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W miescie!

Metodyka ustalania podazy ustug
dla publicznego transportu zbiorowego

Streszczenie. W artykule podniesiony jest problem nurtujacy srodo-
wisko pracownikéw naukowych i praktykéw z dziedziny transportu
miejskiego, a dotyczacy zwyzki kosztéw, doptat z budzetu do trans-
portu miejskiego, cen taryfowych oraz ograniczenia samozaspokoje-
nia podrézy po miescie samochodem osobowym. Celem artykulu jest
wskazanie mozliwosci rozwiazania dwéch istotnych probleméw: jak
zwiekszy¢ przychody, aby ograniczy¢ kwoty doptat z budzetu do pu-
blicznego transportu zbiorowego, oraz jak zwieksza¢ podaz, aby za-
chowa¢ wzgledng réwnowage z popytem. Dla udzielenia odpowiedzi
na tak postawione pytania, przedstawiono metodyke ustalania podazy
uslug publicznego transportu zbiorowego, oparta na podstawowych
kategoriach ekonomicznych i wytycznych teorii ekonomii. Na wste-
pie rozwazan ustalone zostaly zaleznosci pomiedzy kosztami stalymi,
zmiennymi a przychodami. Podane zalezno$ci pozwalaja przewidy-
waé, jak wzrosna doplaty z budzetu miasta przy wzroscie podazy.
Zaprezentowany zostal wplyw elastycznos$ci cenowej popytu na przy-
chody ze sprzedazy biletéw. Opisane zostaly walory wyzszej warto-
$ci przemieszczania sie wlasnym samochodem w kontekscie wartosci
ustugi realizowanej przez publiczny transport zbiorowy. Osoby — pro-
sumenci — uznaja, ze ich sposéb samozaspokojenia przemieszczania sie
po miescie ma wigksza dla nich warto$¢ niz znacznie nizsza cenowo
ustuga publicznego transportu zbiorowego. Niska cena taryfowa sub-
stytucyjnej ushugi nie jest parametrem zachecajacym osoby do ograni-
czenia podrézy samochodem osobowym na obszarze miasta. Zmiana
ceny taryfowej na wyzsza nie wplywa istotnie na spadek popytu,
a zwicksza przychody. Koniecznoscia jest ograniczenie wartosci samo-
zaspokojenia przemieszczania si¢ samochodem osobowym po miescie.
Obok podnoszenia wartosci ustug publicznego transportu zbiorowego
to sposéb na zwickszenie popytu. Podaz z kolei powinna by¢ zawsze
wieksza od popytu.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport zbiorowy, podaz,

ustuga transportowa

Wprowadzenie

Podaz ustug zwiazanych z przemieszczaniem si¢ oséb na
obszarze miasta realizowana jest przez publiczny trans-
port zbiorowy, takséwki osobowe i samozaspokojenie” tj.
wlasnym samochodem osobowym lub innymi $rodkami
technicznymi (w niektérych europejskich miastach ro-
werem przemieszcza si¢ okolo 5% ogdlu podrézujacych,
a poza tym na tyzworolkach, hulajnogach, motorynkach
itp.) i pieszo. Znaczaca cze$¢ 0s6b zamieszkalych w obsza-
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* Konsument, ktéry sam wytwarza — wykonuje potrzebne mu dobro i jednoczesnie
je konsumuje na wlasny uzytek — nazywany jest prosumentem (producent kon-
sument). Pojecie prosumenta w rozwazaniach nad konsumpcja wprowadzit po raz
pierwszy ponad 30 lat temu A. Toffler. Przedstawiciele nurtu ekonomii doswiad-
czefi i teorii relacji w procesie wymiany débr prowadza teoretyczne rozwazania nad
rola, jaka spelnia osoba prosumenta na rynku obecnie i w przyszlosci

rze aglomeracji miejskiej, nieposiadajaca dostepu do samo-

chodu osobowego stanowi gléwne Zrédlo popytu dla pu-

blicznego transportu zbiorowego. To zrédlo popytu ulega
pomuniejszaniu od kilku lat, poniewaz wzrasta liczba oséb

— prosumentéw, ktdrzy samozaspokoja swoje zapotrzebo-

wanie na przemieszczanie si¢. Zgodnie z prawem popytu

i podazy dla zachowania réwnowagi ekonomicznej naleza-

foby pomniejszac¢ wielkos¢ podazy ushug transportu zbioro-

wego stosownie do malejacego popytu.

Wiadze samorzadéw miejskich staraja si¢ jednak zwigk-
szaé podaz ushug, zachecajac prosumentéw poprzez: statosé
lub obnizanie cen taryfowych, stosowanie ulg, podnoszenie
jakos$ci dzialania systemu publicznego transportu zbioro-
wego. Jednoczesnie stosowane sa platne systemy parkowa-
nia, strefy bez samochodu, aby zniecheci¢ (ograniczaé) do
uzytkowania samochodu osobowego w miescie. Praktyczne
obserwacje z wielu krajowych miast wskazuja, ze takie
dziatania sag malo skuteczne. Dalej nastepuje spadek przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw komunikacji zbiorowej, ro-
$nie liczba zarejestrowanych samochod6w, wzrasta wielko$é
doptat z budzetu miasta do publicznego transportu zbioro-
wego. Udzial doplat z budzetu do publicznego transportu
zbiorowego jest niekiedy tak duzy, ze coraz wigcej samorza-
déw miejskich rozwaza mozliwo$¢ wprowadzenia bezplat-
nych przejazdéw.

