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Integracja taryfowa w obszarach
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metropolitarnych jako istotny element
ksztattowania oferty transportu zbiorowego'

Streszczenie. Celem artykulu jest przedstawienie znaczenia integracji
taryfowej, ktdra jest odpowiedzia na rosnace potrzeby transportu zbio-
rowego na obszarze metropolitalnym. Celem integracji taryfowej jest
poprawa atrakcyjnosci oferty transportu zbiorowego, co przyczynia si¢
do zwiekszania jego udzialu w podrézach. Oméwione zostaly zaloze-
nia i mozliwosci prawne wprowadzenia integracji taryfowej. Zwrécono
réwniez uwage na wady i zalety jednolitej taryfy na terenach miej-
skich. Zintegrowany system taryfowy pokazano, dokonujac charak-
terystyki funkcjonowania Komunalnego Zwigzku Komunikacyjnego
Gornoslaskiego Okregu Przemyslowego wraz z pordéwnaniem do
funkcjonujacego w aglomeracji gdanskiej Metropolitalnego Zwiazku
Komunikacyjnego Zatoki Gdariskiej. Przedstawiono réwniez histo-
ryczny zarys i czynniki, ktére wplynely na obecny ksztalt oferty tary-
fowej w obszarze aglomeracji. Ponadto przedstawiono istote integracji
taryfowej w Tréjmiescie ze szczegélnym naciskiem na role Szybkiej
Kolei Miejskiej, bedacej kregostupem systemu transportu zbiorowe-
go w aglomeracji. Jako uzupelnienie scharakteryzowano innowacyjne
rozwiazania ulatwiajace zarzadzanie taryfa zintegrowana oraz ulatwia-
jace uzytkownikom korzystanie z transportu zbiorowego.
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transportu zbiorowego

Wprowadzenie

Transport zbiorowy wraz z uplywem lat i postepem urbani-
zacyjnym miast staje si¢ coraz wazniejszym elementem re-
gionalnego rozwoju gospodarczego. Umozliwienie dobrych
warunkéw do korzystania z niego wigze sie z zaangazowa-
niem sektora publicznego w jego finansowanie oraz pod-
miotéw organizujacych jego regulacje. Zapewnienie do-
godnych warunkéw korzystania z transportu zbiorowego
wiaze sie z czynnikami majgcymi wplyw na wybér srodka
transportu przez podréznych.

Badania marketingowe z 2013 roku przeprowadzone na
terenie Gdyni {1} ukazuja, jakie sa powody wyboru samo-
chodu jako s$rodka transportu w podrézach miejskich.
Najwazniejszymi przyczynami sg kolejno od najbardziej
istotnego: wicksza wygoda, krétszy czas podrézy, brak ko-
niecznosci oczekiwania na przystanku oraz brak konieczno-
$ci przesiadania sie. Skutkami zwickszenia udziatlu podrézy
transportem indywidualnym w ogélnych podrézach sg
kongestia na drogach miejskich, pogorszenie stanu infra-
struktury, a takze ujemny wplyw na $rodowisko naturalne.

OTransport Miejski i Regionalny, 2015.

Artykul opracowano na podstawie nagrodzonego referatu wygloszonego na
II Konferencji K6t Naukowych Transportu KoKoNaT 2015, Krakow, 22-23
kwietnia 2015 r.
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By zminimalizowa¢ wymienione nastepstwa, podmioty or-
ganizujace transport zbiorowy powinny zwickszal jego
atrakcyjnos¢. Na podstawie badan marketingowych [2}
wynika, ze najwazniejszym postulatem przewozowym
zbiorowego Srodka transportu jest bezposrednios¢. Nie jest
mozliwym zagwarantowanie wystapienia tego czynnika
wszystkim podréznym na calym obszarze transportowym,
natomiast brak tego postulatu na danym rejonie moze zde-
terminowal przesiadanie si¢ pasazeréw do samochoddéw
osobowych. Nalezy podejmowad wi¢c dzialania, ktére mia-
tyby za zadanie optymalizacje i regulacje ruchu transportu
zbiorowego.

