa, przy czym
dopdki przewozy obstugiwato MPK Poznan,
stref byto 4, w tym jedna obejmujaca prze-
bieg linii w granicach miasta Poznania z
cena za przejazd identyczng do ceny wyma-
ganej w poznarskich autobusach. Po przeje-
ciu linii przez inng firme zlikwidowano strefe
w obrebie miasta Poznania, podwyzszajac
cene minimalnego biletu do poziomu obo-
wigzujgcego w gminie Czerwonak. Uzasad-
nienie tej zmiany pokazuje wykres 1 — pod-
niesienie ceny w obrebie miasta zniechecito
mieszkancéw Poznania do korzystania z linii
gminnej w przejazdach wewnatrzmiejskich
i pozwolito skierowac na linie mniej pojem-
ny tabor. Dylemat czy linie gminne powinny
stuzy¢ rowniez pasazerom podrézujacym
wewnatrz gtbwnego miasta aglomeracji jest
jednym z dylematow dyskutowanych przy
uzgodnieniach systeméw transportu aglo-
meracyjnego.

A moze bezptatnie?

Przedstawione wyzej problemy zwiazane z ta-

ryfami biletowymi prowokuja pytanie o moz-

liwos¢ zaoferowania bezptatnych przejazddw.

Na swiecie funkcjonuje kilkadziesigt systemow

bezptatnego transportu zbiorowego, z czego

najwieksze obejmujg wyspe Hawaii (144 tys.
mieszkancéw) oraz miasto Hasselt (72 tys.
mieszkancow). W kolejnych  kilkudziesieciu
miejscach wystepuja systemy czesciowo bez-
ptatne (bezptatny przejazd jest oferowany na
wybranych odcinkach lub liniach). Systemy
te wystepuja w Europie, Azji, Australii i Nowej

Zelandii, Ameryce Pétnocnej oraz na Antarkty-

dzie. Ponizej przedstawiono wybrane przykta-

dy [14,16,17]:

- wprowadzenie bezptatnych przewozéw au-
tobusowych na catym obszarze miasta Has-
selt w Belgii, spowodowato natychmiasto-
wy 9-krotny, a dtugoterminowo 13-krotny
wazrost liczby pasazeréw, co pozwolito zna-
Cz3co obnizy¢ inwestycje w infrastrukture
samochodowsg;

+ w Zagrzebiu i Perth bezpfatny przejazd jest
mozliwy w centrum miasta, a w Melbourne
na jednej linii w centrum miasta;

« w Manchesterze i niektérych niemieckich
miastach mozna korzysta¢ z transportu
miejskiego na podstawie biletu kolejowego;

- w USA w San Jose na wyspie Puerto Rico
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wprowadzono bezptatne przejazdy jako
promocje nowego tramwaju — wprowa-
dzenie opfat po zakoriczeniu promocji nie
zatrzymato dtugofalowego wzrostu liczby
pasazerow;

« w Hong Kongu funkcjonuje bezptatny
tramwaj turystyczny;

- wTirumalai w Indiach bezptatny transport
publiczny zapewnia dowdz do $wiatyn i
przejazd miedzy nimi;

- w Polsce réwniez wystepuja bezptat-
ne przewozy transportem publicznym,
np. dowoz klientéw do supermarketow;
bezptatne przejazdy sa w Polsce réwniez
oferowane w niektérych miastach w,dniu
bez samochodu’, przy czym czasami wy-
magane jest posiadanie dowodu rejestra-
cyjnego samochodu.

Bezptatne przewozy transportem zbioro-

wym maja swoje zalety i wady. Do zalet za-

liczy¢ mozna:

- zachete do korzystania z transportu zbio-
rowego,

- ograniczenie inwestycji samochodowych,

« Zmniejszenie agresji pasazerow nawet o
90%,

« brak kosztéw obstugi biletowej — punktéw
handlowych, kasownikdw, kontrolerow.
Wsréd wad bezptatnych przewozéw trans-

portem zbiorowym znajdujg sie:

+ rezygnacja z dochodow z biletéw,

- zattoczenie pojazddw transportu zbioro-
wego,

+ mozliwos$¢ wykorzystania pojazdéw do
innych celdw, np. przez bezdomnych czy
znudzong mtodziez.

Podsumowanie

1.Problem systemu taryfowo-biletowego
jest rozlegty i wymagajacy uwzglednienia
wielu czynnikéw. W niniejszym artykule
przedstawiono jedynie wybrane fragmen-
ty tego systemu.

2.Obok efektywnosci ekonomicznej bardzo
wazny jest odbiodr systemu przez roézne
grupy pasazerow.

3.System taryfowy powinien zawiera¢ za-
rowno proste bilety dla pasazeréw oka-
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zjonalnych i gosci, jak tez zréznicowane
taryfy dopasowane do potrzeb pasazeréw
statych i selektywnych.

4. Wyzwaniem dla systemow transportu
publicznego w Polsce jest integracja bile-
towa i taryfowa, szczegélnie w aglomera-
cjach i na kolei.

.Warto zwrdci¢ uwage na bilet elektronicz-
ny — jego dobre wdrozenie moze wyeli-
minowac¢ duzo wad systeméw biletow
papierowych. Korzystny dla pasazera i
wizerunku transportu zbiorowego bytby
system CICO pofaczony z wyborem opty-
malnej dla pasazera taryfy opfaty za prze-
jazd, ale nie wymagajacy dodatkowych
czynnosci odmeldowania sie z pojazdu. 4

w
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