W artykule, korzystajac z teoretycznych rozwazan ta-
kich autorytetéw jak Paul Krugman i Robin Wells® oraz
Ivan Pang i Dale Lehman®, przedstawie modelowe podej-
$cie ekonomiczne, z pomocg ktérego mozna znalezé roz-
wiazanie odbiegajace od podejscia stosowanego w praktyce
krajowych miast.

Wykorzystujac teoretyczne zasady ustalania podazy
w publicznym transporcie zbiorowym, mozna ewolucyjnie
doprowadzi¢ do:

a) zmniejszenia przyrostu kradcowego doptat do opera-
tywnej dziatalno$ci publicznego transportu zbiorowego
(przyrosty doplat beda nastepowaly z powodu innych
przyczyn np.: inflacji),

b) ograniczenia wykorzystania samochodu osobowego do
podrézy w wybranych obszarach miasta,

¢) zwiekszenia popytu dla publicznego transportu zbioro-
wego.

> P Krugman, R. Wells, Mzkroekonomia, PWN, Warszawa, 2012.

4 Pang, D. Lehman, Ekonomia menedzerska, Oficyna WoltersKluwer Business, 2011.
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Cechy ustalania podazy ustug

w publicznym transporcie zbiorowym

Pierwsza najistotniejsza cecha funkcjonowania publicz-
nego transportu zbiorowego jest zlozona struktura orga-
nizacyjna podejmowania decyzji o wielkosci podazy ustug
transportu zbiorowego, zaréwno w odniesieniu do dzia-
falnosci operatywnej, jak i strategicznej (inwestycyjnej).
W administrowaniu transportem system decyzyjny sklada
sie z trzech grup interesariuszy: rady miasta, wdjta, bur-
mistrza lub prezydenta i zarzadu transportu — organizato-
ra. Dwaj interesariusze sg reprezentantami mieszkaficéw
i oni wstepnie ,zatwierdzaja” zaproponowane wielkosci
do wykonania w jednostkach naturalnych i warto$ciowych
(szczegdlnie ceny taryfowe dla pasazeréw) oraz wymaga-
nia jako$ciowe, jakie powinien spelniaé publiczny transport
zbiorowy.

Rada miasta ma uprawnienia i jest organem politycz-
nym reprezentujgcym interesy mieszkadcow i z jej opiniami
musza sie liczy¢ wojt, burmistrz, prezydent, ktérzy podej-
muja najwazniejsze decyzje planistyczne. Natomiast zarzad
transportu — organizator, jako trzeci interesariusz, posiada-
jac wiedze i informacje o potencjale gospodarczym operato-
réw, popycie, umiejetnosci projektowania i planowania sie-
ci komunikacyjnej, wnioskowania o wysokosci stawek tary-
fowych, prognozowania przychodéw i kosztéw, administruje
wykonawstwem zadanych wielkosci w publicznym trans-
porcie zbiorowym. Ten interesariusz nie ma uprawniefi do
podejmowaniu decyzji o wielkosci podazy, nakladach
i kosztach. Organizator jest jedng o0sobq prawng (monopson)
dokonujaca od operatoréw zakupu wozokilometréw po ce-
nie przetargowej (lub negocjujaca z podmiotami wewnetrz-
nymi) na okres kilku lat. W tym zakresie ma uprawnienia
decyzyjne.

Zarysowana struktura w podejmowaniu decyzji o wiel-
kosci podazy ustug w komunikacji zbiorowej funkcjonuje
w konkretnym ukladzie ekonomicznym. Za tymi decyzja-
mi stoja powiazania z wydatkami, kosztami, przychodami
i przeplywami gotéwki w budzecie miasta. Wystepuje spe-
cyfika w przeplywie gotéwki. Przychody ze sprzedanych
biletéw po cenie taryfowej trafiaja do budzetu miasta.
Natomiast zakup przez organizatora wozokilometra od
operatoréw po cenie przetargowej (lub wynegocjowanych
stawkach z podmiotami wewnetrznymi) jest zaliczany do
kosztéw w budzecie samorzadu.

Druga istotna cecha publicznego transportu zbiorowe-
go jest ztozonos¢ w ustaleniu wielkosci podazy ustug prze-
wozowych. Podaz débr rzeczowych oferowana przez do-
stawce—producenta w najprostszym ujeciu wyraza si¢ mier-
nikami naturalnymi: liczebnoscia, asortymentem w ilosci
sztuk lub waga danego dobra i jest powiazana cena, jaka
ustali dostawca. W przypadku publicznego transportu
zbiorowego nie mozna ustali¢ podazy, jako jednowymiaro-
wej ustugi na calej dlugosci sieci transportowej powiazanej
z jedna cena. Podaz ushugi przewozowej obejmuje w trans-
porcie zbiorowym dlugos$¢ i rozmieszczenie geograficzne
sieci komunikacyjnej w miescie, pojemnos¢ srodkéw prze-
wozowych, czestotliwos¢ kursowania (rozktad jazdy), szyb-
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kos¢ przemieszczania, liczbe przystankdw i jakos¢ realizacji
przewozéw oraz bardzo rozbudowane ceny taryfowe.

Wszystkie elementy sktadajace sie na podaz (sie¢ komu-
nikacyjna i ruch na sieci) moga ulec niewielkim zmianom.
Zwigkszenie wolumenu podazy prowadzi zawsze do wzro-
stu wydatkéw inwestycyjnych i wzrostu kosztéw zmien-
nych, a przy spadku podazy zaleznosci sa odwrotne.
Natomiast ceny taryfowe z uwagi na polityczne traktowa-
nie’ tej kategorii przez samorzad ulegaja zmianie skokowo
raz na 1-4 lata, zaleznie od kalendarza wyboréw do samo-
rzadu i kontekstu sytuacji budzetu miasta, a nie od ela-
styczno$ci cenowej podazy.