Integracja taryfowa a polityka transportowa
Pod pojeciem integracji transportu miejskiego rozumie sie
Jproces organizacyjny, poprzez ktiry elementy systemu transportu
miefskiego (siec i infrastruktura, taryfy i systemy biletowe, informa-
¢ja i marketing) riznych przewoznikiw eksploatujgcych rizne Srodki
transportu covaz Scisle i sprawniej wspitdziataja, czego rezultatem
Jest ogblna poprawa jakosci ustug transportu miejskiego” {31
Integracja transportu miejskiego jest przyjeciem pewnej
polityki transportowej, ktéra zakladataby, ze zintegrowane
przesiadki pomiedzy réznymi §rodkami transportu oraz li-
niami stuzylyby zorganizowaniu przewozéw poprzez zasta-
pienie tras bezposrednich i dlugodystansowych na krétkie,
lecz lepiej zaplanowane i uporzadkowane. Shuzyloby to
zmniejszeniu nadpodazy $wiadczonych ustug transporto-
wych oraz eliminacji powtarzajgcych sie linii transportu
zbiorowego, co ograniczy réwniez dazenia pasazeréw do
podrézy potaczeniami bezposrednimi. Polityka zréwnowazo-
nego rozwoju transportu ma za zadanie zapewnienie utatwie-
nia korzystania z transportu zbiorowego oraz dostosowania
oferty do jego potrzeb, by mdgl on stanowi¢ alternatywe
dla stosowania przemieszczenia transportem indywi-
dualnym. By cele tej polityki udalo sie zrealizowaé, po-
trzebna jest mozliwie jak najwieksza integracja w kazdej
z form transportu zbiorowego, obejmujaca zjednoczenie ta-
ryfowe pomiedzy podmiotami organizujgcymi transport
zbiorowy, tworzenie odpowiedniej infrastruktury umozli-
wiajacej realizacje zalozen polityki transportowej, a takze
wplyw sektora publicznego oraz jego zaangazowanie.
Integracja taryfowa to proces integracji réznych organi-
zatorOw transportu zbiorowego, ktérzy dzieki umowom
oraz zaangazowaniu kapitalowemu ze strony sektora pu-
blicznego prowadza do zintegrowania systeméw biletowych
oraz zwickszenia udzialu transportu zbiorowego w ogélnych
podrézach.
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Niewatpliwie, jednym z gléwnych zalozen integracji ta-
ryfowej jest doprowadzenie do spéjnosci obszaréw miej-
skich, a takze pozamiejskich. Dazac do zintegrowania ob-
szardw metropolii, nie mozna zapomnie¢ o zréwnowazo-
nym rozwoju transportu. Stosowanie jednolitego cennika
oplat za przejazd zwieksza komfort podrézowania, a to
prowadzi do zwickszenia udzialu podrézy transportem
zbiorowym oraz taczonym z elementami podrézy indywi-
dualnych. Integrowanie $rodkéw transportu wzgledem
wspdélnej taryfy w pewnym stopniu wymusza na podroz-
nym wykonanie przesiadki. By umozliwi¢ to pasazerom,
potrzebna jest odpowiednia infrastruktura oraz dobrze sko-
ordynowane rozklady jazdy. Dopiero przy pelnym wymia-
rze integracji mozna méwic¢ o rozwijaniu sie i ksztaltowaniu
oferty przewozowej transportu zbiorowego w miastach
oraz obszarach podmiejskich. Integracja taryfowa jest roz-
wigzaniem, ktére ma na celu ulatwié przemieszczanie r6z-
nymi §rodkami transportu zbiorowego. Waznym jest zatem
ustalenie zakresu jej finansowania oraz obszaru objetego
tym samym systemem regulacji.

Integracja taryfowo-biletowa jest skladowa kilku orga-
nizatoréw. By osiagnaé cel, czyli zwiekszony popyt na ustu-
gi transportowe, podmioty wspélpracujace ze soba musza
liczy¢ si¢ z utrata pewnej czeSci dochodéw. Przy okreslaniu
zakresu integracji powinno si¢ uwzgledniac zakres operato-
réw oraz galezi transportu, ktére znajduja sie na terenie
obejmowanym koncentracja. Zakres obszaru integracji
transportu pasazerskiego powinien by¢é wyznaczony na
podstawie faktycznej pracy przewozowej oraz przemiesz-
czania sie pasazeréw. Granice metropolii nie muszg by¢ jed-
noznaczne z granicami obszaru objetego integracja. Przy
obraniu zbyt rozleglego terenu integracja moze okaza¢ si¢
zlym rezultatem, poniewaz niektére przedmioty w obsza-
rze jej wplywow, ze wzgledu na nieregularny popyt na swo-
je ustugi, nie bedg przynosi¢ korzysci ekonomicznych.

Wady i zalety integracji taryfowej na obszarze metropolitalnym
Ujednolicenie taryfy niesie za soba rézne skutki. Zaleta
whnikajaca z porozumienia taryfowego na terenie aglome-
racji jest lepsze dostosowanie podazy do popytu na oferte
przewozowa. Jednolity cennik oraz skoordynowanie oferty
przewozowej do potrzeb podréznych daje mozliwo$é wigk-
szego zaspokojenia potrzeb przewozowych. Pasazerowie
korzystajacy z transportu zbiorowego otrzymuja wicksza
dostepnosé ushug przewozowych za te sama cene, podej-
muja decyzje o korzystaniu z danego $rodka transportu.

