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Szczecin, 2026-02-23

PETYCJA

Do: Rada Miasta Szczecin

pl. Armii Krajowej 1, 70-456 Szczecin

W sprawie: ujednolicenia taryfy linii zwyktych i pospiesznych lub znaczace zmniejszenie réznicy cenowe;j.

Na podstawie art. 63 Konstytucji RP oraz art. 2 ust. 3 Ustawy o petycjach, w interesie publicznym zwracam sie
o ujednolicenie taryfy linii zwyktych i pospiesznych komunikacji miejskiej lub znaczace zmniejszenie réznicy

cenowej.

UZASADNIENIE:
Obowiagzujgce zasady cenowe w komunikacji miejskiej uzalezniaja wysokos$é optaty od typu linii —
standardowej (zwyktej) lub pospiesznej. W rezultacie osoba wybierajaca szybsze potaczenie, nierzadko z
koniecznosci wynikajacej z miejsca zamieszkania albo potrzeby sprawniejszego dojazdu, ponosi wyraznie
wyzszy koszt, choc¢ korzysta z tej samej ustugi czasowej. Dla pordwnania, bilet wazny przez 15 minut na linie
zwykta to wydatek 3 zt, natomiast w przypadku linii pospiesznej cena rosnie do 6 zt. Za bilet 30-minutowy na
linie zwykta zaptacimy 4 zi, lecz w przypadku linii pospiesznej cena ta wzrasta juz do 8 zi. W przypadku
karnetéw 10-przejazdowych, ceny te wyniosa przyktadowo 54 zt na 60 minut dla linii zwyktej oraz 108 zt dla
linii pospiesznej. Oznacza to w kazdym takim przypadku podwojenie optaty, mimo ze standard przejazdu,

tabor i podstawowe warunki podrozy pozostaja zasadniczo takie same.

Szybsze linie ograniczaja liczbe przystankdw i skracajg podrdéz, ale nie wprowadzajg dodatkowych elementdw,
ktore uzasadniatyby tak duzy wzrost ceny. Pojazdy, obstuga i standard przejazdu pozostaja takie same jak w
liniach podstawowych. Co wiecej, krotszy czas kursu moze oznacza¢ poréwnywalne albo nawet nizsze koszty
eksploatacyjne. Bez rzetelnych wyliczen trudno uznaé, ze dwukrotna stawka wynika z realnych wydatkéw. W

efekcie rdéznica cenowa nie sprawia wrazenia, jakoby miataby by¢ uzasadniona ekonomicznie.

Potaczenia przyspieszone czesto petnig role gtdwnych korytarzy dojazdowych z bardziej oddalonych czesci
miasta. Dla wielu oséb nie sg one wyborem wygody, lecz jedyng mozliwosciag sensownego czasowo dojazdu.
Wyzsze ceny sprawiaja wiec, ze koszt codziennej mobilnosci rosnie wraz z odlegtoscig od centrum. Taki
mechanizm moze utrwala¢ podzialy przestrzenne i finansowe miedzy dzielnicami. Transport publiczny
powinien zmniejszac te roznice, a nie je wzmacniaé. W dtuzszej perspektywie moze to wptywaé na decyzje

mieszkaniowe i dostep do rynku pracy. Rowna taryfa sprzyja bardziej zrbwnowazonemu rozwojowi miasta.

Wyzsza optata za linie pospieszna nie funkcjonuje jak dobrowolna ustuga o podwyzszonym standardzie, lecz
jak dodatkowa bariera przy wyborze trasy. Pasazer, ktéry chce skroci¢ przejazd lub uniknaé przesiadek, musi

bra¢ pod uwage ryzyko dodatkowych kosztéw. To komplikuje korzystanie z transportu zbiorowego i ostabia




jego intuicyjnos¢. Zamiast wspierac elastyczno$¢ podrézy, system wprowadza element niepewnosci. W
praktyce oznacza to, ze szybsza trasa bywa finansowo zniechecajaca. Takie rozwigzanie moze zniechecaé do
korzystania z komunikacji w ogéle i sktania¢ cze$¢ osdéb do wyboru transportu indywidualnego. W efekcie

komunikacja miejska traci pasazeréw, ktérych powinna przyciaggac.

Rdznice cenowe nie sg jedynie technicznym elementem cennika. Wptywaja one na to, jak mieszkancy
korzystaja z miasta. Model taryfowy moze wspieraé rownos¢ dostepu do ustug albo jg ograniczaé. Ksztattuje
on codzienne wybory transportowe, a w dtuzszej perspektywie takze rozwdj przestrzenny i spoteczna
spdjnosc¢. Dlatego zasady powinny by¢ przewidywalne, logiczne i szeroko uzasadnione, dzieki czemu moga

realnie zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ transportu publicznego.

Nie udostepniono szczegdtowych zestawien pokazujacych réznice kosztéw miedzy liniami ani analiz wptywu
cen na zachowania pasazeréw. Brak takich informacji ogranicza mozliwo$¢ merytorycznej oceny zasadnosci
doptat. W systemie finansowanym z pieniedzy publicznych standardem powinna by¢ czytelna argumentacja i
dostep do danych. Publikacja analiz pozwolitaby prowadzi¢ rzeczowa dyskusje zamiast opiera¢ sie na
przypuszczeniach. Bez tego decyzje taryfowe pozostajg trudne do zweryfikowania. Transparentnos¢ sprzyja
akceptacji spotecznej nawet niepopularnych decyzji. Jej brak zwieksza ryzyko sporéw i utraty wiarygodnosci

samorzadu miejskiego.

Istotne jest réwniez ryzyko dyskryminacji posredniej. Rozwigzanie formalnie neutralne (wyzsza optata za
okreslony typ linii) w praktyce moze silniej obcigzaé mieszkancéw obszaréw gorzej skomunikowanych, ktérzy
czesciej sa zmuszeni korzystaC z potaczen przyspieszonych. W takim ujeciu réznica cenowa przestaje byc

wytacznie technicznym elementem taryfy, a zaczyna wptywac na rzeczywisty dostep do ustug miejskich.

Réznicowanie cen moze byc¢ dopuszczalne, jezeli wynika z realnych rdznic w jakosci ustugi, kosztach jej
$wiadczenia albo z waznego celu publicznego. W przypadku linii pospiesznych podstawowe elementy ustugi
pozostaja jednak takie same (standard pojazdu, sposob korzystania, brak gwarancji czasu przejazdu czy
dodatkowych $Swiadczen). Jezeli nie przedstawiono danych potwierdzajacych znaczaco wyzsze koszty,
podwojenie optaty moze budzi¢ watpliwosci co do spetnienia zasady réwnosci, okreslonej w Konstytugji RP,
Co oznacza, ze osoby znajdujace sie w poréwnywalnej sytuacji (w tym pasazerowie korzystajacy z tego
samego systemu transportu miejskiego) nie powinny ponosi¢ istotnie rdéznych kosztéw bez jasnego,

obiektywnego i proporcjonalnego uzasadnienia.
Wobec powyzszych argumentdéw prosze o uznanie petycji za zasadng oraz o wdrozenie w zycie

proponowanego rozwigzania.

Na podstawie art. 4 ust. 3 Ustawy o petycjach, wyrazam zgode na publikacje na stronie internetowej Urzedu

mojego imienia i nazwiska, w zwigzku z art. 8 ust. T Ustawy.