Trzecia cecha strony podazowej jest trwale i niezmienne
uczestnictwo przez kilka lat operatoréw, ktérzy wygrali
przetarg (lub podmiotéw wewnetrznych) na obstuge ko-
munikacji w danym miescie. Operatorzy (a bywa tez jeden
operator) bedacy wlasno$cia komunalng nie obawiaja sie
zmian w zakresie zadan przewozowych i wejscia na rynek
konkurentdw, co sprawia, ze ich dzialalnosé nie jest obcia-
zona istotnym ryzykiem. Wielkos¢ zadan i cen za wozoki-
lometr jest wzglednie stala, a jesli ulega zmianie, to zgod-
nie z zawarta umowa. Taki rynek mozna nazwaé czesciowo
lub catkowicie ,,zamknietym”®.

Ostatnia istotna cecha dzialalno$ci publicznego trans-
portu zbiorowego jest deficytowosé. Przychody do kasy
miasta ze sprzedanych biletéw nie pokrywaja kosztdw, ja-
kie sa ponoszone na funkcjonowanie systemu podazy.
Najpowazniejszym zrédlem wydatkéw jest zakup wozoki-
lometréw od operatora(6w), ale wystepuja takze wydatki
finansowe takie jak: utrzymanie sieci komunikacyjnej, dys-
trybucja biletéw (istnieje niekiedy kilka systeméw dystry-
bucji), kontrolowanie biletéw u pasazerdw, utrzymanie sys-
temu informacji dla pasazer6w oraz place pracownikéw
zatrudnionych w aparacie administracyjnym organizatora.
Aparat administracyjny organizatora jest niekiedy zrédlem
20% calosci kosztow operatywnych, ponoszonych na dzia-
falno$¢ przewozowa. Koszty dzialalnosci organizatora sg
uznawane jako stale w odniesieniu do kosztéw ponoszo-
nych na rzecz operatordw, ktdre sg uznawane jako zmienne
(zaleza od ilo$ci wykonanych wozokilometra).

Zatozenia badawcze do ustalenia podazy przemieszczania
sie 0s0b w obszarze aglomeracji miejskiej

W celu rozpatrzenia podazy na przewozy publicznego
transportu zbiorowego ustalone zostang zalozenia, ktére
obejma strone ilo$ciowa i cene taryfowa, ale takze inne ka-
tegorie pozaekonomiczne.

Pierwszym zalozeniem jest przyjecie, ze podaz poza pu-
blicznym transportem zbiorowym realizuja prosumenci. Te
dwa systemy zaspokajaja popyt mieszkanicow w obszarze
aglomeracji miejskiej (pomijam takséwki osobowe, rower).

Na polityczne argumenty ustalania poziomu cen taryfowych zwracal uwage juz
L

w latach dziewieédziesiatych O. Wyszomirski: Funkcj ie rynku jkacji

miefskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, 1998, s. 22.

¢ W literaturze przedmiotu i w podrecznikach akademickich nie wystepuje definicja

ani tez nazwa rynku zamknietego.
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Popyt ma wielkos$¢ quasi skoriczona i ponad te wielkos¢é nie
moze by¢ wiekszy od sumy 0s6b chcacych sie przemieszczac
wilasnymi §rodkami przewozowymi (giéwnie samochodem
osobowym) i publicznym transportem zbiorowym. Prosu-
menci poza wlasnym samochodem moga korzysta¢ z sub-
stytutu, jakim jest transport zbiorowy tzn. stal si¢ jego pa-
sazerami. Wzrost liczby prosumentéw zmniejsza liczbe
przewozonych pasazeréw w publicznym transporcie zbio-
rowym i na odwrét. Osoby niemajace dostepu do samocho-
du osobowego korzystaja tylko z publicznego transportu
zbiorowego, gdyz w ich przypadku substytutem moze by¢
takséwka osobowa, rower lub podréz piesza.

Z tego zalozenia wynika nastepujgca zalezno$¢, im wie-
cej samochodéw osobowych jest zarejestrowanych w mie-
$cie na 1000 mieszkaficéw, tym mniej oséb nie posiada sa-
mochodéw osobowych. W wielu miastach wskaznik liczby
samochodéw na 1000 mieszkancéw zblizyt sie do 500, a sa
juz wyjatki, ze ich liczba przekracza 6007 i wiccej. W prze-
szlosci, gdy samochodéw osobowych bylo 200-300 na
1000 mieszkancow, istotnym zrédtem popytu publicznego
transportu zbiorowego byli ci, ktérzy nie posiadali samo-
chodéw osobowych.

Wspbdlczesnie ta proporcja sic odwrécita, mieszkancy
nieposiadajacy samochodéw osobowych sa w stosunku do
prosumentéw zbiorowoscia mniejszg. Zaleznos¢ te pokazu-
je diagram na rysunku 1. Po$réd oséb nieposiadajacych sa-
mochodu osobowego sa dzieci i seniorzy, sposréd ktérych
nie wszyscy moga podrézowal transportem zbiorowym,
a wigc popyt coraz bardziej bedzie si¢ pomniejszal, jesli
prosumentéw bedzie coraz wiecej. Ciagla poprawa pozio-
mu zycia mieszkaficéw miast powoduje, ze liczba wlascicie-
li samochoddéw bedzie coraz wigksza, az do momentu ,,na-
sycenia”, tzn. przyrost krancowy zblizy si¢ do zera. Prosu-
menci, jako segment rynku coraz bardziej powickszajacy
sie, nie zawsze podrdzuja po miescie samochodem osobo-
wym, sporadycznie korzystaja z ustug publicznego trans-
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Rys. 1. Diagram zaleznosci pomiedzy liczba zarejestrowanych samochoddéw osobowych,
a liczba osdb nieposiadajacych samochodu osobowego na 1000 mieszkancow.
Zradto: opracowanie wtasne

7 Przykladowo wedlug GUS, powiat kaliski mial w 2013 r. 605,2 samochodéw
osobowych na 1000 mieszkancow

portu zbiorowego. Dlatego diagram jest uproszczeniem,
ale wyraza tendencje, ktéra nalezaloby w kazdym miescie
zmierzy¢ za pomoca metod statystycznych.