Dzigki integracji mozna zaobserwowad zmniejszenie
udzialu transportu indywidualnego w podrézach [3}].
Gwarantuje to pozytywny rezultat w postaci zmniejszenia
zatloczenia na drogach. Kolejna zaleta integracji jest po-
prawa konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem
innych sposobéw przemieszczania, przede wszystkim trans-
portu indywidualnego. Polega to na zintegrowaniu podro-
zy réznymi galeziami komunikacji miejskiej.

Kolejng zaleta integracji taryfowej z punktu widzenia
pasazera jest brak koniecznosci znajomosci cennika za ustu-
gi przewozowe danego organizatora w przypadku, gdy po-

drézny porusza si¢ po obszarze objetym integracja z waz-
nym biletem metropolitalnym, a takze brak potrzeby po-
szukiwania miejsc zakupu biletu na nieznanym przez niego
terenie. Mozliwo$¢ przemieszczania si¢ na podstawie jedne-
go biletu daje duzy komfort, ktéry méglby stanowié czyn-
nik decydujacy o wyborze srodka transportu zbiorowego.

Negatywnym skutkiem integracji moze stac si¢ dopro-
wadzenie do monopolizacji rynku na terenie aglomeracji.
Wspierajac wlasny system transportu zbiorowego, wladze
publiczne moga zaangazowacé sie w jego regulacje, przez co
moze nastapi¢ wzrost wydatkéw publicznych na organiza-
¢je transportu. Wszystkie te dziatania moga prowadzi¢ do
wzrostu barier wejscia na rynek i ograniczenia konkurencji,
co bezposrednio wigze sie z brakiem poprawy skutecznosci
i efektywnosci dzialan na obszarze, na ktérym dziala dana
organizacja.

Dos$wiadczenia organizatoréw transportu zbiorowego
w dotychczasowej integracji wskazujg, ze rozwigzania
wprowadzenia wspéllnego cennika nie sa powszechne.
Przedsiewziecie nie zawsze obejmuje obszar, ktéry bylby
korzystny dla wigkszosci podréznych, ponadto czesto wy-
stepuja konflikty, ktére najczesciej dotycza zasady podzia-
16w $rodkéw pomiedzy poszczegdlne podmioty organizuja-
ce ruch na obszarze metropolii.

Czynnikiem wplywajacym na zle dzialanie integracji tary-
fowej jest obranie polityki liberalizacji rynkéw transportu
miejskiego. Jest to ,,proces wprowadzania mechanizmu rynko-
wego, ktéry prowadzi do wzrostu oddzialywan konkurencyj-
nych pomiedzy podmiotami rynku transportowego” {31.
Powoduje on dezintegracje ushug oraz oslabia pozycje trans-
portu zbiorowego. Dodatkowo integracja taryfowa ostabia
oczekiwania klientéw, ktére dotycza bezposredniosci polaczen.

Uwarunkowania oraz bariery integracji taryfowej

w obszarach metropolitalnych

Integracja taryfowa powinna by¢ traktowana jako wpro-
wadzenie do pelnej integracji w obszarze metropolitalnym.
Jest to najistotniejszy element spajajacy rézne podmioty or-
ganizujace transport zbiorowy, umozliwiajac swobode ru-
chu pasazerom, ktéra przyczynia si¢ do zwickszenia popytu
na ushugi transportowe, co jest z kolei celem przewoznika.

Integracja taryfowa to punkt docelowy integracji orga-
nizatoréw ruchu w obszarze metropolitalnym. Ujednolicenie
cennika powinno by¢ wynikiem réznego rodzaju proceséw
integracji. Najwazniejszym z nich sa umowy pomiedzy
operatorami transportu zbiorowego, ktdre maja na celu
spajal obszary w ,jednos$¢ taryfowa”. Integracja powinna
by¢ realizowana na kilku poziomach, w tym sprzedazy
ushug. Do rozwigzan na tle formalno-prawnych naleza po-
rozumienia miedzygminne i utworzenie zwigzku komuni-
kacyjnego scalajacego kilka rejonéw. Zwiazek ten mialby
za zadanie zajmowac si¢ integracja biletowa.

Warunkiem powodzenia wprowadzenia integracji na
obszarze metropolii jest pomoc finansowa wladz. Dla trans-
portu lokalnego obowiazek ten przypada samorzadowi
gminnemu, natomiast nad transportem regionalnym pie-
cze sprawuje samorzad wojewddzki. Polityka transportowa
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pafstwa daje szanse zaistnienia integracji podsystemdw
transportowych pod warunkiem stworzenia dla nich pod-
staw prawnych i finansowych, by umozliwi¢ jej wdrazanie
na obszarze metropolitalnym.