Drugim zalozeniem jest przyjecie zaleznosci, jakie za-
chodzg pomiedzy liczbg przejechanych wozokilometréw
(wzkm) przez $rodki transportu operatoréw, zardwno w od-
niesieniu do kosztéw ponoszonych na publiczny transport
zbiorowy, jak i uzyskiwanych przychodéw ze sprzedanych
biletéw. Przewozac pasazerdw, uzyskuje sie przychody, kt6-
re mozna przeliczy¢ na wykonane wzkm. Dzigki temu wy-
stepuje jeden odnos$nik, zaréwno dla kosztéw, jak i przy-
chodéw w postaci przejechanych wzkm. Uproszczenie po-
zwala na wskazanie relacji pomiedzy kosztami, przychodami
a pracg przewozowg wyrazong w wzkm (P ). Zaleznosci
pokazuja krzywe na rysunku 2.
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Rys. 2. Model kosztow i przychodéw, jako funkcji wykonanej pracy przewozowej w wozokilo-
metrach.
Zradfo: opracowanie wtasne

Wielkosci wystepujace na rysunku 2 oznaczaja:

e K_— koszt staly wynikajacy z dziatalnosci organiza-
tora i innych komérek organizacyjnych dzialajacych
na rzecz komunikacji zbiorowej (place, dystrybucja
biletéw, konserwacja, informacja dla pasazera, regu-
lacja ruchu kontrola biletéw itp.);

o Bp — przychéd jednostkowy przypadajacy na 1 wozo-
kilometr z tytulu sprzedanych biletéw;

e o —koszt 1 wozokilometra u operatoréw;

e r — punkt, w ktérym nastepuje pokrycie kosztéw
dzialalnosci organizatora (K ) z wykonanej pracy
przewozowej w wzkm;

e PR — przychody ze sprzedanych biletéw uzyskane
z przejechanych wozokilometréw;

e KZ — koszt wozokilometréw u operatoréw (koszt
zmienny dla organizatora);

e D — doplaty z budzetu miasta.

Z rysunku 2 wynika, ze jesli koszt jednostkowy wzkm
od operatoréw (o) jest wiekszy od przychodu, jaki uzysku-
je sie z jednego wykonanego wzkm (Bp), to zwiekszenie po-
dazy ushug bedzie wymagalo zwickszonych doptat do pu-
blicznego transportu zbiorowego z budzetu miasta.

Punkt oznaczony symbolem (r) wskazuje, jak wielka liczbe
wzkm nalezy przejechaé zarobkowo, aby uzyskaé przychdd,
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ktéry pokryje koszty state (K ), generowane przez organiza-
tora i komérki organizacyjne dzialajace na rzecz publicznego
transportu zbiorowego. Z kazdym rokiem przesuwanie si¢
tego wskaznika w kierunku prawym (coraz wiccej wzkm
trzeba wykonad, aby przychéd pokryt koszty stale) Swiadczy,
ze utrzymanie organizatora i komérek wspomagajacych jego
dzialanie powoduje zwigkszenie doptat z budzetu samorzadu
do publicznego transportu zbiorowego.

Trzecim zalozeniem wynikajagcym z teorii ekonomii jest
przyjecie elastycznosci cenowej po stronie popytowej i po-
dazowej. Wrazliwo$¢ konsumentéw wzgledem ceny okre-
slonego dobra wyrazana jest w postaci elastycznosci ceno-
wej. Elastyczno$é cenowa popytu okresla, jak zareaguja na
wzrost lub spadek ceny konsumenci. W przypadku trans-
portu zbiorowego prosumenci nie reaguja na zmiane ceny
taryfowej, poniewaz uznaja jego ustugi jako substytuty niz-
szego rzedu (patrz rozwazania ekonomistéw na zachowanie
konsumentéw w kontekscie osobistych dochodéw oraz
débr substytucyjnych i komplementarnych). Natomiast
osoby nieposiadajace samochodu osobowego nie maja wy-
boru i dla nich substytutem jest jazda rowerem lub takséw-
kg osobowg. ,Cenowa elastyczno$¢ popytu jest zawsze ni-
ska, gdy bliskich substytutéw nie ma”®. Powyzsze zalozenie
ma solidne podstawy teoretyczne. Podwyzka cen biletéw
nie jest silnym bodzcem dla oséb nieposiadajgcych samo-
chodéw osobowych do ograniczenia korzystania z ustlug
transportu publicznego. Podwyzka cen biletéw moze jedy-
nie spowodowal bardziej racjonalne korzystanie z uslug
transportu publicznego poprzez zmniejszenie ruchliwosci
w przejazdach fakultatywnych. Popyt na ustugi transportu
miejskiego nie zalezy wylacznie od elastycznosci cenowe;.
Na jego wielkos¢ wplyw wywieraja: liczebno$¢ mieszkan-
c6w miasta i oSciennych gmin, struktura wiekowa (liczeb-
no$¢ mieszkancéw w wieku przedprodukcyjnym, w wieku
produkcyjnym mobilnym, w wieku produkcyjnym niemo-
bilnym oraz wieku poprodukcyjnym). Posréd mieszkancéw
w wieku przedprodukcyjnym znajduja sie dzieci w wieku
do 10 lat, ktére z reguly sg dowozone do szkét przez rodzi-
c6w samochodami osobowymi, a uczniowie starsi i studenci
podrézuja najczesciej publicznym transportem zbiorowym.
Z badan wynika, ze kazda grupa wiekowa stanowi charak-
terystyczny segment rynku. W moim rodzinnym miescie
Szczecinie na przestrzeni pieciu ostatnich lat liczba studen-
tow 1 ucznidéw szkoét licealnych zmalala o okolo 40 tys.,
a liczba mieszkancéw calego miasta minimalnie ulegla
zmniejszeniu. Struktura wiekowa ludnosci zmienia si¢ bar-
dziejdynamicznienizliczebnos¢ mieszkaincowogdtem.Zkaz-
dym rokiem w calym kraju wzrasta liczba os6b w wieku
pozaprodukcyjnym. A ta grupa oséb jest malo mobilna
i bardzo przychylna do podrézy transportem zbiorowym.
Inna przyczyna wplywajaca na popyt jest gestos¢ zaludnienia
na obszarze miejskim i rozmieszczenie zrédel generujacych
obligatoryjne i fakultatywne cele podrézy. Hipotetyczng za-
lezno$¢ zmiany popytu przy sztywnej elastycznosci cenowej
pokazuje krzywa na rysunku 3.

8 P Krugman, R. Wells, Mikrockonomia, PWN, Warszawa 2012, s. 271.
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Rys.3. Popyt na przewozy publicznym transportem zbiorowym.
Zradfo: opracowanie wtasne

Podwyzka ceny z C, na C, jest znaczna, a popyt mini-
malnie si¢ obnizylz L na L,.

Zaprezentowany ksztalt krzywej popytu wskazuje, ze
przychody ze sprzedazy biletéw wzrosna, a w niewielkim
stopniu nastapi spadek w liczbie przewozonych pasazerdw.
Powierzchnia prostokata (O, L, A, C) odwzorowujaca
przychody jest mniejsza od pola prostokata (O, L,, B, C).
Réznica powierzchni wskazuje, o ile wzrosna przychody ze
sprzedazy biletéw.

Elastyczno$¢ cenowa podazy jest réwniez wzglednie
sztywna (zwickszenie podazy wymaga nakladéw inwesty-
cyjnych na infrastrukture i tabor oraz wiekszych wydatkéw
na pokrycie kosztéw zmiennych). Zmiany po stronie poda-
zy wymagaja czasu i dlatego powickszenie wszystkich ele-
mentéw sktadowych sieci komunikacyjnej, stanu taboru,
zwigkszenia wydatkow z budzetu samorzadu zachodzi ewo-
lucyjnie. Zmiany w strukturze podazy moga przy tej samej
wielkos$ci by¢ wprowadzane szybciej, gdy nastepuja przesu-
niecia wewnagtrz sieci komunikacyjnej, spowodowane zmia-
nami w przeplywie potokéw pasazerskich.

Cechy warto$ci samozaspokojenia przemieszczania si¢
samochodem osobowym w obszarze aglomeracji miejskiej
Osoba podejmujaca decyzje o zakupie samochodu osobo-
wego, kieruje siec wieloma kryteriami jak np.: cena, marka,
jakoscig, parametrami technicznymi i eksploatacyjnymi.
Wlasciciel samochodu posiada wiedze nie tylko dotyczaca
ceny samochodu, czyli kwoty, jaka musi wydatkowaé na
jego zakup, ale takze ma Swiadomos¢, ze bedzie ponosit
znaczace koszty eksploatacji obciazajace miesieczny bu-
dzet domowy. Dla wlasciciela zakupiony po okreslonej ce-
nie samochdéd osobowy jest produktem, ktéry umozliwia
mu celowe pokonywanie przestrzeni. Wiasnie ta zdolnosé
pokonywania przestrzeni jest traktowana jako warto$¢.
Wedlug R.Woodruffa’: ,Wartos¢ dla klienta to odczuwalne
i ocenianie przez klienta preferencje wobec atrybutéw pro-
duktu, atrybutéw jego funkcjonowania i konsekwencji wy-
nikajacych z jego uzycia, ktdre umozliwiaja klientowi osia-
gniecie jego celéw i zamierzefi w procesie uzytkowania”.

? Definicja jest zacytowana za B. Dobiegata-Korona: Strategie innowacji w budowaniu ka-
pitalu klienta, W} Zarzqdzanie wartoiciq klienta, Pomiar i strategie. Praca zbiorowa pod
redakcja B. Dobiegala-Korona, T. Doligalski, Poltext, Warszawa 2010, s. 237.
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W ramach tej definicji wylaniaja sie nastepujace cechy:
uzyteczno$é, cena, czynnosci zachodzace w czasie, jakie na-
lezy poswigci na to, aby mozna skonsumowac ustuge, oraz
wydatek wlasnej energii konsumenta.

W odniesieniu do przemieszczania si¢ osoby po obszarze
aglomeracji miejskiej skala uzytecznosci i doznad, jakie
w czasie podrézy uzyskuje w polaczeniu z cena, czasem po-
drézy i z wydatkowang energig oraz dodatkowymi koszta-
mi, moze by¢ uznana jako wartos¢ dla pasazera transportu
zbiorowego lub kierowcy samochodu osobowego.