W pracy pt. ,Bariery w integracji zbiorowego lokalnego
transportu z regionalnym” {4} przedstawiono podstawowy
podzial na ograniczenia i utrudnienia integracji ze wzgledu
na transport regionalny oraz lokalny. Zidentyfikowano
cztery podstawowe bariery: formalno-prawne, ekonomicz-
no-finansowe, techniczno-eksploatacyjne oraz spoteczno-
-polityczne.

Bariery formalno-prawne wynikaja z obowiazujacego
ustawodawstwa. Ustawy regulujg ceny za korzystanie z ushug
transportowych obowiazujace na danym obszarze oraz przy-
znaja prawo uchwalania uprawnieni do przejazdéw ulgowych
oraz bezplatnych. Kazda jednostka organizujaca transport
ma prawo do ustanawiania wlasnego cennika za ushugi trans-
portowe i ulg samorzadowych, ktére mialyby obowigzywac
na obszarze danej gminy. Kolejnym utrudnieniem jest zakres
tych ulg, ktéry ma charakter mobilny, a ich ustanowienie
zalezy od zalozen samorzadow lokalnych.

Bariera ekonomiczno-finansowa jest skutkiem r6znych
rozwiazani w zakresie finansowania ushug transportu lokal-
nego i regionalnego. Kazdy z tych rodzajéw jest finansowa-
ny w pewnym stopniu z przychodéw ze sprzedazy biletow.
Transport lokalny otrzymuje réwniez dotacje ze $rodkdw
publicznych pochodzacych z budzetéw gminnych, trans-
port regionalny natomiast otrzymuje refundacje przycho-
déw utraconych z tytutlu honorowania ulg uprawniajacych
do przejazdéw.

Bariera techniczno-eksploatacyjna dotyczy odmiennych
systeméw dystrybucji biletéw oraz zasad wprowadzania
i konstruowania rozkladéw jazdy w transporcie regional-
nym i lokalnym. Te pierwsze obowiazuje koniecznos¢ fiska-
lizacji biletéw, by méc ubiegac sie o refundacje przychodéw
z zakresu honorowania przejazdéw ulgowych. Rozklady
jazdy w transporcie regionalnym maja malo elastyczny cha-
rakter, w transporcie lokalnym natomiast sg ustanawiane
przez organizatora we wlasnym zakresie, co daje duza la-
twos¢ dopasowania podazy do popytu.

Bariera spoteczno-polityczna dotyczy gltéwnie niecheci
pasazeréw do zmian w taryfie, zmian ulgowych czy tez
zmian w ofercie przewozowej. Obejmuje ona takze konser-
watywne nastawienie wladz przedsiebiorstw, ktére podczas
wdrazania integracji musialyby zosta¢ poddane pewnej re-
strukturyzacji, w mniejszym lub wigkszym stopniu.

Przyktady integracii taryfowej w Polsce: MZKZG oraz KZKGOP

Ujednolicenia dotyczgce zasad taryfowych i sprzedazy bi-
letéw sa dos¢ szybkim i elastycznym sposobem podjecia
zamiaru wprowadzania integracji. Jest to uproszczony spo-
s6b wdrazania tego przedsiewzi¢cia bez potrzeby tworzenia
nowych podmiotéw i struktur organizacyjnych badz mo-
dernizacji obecnych. By wdrazanie tego procesu przebieglo
pomyslnie, potrzebne sa informacje oraz poznanie czynni-
kéw, narzedzi oraz finansowania integracji, ze szczegélnym
uwzglednieniem proceséw liberalizacji.
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Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego
Okregu Przemystowego
W 1994 roku Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérno-
slaskiego Okregu Przemystowego porozumiat sic z Miedzy-
gminnym Zwiazkiem Komunikacji Pasazerskiej, z siedzi-
ba w Tarnowskich Goérach, w sprawie stworzenia systemu
integracji taryfowo-biletowej na obszarze zwiazkéw. Do
sprzedazy wprowadzono wspélny bilet oraz ustalono jed-
nolite regulacje taryfowe. Podzial $rodkéw z tytutu sprze-
dazy wspdélnych biletéw, ktdre byly emitowane przez KZK
GOP, mialy charakter proporcjonalny. Od 1994 do 2008
roku proporcje zmienialy si¢ na niekorzys¢ MZKP. Obecnie
podzial dochodéw z biletéw wynosi 94,5046% dla KZK
GOP oraz 5,4954 dla MZKP. Wszystkie korekty dotyczace
proporcji dochodéw byly dokonywane na podstawie prac
eksploatacyjnych i dochodéw ze sprzedazy.

W 1997 roku KZK GOP porozumial sie z MZK Tychy.
W prowadzono wspdlny bilet miesieczny, uprawniajgcy do jaz-
dy srodkami transportu MZK oraz KZK. Podzial $rodkéw
réwniez mial charakter proporcjonalny. KZK posiadalo wick-
sz0§¢ udzialu w przychodach ze sprzedazy ustug transporto-
wych, na przestrzeni lat zmienial sic on w granicach 55,28%
na poczatku porozumienia do 63,21% w 2004 roku.

Krokiem milowym integracji transportu zbiorowego
bylo porozumienie pomi¢dzy KZK GOP oraz wojewddz-
twem $laskim w 2000 roku. Pierwsza regulacja taryfowg
prowadzaca do zalozonego celu bylo ujednolicenie ulg w za-
kresie transportu autobusowego i tramwajowego na pod-
stawie umowy z Przedsi¢biorstwem Komunikacji Tram-
wajowej w Katowicach. Dziataniami podejmowanymi, by
osiggnadl cel, bylo utworzenie jednolitej taryfy oraz zinte-
growanie rozkladéw jazdy. W kolejnych latach porozumie-
nie miato dotyczy¢ réwniez integracji transportu zbiorowe-
go z regionalnym transportem kolejowym. Wprowadzono
specjalny bilet ATP obowiazujacy w transporcie autobuso-
wym, tramwajowym oraz kolejowym regionalnym. Dzicki
wprowadzeniu szerokiej integracji wszystkich $rodkéw
transportu zauwazalny byl wzrost sprzedazy biletow.
W pézniejszym okresie systematycznie obnizano $rodki
przeznaczone na cale przedsiewziecie, dlatego w 2003 roku
porozumienie pomiedzy KZK GOP a wojewédztwem $la-
skim przestalo obowigzywaé, w zwigzku z czym zaprzesta-
no réwniez sprzedazy biletéw ATP.

Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej
Transport lokalny na terenie aglomeracji Tréjmiasta organi-
zuja zarzady komunikacyjne Gdanska, Gdyni, Wejherowa
i Tczewa oraz podmioty prywatne, ktdre utrzymuja linie au-
tobusowe na obszarze pozamiejskim. Transport regionalny
natomiast tworzg przede wszystkim szybka kolej miejska,
ktéra jest organizowana poprzez PKP SKM, kolej regionalna
organizowana przez PKP, a takze autobusy regionalne orga-
nizowane przez grupy prywatne oraz grupe PKS.

Dzialania w zakresie integracji zaczeto podejmowac od
poczatku lat 90. ubieglego wieku. Wiadze gmin, ktére do-
celowo mialy zostac objete integracja, postawily za giéwny
cel integracje trzonu transportu lokalnego z PKP SKM.
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W 1991 roku podjeto pierwszg prébe utworzenia zakla-
du komunalnego trzech miast: Gdaniska, Gdyni i Sopotu
wraz z utworzeniem nowego organizatora transportu lokal-
nego. Jego zadaniem mialo by¢ utworzenie zintegrowanej
oferty przewozowej na obszarze tych gmin. Z powodu wy-
stapienia silnej bariery spoleczno-politycznej nie udalo sie
tego dokonaé. Powodem byly protesty ze strony zwigzkéw
zawodowych jednego z przedsigbiorstw komunikacyjnych.
Mimo wszystko w 1992 roku w Gdyni powstal Zarzad
Komunikacji Miejskiej, ktory objal swoja zintegrowana ofer-
ta tacznie 6 sasiadujacych gmin. Kolejng préba, w 1996
roku, byla decyzja o zintegrowaniu transportu lokalnego
tych miast z szybka koleja miejska, ktéra byta wéwczas orga-
nizowana przez Polskie Koleje Padstwowe. Jako narzedzie
integracji taryfowej wskazano na utworzenie biletu elektro-
nicznego. Z powodu wystapienia wszystkich mozliwych ba-
rier integracji nie rozpoczeto realizacji tego projektu.

Majac na uwadze poprzednie préby i doswiadczenia,
probowano w 2000 roku doprowadzi¢ do integracji wylacz-
nie taryfowej za pomoca biletéw elektronicznych transpor-
tu lokalnego Gdanska, Gdyni, Sopotu i Wejherowa wraz
z szybka koleja miejska. Organizacja przetargu na ze-
wnetrznego operatora nowego systemu nie przyniosta
skutkéw, nie zostal on rozstrzygniety. Bylo to spowodowa-
ne brakiem funduszy gmin i nowo powstalej sp6tki PKP
SKM na optlate operatora. Dodatkowo powstal problem
dostosowania czytnikéw kart, w zwiazku z czym odstapio-
no od realizacji calego przedsiewziecia.

W 2003 roku gminy tworzace metropoli¢ powolaly
Rade Metropolitalng. Byt to fundament utworzenia w 2007
roku Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki
Gdanskiej. Jednostke te utworzono, by zajmowala si¢ sze-
roko pojetym problemem integracji. Od tamtej pory zwia-
zek jest stopniowo przygotowywany do przejecia zarzadza-
nia transportem na terenie metropolii w przyszlosci.