Pogladowo mozna to ujaé w schemat sumy nie zawsze
mierzalnych cech:

Wup =C;J;Pu; We;K; Pe

gdzie:
Wup — wartos¢ ustugi postrzegana przez osobg prze-
mieszczajaca sie pojazdem
C — cena biletu za przejazd pasazera, a dla prosu-
menta ,cena” za jazde z budzetu domowego
J — jakos¢ sposobu przemieszczania
Pu — postrzegana uzytecznos¢
We — wydatkowana energia
K — koszty ustug komplementarnych
Pe — przezywane emocje.

Przyjmujac taka interpretacje, mozna przeprowadzié
poréwnanie warto$ci ustugi realizowanej przez publiczny
transport zbiorowy z samorealizacja ustugi samochodem
osobowym. Tego poréwnania moga dokonywac osoby po-
siadajace samochéd osobowy lub majace do niego dostep.
Osoby niedysponujace samochodem osobowym nie maja
wyboru i musza korzysta¢ tylko z transportu zbiorowego,
pomimo, ze oferowana warto$¢ ustugi moze by¢ na niskim
poziomie.

Warto$¢ samozaspokojenia przemieszczania si¢ w ob-
szarze miasta i poza miastem sklada si¢ z wielu czastko-
wych korzysci, nakladéw energii i kosztéw, jakie w okre-
slonych warunkach zachodza w czasie zyciowej egzysten-
cji wilasciciela i jego najblizszych oséb (rodziny). Te
czastkowe korzysci z reguly odnosza si¢ do powtarzajg-
cych sie zdarzen zyciowych, zachodzacych w réznym in-
terwale czasowym. Dzieki posiadaniu samochodu osobo-
wego mozna:

o clastycznie pokonywal przestrzen wszedzie tam,
gdzie istnieje jedna lub kilka drég kotowych dojazdu
do celu podrézy;
wybra¢ dostepnosé w osiaganiu celu podrézy;
rozpoczaé podr6z w dogodnym momencie;
realizowa¢ jazde z dowolna liczba postojow;
realizowad jazde ,,od drzwi i do drzwi”;

e przewozi¢ wspélnie 2—5 o0séb, najczesciej czlonkéw
rodziny (oszczednos?);

e ulatwi¢ przewozenie dobr konsumpcyjnych zakupio-
nych w sklepach;

e chwilowo przechowywaé wiele podrecznych débr
osobistych wewnatrz samochodu;

o zwickszy¢ bezpieczefistwo w przewozeniu dzieci,
w relacji dom, szkota, przedszkole, ztobek, dodatko-
we zajecia pozalekeyjne;

o zwickszy¢ mobilno$¢ przez ograniczenie wedrowek
pieszych;

e by¢ niezaleznym od funkcjonowania komunikacji
miejskiej;

e posiadaé wiele roznych korzysci spowodowanych nie-
spodziewanymi sytuacjami np.: ztymi warunkami at-
mosferycznymi.

Poza wymienionymi cechami uzytecznosci (trudnymi do
zmierzenia) wlasciciel samochodu osobowego ponosi koszty
zwigzane z ustugami komplementarnymi, jak np.: koszty
ubezpieczenia, paliwa, obstugi technicznej, zuzycia ogu-
mienia, napraw biezacych oraz koszty przypadkowe: jak
mandaty za nieprzestrzeganie przepiséw drogowych i par-
kowanie czy udzial w kolizji drogowe;j.

Dlatego prosumenci traktujg ustugi komunikacji zbio-
rowej jako substytuty (a/ternatywe) o nizszej wartosci w sto-
sunku do samozaspokojenia przemieszczania. Prosumenci
uznajg, ze ich sposéb przemieszczania si¢ po miescie ma
wicksza dla nich warto$¢ niz znacznie tafisza cenowo ustuga
publicznego transportu zbiorowego.

Uwarunkowania wprowadzania zmian w obnizaniu wartosci
samozaspokojenia i zwigkszenia podazy ustug publicznego
transportu zbiorowego
Proces spadku popytu na ustlugi publicznego transportu
zbiorowego spowodowany gléwnie wzrostem liczby samo-
chodéw osobowych zachodzil przez kilkanascie lat. Stan ,,na-
sycenia” liczebnosci samochodéw w Srodowisku miejskim
spowodowal znaczng uciazliwos¢ w zyciu mieszkaincéw wie-
lu miast. Przerwanie tego procesu i czeSciowe jego odwro-
cenie wymaga¢ bedzie wielu lat debat, wyjasnied, zmiany
przekonan w lokalnej spotecznosci, pokonania trudnosci we
wprowadzeniu zmian w administrowaniu systemem trans-
portowym. Systemowy zbidr dzialan powinien doprowadzi¢
do réwnowagi pomiedzy samozaspokojeniem, a przemiesz-
czaniem si¢ osOb transportem publicznym na obszarze aglo-
meracji miejskich. Dzialania powinny by¢ skierowane réw-
nolegle na:
a) zwiekszenie warto$ci i podazy ustug w publicznym
transporcie zbiorowym,
b) kompleksowe podejscie do ograniczenia waloréw war-
toSci samozaspokojenia przemieszczania sic w wybra-
nych obszarach miejskich.

Réwnoleglosé dziatan wynika z rozwazan i zaleznosci,
jakie zostaly przedstawione powyzej. Potencjalnym zré-
dlem zwiekszania liczebno$ci przewozonych pasazeréw
w publicznym transporcie zbiorowym sa prosumenci. Im
mniej prosumentéw przemieszcza sie w aglomeracji miej-
skiej, tym wiecej jest pasazeréw w transporcie zbiorowym.
Wiekszy popyt wymusza zwickszenie podazy ushug, a to
sic wiaze ze zwickszeniem nakladéw na majatek trwaly
i kosztéw eksploatacyjnych.