Obecnie 14 podmiotéw organizujacych ruch jest ujedno-
liconych jedna taryfa dzieki dzialaniom MZKZG. Naleza do
nich miasta: Gdansk, Gdynia, Sopot, Wejherowo, Rumia,
Reda i Pruszcz Gdaniski oraz gminy: Kolbudy, Kosakowo,
Luzino, Pruszcz Gdaiski, Szemud, Wejherowo i Zukowo.
Problemem wprowadzenia jednego biletu byl miedzy inny-
mi podzial systemdéw taryfowych na terenie aglomeracji (nie
wlaczajac w to biletéw jednorazowych). W Gdanisku i Sopocie
obowiazuje taryfa czasowa, przy przejazdach w Gdyni oraz
Wejherowie istnieje taryfa strefowa, natomiast taryfa odcin-
kowa stosowana jest przez Szybka Kolej Miejska.

Wstepnie wprowadzono bilety okresowe, catodobowe,
72-godzinne oraz 30-dniowe uprawniajace na przejazd, do wy-
boru: liniami ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i MZK Wejherowo
oznaczonego jako bilet ,, komunalny”, pociagami szybkiej kolei
miejskiej i przewozami regionalnymi oraz jednego z organiza-
toréw lokalnego transportu zbiorowego — ,bilet kolejowo-ko-
munalny dwéch organizatoréw”, a takze obowiazujacy na
wszystkich liniach transportu regionalnego i lokalnego w gra-
nicach gmin MZKZG — ,bilet kolejowo-komunalny wszyst-
kich organizator6w”. Bilety okresowe mozna zakupi¢ jedynie
na elektroniczng karte miejska. Umozliwiaja to specjalne bile-

tomaty oraz punkty obstugi klienta znajdujace sie w réznych
czesciach calej metropolii. Oprécz biletéw poszczegdlnych or-
ganizatoréw transportu zbiorowego istnieje mozliwos¢ zaku-
pienia przez karte miejska biletéw metropolitalnych.

By rozwijac forme integracji taryfowej, MZKZG posta-
nowit wprowadzi¢ bilet jednoprzejazdowy z podzialem na
linie zwykle oraz nocne, specjalne i pospieszne. Bilety te
obowiazuja na przejazd transportem zbiorowym organiza-
toréw: ZTM Gdansk, ZKM Gdynia oraz MZK Wejherowo.
Bilety te posiadaja cene poréwnywalna z cena biletu jedno-
przejazdowego poszczegdlnych operatoréw, rdznica pomie-
dzy nimi wynosi nie wiccej niz 10 gorszy w wersji papiero-
wej. Dzieki rozwojowi techniki mozliwe bylo wprowadze-
nie sprzedazy rowniez przez telefony komérkowe.

Obecnie MZKZG pracuje nad wydaniem godzinnego bi-
letu uprawniajacego podréznego do jazdy transportem zbio-
rowym regionalnym oraz lokalnym, a takze do przesiadania
sie pomiedzy nimi. Problemem wprowadzenia tej formy bi-
letu jest bariera formalno-prawna. Zréznicowany zakres oraz
wysoko$¢ ulg pomiedzy transportem lokalnym a regional-
nym powoduja spory pomiedzy organizatorami ruchu.
W przypadku wprowadzenia jednego biletu spétka PKP
SKM nie bedzie otrzymywala refundacji z tytulu korzystania
z ulg ze strony panstwa. Utracone prawo z korzysci finanso-
wych moze wynies¢ PKP SKM okoto 4—5 mln PLN. Barierg
okazuje sie scalanie dwéch systeméw transportu, ktére po-
siadaja réznice prawne dotyczace finansowania.

By uzyskal czytelny obraz obecnego stanu integraciji ta-
ryfowej na terenie aglomeracji Tréjmiejskiej, w tabeli 1
przedstawiono analiz¢ SWOT.

Tabela 1

Analiza SWOT stanu integracji taryfowej
na terenie Aglomeracji Trojmiejskiej
Mocne strony

Stabe strony

« Dzigki integracii taryfowej umozliwione
jest fatwiejsze i tansze korzystanie z ustug
transportowych wszystkich organizatorow
transportu zbiorowego lokalnego oraz

* Organizator ruchu PKP SKM traci czg$¢
zysku z tytutu stosowania znizek z biletow
metropolitalnych, poniewaz zwrot z ulg,
ktory przystuguije tej spofce ze strony

regionalnego, w tym najwazniejszego, skarbu panstwa, nie jest brany pod uwage

czyli Szybkiej Kolei Migjskiej, co powoduje w rozliczaniu sig pomigdzy organizatorami.
wzrost konkurencyjno$ci transportu zbioro- |  Przewoznicy tracg czg$¢ zyskow z powodu
wego wsrdd wszystkich rodzajow podrozy. podziatu przychodéw z biletow metropoli-

Popyt na ustugi transportowe, dzigki wpro- |  talnych w obrebie aglomeracii.

wadzeniu jednej taryfy, lepiej dostosowuje

sig do podazy.