7
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Naklady na majatek trwaly obejmuja elementy sieci
komunikacyjnej, taboru i pomocniczej infrastrukeury.
Planowanie rozwoju majatku trwalego w transporcie
zbiorowym powinno by¢ zintegrowane (skorelowane) ze
zmianami, ktére maja ograniczy¢ korzystanie z samocho-
du osobowego na wyznaczonych obszarach miejskich.
Dotyczy to realizowania urzadzed infrastrukturalnych
i inwestycji niematerialnych miejskiego systemu obnizaja-
cego warto$¢ samozaspokojenia przemieszczania samo-
chodem osobowym. Jakos$¢ tych rozwiazan powinna by¢
na takim poziomie, aby prosument dostrzegal wyrazne
korzysci, jakie w zamian za utrudnienia uzyska przemiesz-
czajgc sie transportem zbiorowym. Naklady inwestycyjne
ponoszone przez samorzad miejski na rozwdj sprawnie
dzialajacego systemu transportowego powieksza si¢ o in-
westycje ,utrudniajace przemieszczanie si¢ samochodem
osobowym”.

W przypadku miast naszego kraju takie powickszanie
zdolnosci i jakosci ushug miejskiego transportu zbiorowe-
go wymaga nie tylko nakladdéw, ale takze i czasu. Dlatego
nowoczesne podejscie przy zwickszaniu podazy ustug
charakteryzuje sie dosé stalg elastycznoscia cenowa tej
podazy.

Z kolei wzrost kosztéw eksploatacyjnych, przy deficy-
towej dzialalnosci, prowadzi¢ bedzie do zwigkszenia do-
ptat z budzetu miasta do publicznego transportu zbioro-
wego. Aby uniknac¢ dynamicznego wzrostu doplat z bu-
dzetu samorzadu do transportu zbiorowego, nalezy po
stronie podazowej podnies¢ ceny taryfowe. Przy projekto-
waniu wzrostu ceny taryfowej nalezy wykorzystal caly
zbiér wskaznikéw charakteryzujacych wielko$¢ zadan
przewozowych i sposéb realizacji ustug przewozowych'
wraz z przestrzeganiem zasad wytyczonych przez nauke
ekonomii, tj. zachowa¢ wzgledng réwnosé¢ pomiedzy jed-
nostkowym kosztem zmiennym wzkm, a jednostkowym
przychodem z wzkm (ta zaleznos¢ zostala zaprezentowana
na rysunku 2).

Pp ~ ak

gdzie:
BP — przychéd jednostkowy przypadajacy na 1 wozoki-
lometr z tytulu sprzedazy biletéw;
o, — koszt 1 wozokilometra ponoszony na rzecz opera-
toréw.

Wzrost ceny taryfowej spowoduje niewielkie zmniejsze-
nie popytu. Zostanie naruszona rownowaga z podaza, jaka
wystapita w punkcie A na rysunku 3. Wielko$¢ tej nier6w-
nowagi pokazuje na rysunku 4 strzatka pomiedzy B a B .
Woéwczas powstanie ,luka” pomiedzy podaza a popytem.

1 Naukowo opracowany zestaw wskaznikéw charakteryzujacy zadania przewozowe
i realizacje ustug przewozowych zaprezentowany jest w pracy Z. Bryniarska, W.
Starowicz, Wyniki badat systeméw publicznego transportu zbiorowego w wybranych mia-
stach, Krakéw 2010.
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Rys. 4. Podaz oferowana przez publiczny transport zbiorowy.
Zrédto: opracowanie wiasne

Wzrost podazy wymagad bedzie ponoszenia wickszych
kosztéw zmiennych (wigksze zadania przewozowe dla ope-
ratoréw) i nakladéw inwestycyjnych na zmiany w sieci ko-
munikacyjnej. W miejsce powstalej luki popyt bedzie suk-
cesywnie sie¢ powiekszal w wyniku systemowych dzialan
zniechecajacych prosumentéw do przemieszczania si¢ wla-
snym samochodem osobowym w wybranych obszarach
aglomeracji miejskiej. Wieksze koszty zmienne eksploatacji
ponoszone na rzecz operatordw zostana zrekompensowane
wzrostem przychodéw, na skutek wyzszych cen taryfowych
i wzrostu frekwencji podréznych.

W procesie prac wstepnych i podejmowania decyzji
o podwyzce cen taryfowych biorg udzial trzy grupy intere-
sarfuszy oraz organizowane sa konsultacje spoleczne
z mieszkaficami. Pomiedzy tymi grupami toczy sie dysku-
sja, w ktorej najbardziej kompetentna grupa o0séb, pracow-
nicy zarzadu transportu (organizator), maja najmniejsze
prawo do decydowania. Wszyscy interesariusze nie ponosza
zadnego ryzyka biznesowego i daza do konsensusu, a nie
racjonalnego ustalenia cen taryfowych (zachowanie intere-
sarfuszy wymaga szerokiego badania specjalistéw z socjolo-
gii, poniewaz dobro mieszkaficéw miasta jest bardzo réznie
interpretowane).

Réwnolegle wladze samorzadowe powinny uruchomid
narzedzia'' i dzialania bardzo trudne dla zaakceptowania
przez mieszkaficow miasta. Przyklady takich trudnosci
w ograniczeniu korzystania z samochodu osobowego wy-
stapily w Kopenhadze i wielu innych miastach europej-
skich. Zmiany wprowadzano sukcesywnie przez wiele lat
i byly przyjmowane z duzym niezadowoleniem przez sporg
grupe mieszkaficow.