Wygoda dla pasazera (przede wszystkim dla

turystow), ktory dzigki posiadaniu jednego

biletu nie musi martwic sig o poznanie szcze-
gotowej taryfy, w przypadku jednorazowego
przejazdu, a takze biletow okresowych.

Szanse Zagrozenia

stworzyc¢ bilety grupowe, rodzinne, promo-
cyjne.

Mozliwoscig rozwoju jest rozszerzenie
obszaru 0 nowe obszary objete jedna ta-
ryfa; gmina Pszczotki oraz gmina i miasto
Tczew ubiegaja sie obecnie 0 mozliwos¢
wigczenia do Metropolitalnego Zwiazku
Komunikacyjnego Zatoki Gdariskiej.

W przypadku powstania nowych podmio-
tow (na przyktadzie Trojmiasta — Pomorska
Kolej Metropolitalna) mozna wigczy¢ je do
jednej organizacii taryfowej.

By zwigkszyc¢ atrakcyjnosc taryfy, mozna | « W przypadku zapewniania ustug przewo-

zowych jedynie przez podmiot komunalny
moze doj$¢ do monopolizacji rynku.
« Jezeli taryfa przejdzie reforme na nie-
korzy$¢ podrdznych, wplynie to takze
na niekorzy$¢ przewoznikow i MZKZG
— pasazerowie z powodu wyzszych cen
w poréwnaniu do oferowanych ustug oraz
niejasnego cennika beda woleli podrézo-
wac indywidualnym $rodkiem transportu.
 Brak wspolnej wizji na przysziosc, sprzecz-
no$¢ intereséw pomigdzy organizatorami
lub wtadzami moze wptyna¢ na konflikty,
ktére moga skutkowac wystapieniem danych
podmiotow, a takze rozwigzaniem MZKZG.
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Z analizy tej wynika, iz strategia Metropolitalnego
Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, odpowie-
dzialnego za wprowadzenie i sprawowanie kontroli nad in-
tegracja taryfowg w Tréjmiescie, jest strategia agresywna.
Mocne strony przewazaja nad stabymi, jednoczesnie posia-
dajac duze szanse rozwoju w przypadku, gdy nie wystapia
konflikty na tle politycznym pomiedzy wladzami miasta
badz tez organizacyjnym.

Od 2008 do 2012 roku, czyli przez okres pieciu lat sprze-
dano ponad 1,3 mln biletéw metropolitalnych, w tym okoto
166 tysiecy biletéw 30-dniowych wszystkich organizato-
réw {5}. Sprzedaz od poczatku wykazuje tendencje wzrosto-
wg. Na podstawie biletéw metropolitalnych mieszkaricy
aglomeracji realizuja okolo 1,2 mln podrézy miesiecznie.
Bilet metropolitalny minimalizuje konsekwencje zwiazane
z zakléceniami ruchu transportu zbiorowego. Dzigki upraw-
nieniom stosowania ulg bilet metropolitalny coraz czesciej
kupuja osoby uprawnione do ich stosowania — przede wszyst-
kim studenci oraz osoby starsze. Dzicki mozliwosci dowolne-
go wykorzystania Srodkéw transportu oraz przesiadek zmie-
niaja si¢ zachowania komunikacyjne pasazeréw Tréjmiasta,
a takze zwieksza sie mobilnos¢ pasazeréw.

Rola kolei miejskiej w zakresie transportu multimodalnego
jako najefektywniejszego pod wzgledem czasowym

Biorac pod uwage czas przejazdu na dhuzszych odcinkach
miejskich, najszybszym $rodkiem transportu jest Szybka
Kolej Miejska, kolejowy transport regionalny oraz systemy
metra. Te podmioty eksploatacyjne sg najkorzystniejsze nie
tylko ze wzgledu na czas, lecz tez z powodu duzej zdolnosci
przewozowej, a w przypadku duzych potokéw pasazerskich
niskie koszty jednostkowe przewozéw i kosztéw oddzia-
lywania na otoczenie. Z tych kilku powodéw ten $rodek
transportu ma duzy potencjal, by stal sie kregostupem sieci
transportowej aglomeracji.