Celem krétko- i dlugookresowych dzialan z uzyciem
bardzo réznorodnych narzedzi oddzialywania jest z jednej
strony ograniczenie warto$ci poruszania sic samochodem
osobowym w wybranych obszarach aglomeracji miejskiej.
Z. drugiej — powinno nastapi¢ ulatwienie przemieszczania
sie bez samochodu osobowego i eliminowanie zrédel po-
trzeby przemieszczania si¢.

' Niektére z tych narzedzi przedstawita Aleksandra Ciaston-Ciulkin: Zrdwnowazona
mobilnosé mieszkaricow obszariw zurbanizowanych w: ,Autobusy, technika, eksploata-
¢ja, systemy transportowe”, 2014, nr 11.
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Wspélczesnie takim narzedziem obejmujacym kom-
pleksowo zagadnienia gospodarcze, przestrzenne, spo-
teczne 1 kulturalne w obszarach miejskich jest plan
zréwnowazonej mobilnosci'?. Podmiotem planistycznym
sa mieszkaficy miasta, a celem realizacji takiego planu
jest dostosowanie warunkéw oferowanych przez miasto
do wspoélczesnych wymagad zycia w miescie. Jedng
z czgsci tego planu powinny by¢ przewidziane narzedzia,
ktére w sposéb zréwnowazony wspomagal beda ograni-
czanie wartosSci poruszania si¢ samochodem osobowym
w wybranych obszarach aglomeracji miejskiej i jedno-
cze$nie beda zwickszaé warto$¢ ustug realizowanych
przez publiczny transport zbiorowy. Bez tej réwnowagi
zatracony bylby sens posiadania samochodu osobowego.
Czgstkowym przykladem jest wplywanie na wzrost cen
za uslugi komplementarne dojazdu do pracy i spowol-
nienie ruchu w centrum miasta. Wzrost tych kosztéw,
polaczony z kosztami eksploatacji samochodu osobowe-
go i ograniczeniem walor6w wartosci przemieszczania
sie, moze w sposOb znaczacy zniecheci¢ do korzystania
z wlasnego samochodu osobowego. Takie oddzialywanie
moze spowodowal, ze dostep do miejsca pracy, czas
przejazdu, wygoda i cena (niekoniecznie niska) stanowi¢
beda w tym ukladzie przestrzennym wyzsza wartosé
ustugi publicznego transportu zbiorowego od samoza-
spokojenia. Dlatego w demokratycznym podejsciu do
swobody korzystania z posiadanych débr nalezy w spo-
sOb zréwnowazony pogodzi¢ interesy prosumentéw z in-
teresami spotecznosci lokalne;j.

Projekt ograniczania dostepnosci prosumentéw do wy-
branych obszaréw aglomeracji miejskich wymaga udziatu
w jego opracowywaniu szerokiego grona specjalistow z r6z-
nych dziedzin nauki i prakeyki, jak np.: socjologii, urbani-
styki, gospodarki przestrzennej, ekonomii, ochrony $rodo-
wiska, architektury, inzynierii ruchu oraz udziatu przedsta-
wicieli niezaleznych organizacji spotecznych dziatajacych na
rzecz miasta.

Podsumowanie

1. Potencjalnym Zrédlem popytu na ustugi publicznego
transportu zbiorowego w aglomeracji miejskiej sa pro-
sumenci przemieszczajacy sie wlasnymi samochodami
osobowymi. Prosumenci stanowia liczebnie znaczng
zbiorowos¢, niekiedy liczniejsza od tej, ktéra nie posiada
samochodu osobowego.

2. Podnoszenie jakosci ustug publicznego transportu zbio-
rowego jest niewystarczajgcym dzialaniem wladz samo-
rzadowych na rzecz istotnego pobudzenia wigkszego

popytu.

'2 Zadania planowania zréwnowazonej mobilnosci zostaly syntetycznie przedstawio-
ne przez K. Hebel i O. Wyszomirskiego w artykule Plan zréwnowazonej mobilnosci
miefskie jako kompleksowe podejscie do planowania mobilnosci w miastach, ,Autobusy,
technika, eksploatacja, systemy transportowe”, 2014, nr 12.

3. Obnizanie cen taryfowych nie jest narzedziem, ktére
w sposOb zauwazalny pomniejsza wydatki z budzetu
domowego prosumentéw na inne cele zyciowe.

4. Prosumenci cenia sobie warto$¢, jaka daje samochdd
w pokonywaniu przestrzeni miejskiej. Transport zbioro-
wy takiej wartosci ustugi nie zapewnia.

5. Podnoszenie cen taryfowych nie prowadzi do istotnego
spadku popytu na ustugi transportu zbiorowego, ponie-
waz substytutem dla oséb nieposiadajacych samochodu
osobowego moze by¢ takséwka osobowa, rower, podr6z
plesza.

6. Obnizenie wartosci samozaspokojenia przemieszczania
sie w wybranych obszarach aglomeracji miejskiej jest
sprawdzonym dzialaniem w wielu miastach europej-
skich.

7. Wprowadzenie proponowanych rozwiazan, z réwnole-
glym podnoszeniem jakosci ustug transportu zbiorowe-
go, spowoduje zwickszenie popytu, jesli inne czynniki
nie ulegna zmianie, np.: zmniejszanie populacji miesz-
kancéw, ponadprzecietne bezrobocie itp.

Wprowadzenie zmian powinno nawiazywaé do wspél-
czesnych zaleceq, przykladéw i rozwigzan w zakresie akty-
wizowania mobilnosci zycia w miescie i tworzenia zrebow
inteligentnego transportu miejskiego.
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