W przypadku, gdy organizator ruchu nie jest w stanie
zapewni¢ bezposredniego polaczenia dla danego potoku
podréznych, powinien on zadbaé o odpowiednia funkcjo-
nalno§¢ przejazdéw multimodalnych. Dobra funkcjonal-
no$¢ w integracji oznacza zbidr atrybutéw podsysteméw
transportowych, podmiotéw eksploatacyjnych i organiza-
cyjnych lub infrastruktury, ktére okreslaja zdolnosé do zre-
alizowania wyznaczonych i zakladanych celéw, podczas ko-
rzystania w okreslonych warunkach. Realizacja zalozen
funkcjonalnosci doprowadza do zoptymalizowania wyko-
rzystania §rodkéw transportu. W tym wypadku standard
ustug powinien by¢ okre$lany nie tylko przez dobrze zorga-
nizowane wezly przesiadkowe, parkingi typu Park and Ride,
lecz przede wszystkim przez dobrze rozwinieta integracje
taryfowo-biletowa. Integralno$é taryfowa ustug na terenie
metropolii przyczynia sie do zwickszenia udzialu podréz-
nych transportem zbiorowym, dzicki czemu wzrasta popyt
na te ustugi. Skutkuje réwniez potrzeba ciaglego rozwoju
integracji nie tylko w wymiarze taryfowym, ale réwniez or-
ganizacyjno-funkcjonalnym.

Spétka PKP SKM organizuje przejazdy szybka koleja
miejska na terenie Aglomeracji Tréjmiejskiej oraz gmin ob-
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jetych w granicach przynaleznych do MZKZG. Obecna
standardowa predko$¢ handlowa taboru kolejowego kolei
aglomeracyjnych oscyluje w granicach 35-50 km/h {6}.
Srednia predkosci samochodu na drogach gléwnych
w Gdarisku wynosi 43,7 km/h [7]. Réznice te sa niewielkie.
Dodatkowo w czasie godzin szczytu wewnatrz taboru i na
przystankach SKM wystepuje zjawisko przepelnienia, ktd-
re wplywa niekorzystnie na jako$¢ ustugi transportowej. By
zwickszy¢ znaczenie kolei aglomeracyjnej, powinno si¢
stworzy¢ warunki, ktére bylyby czynnikami determinuja-
cymi wybdr tego §rodka transportu zbiorowego. By ulatwié
funkcjonalnosé korzystania, SKM powinno zadba¢ o odpo-
wiedni standard uslug w postaci wigkszej czestotliwosci
jazdy kolei. Dzieki temu uniknieto by przepelnienia w po-
jazdach. Daloby to tez mozliwo$¢ zmniejszenia wykorzy-
stania Srodkéw transportu na liniach biegnacych réwnole-
gle w niedalekiej odleglosci od szybkiej kolei miejskiej oraz
zwickszyloby korzy$ci w pracy eksploatacyjnej srodkéw
transportu lokalnego. Obecna taryfa rozwiazuje problemy
pasazeréw, ktorzy podrézujg na dalekie odleglosci. Rozwia-
zaniem bylaby rozbudowa istniejacej taryfy, co pozwolitoby
na integracje na blizszych odleglosciach

Rozwiazania zarzadzania taryfa zintegrowana

Rozw¢j informatyki oraz elektroniki umozliwil stworze-
nie nowych systeméw sprzedazy i kontrolowania biletow.
Z perspektywy pasazera wazne jest, aby taryfa byla przej-
rzysta oraz bilet byl tatwo dostepny w kazdym miejscu
i 0 kazdej porze. Obecne systemy spelniaja te wymagania,
lecz nie wszystkie sa proste w obstudze.

Najpopularniejszym nosnikiem biletu elektronicznego
jest bezstykowa karta elektroniczna. Pasazer, ktéry korzy-
sta z transportu zbiorowego, zapisuje na karte bilet okreso-
wy, ktéry uprawnia go do korzystania na okreslone $rodki
transportu w okreslonym czasie. Karte¢ mozna zatadowad
w okreslonych punktach sprzedazy na danym terenie.
Rozwigzanie to w przypadku zakupu biletu metropolital-
nego jest najbardziej funkcjonalnym. Pasazer nie ma obo-
wigzku nabywaé osobnych biletéw oraz nie musi sie mar-
twi¢ o kasowanie ich podczas przesiadek, podczas podrézy
na liniach, na ktére obowiazuje jego karta.

Nowym systemem jest elektroniczna portmonetka.
Chcac aktywowac to urzadzenie, nalezy je wczesniej zasilic
odpowiednia kwota pienigdzy. Korzystanie z tego rodzaju
karty polega na przylozeniu jej do kasownika przy wejsciu
do srodka transportu zbiorowego, wybranie odpowiednie-
go rodzaju biletu oraz przylozenie jej przy wyjsciu. Jej dzia-
lanie polega na inteligentnym systemie dobierajacym od-
powiednia cen¢ do podrézy, ktéra jest wykonywana.
W przypadku, gdy pasazer nie wyjedzie z planowanej stre-
fy, mimo iz wczesniej zadeklarowal inaczej, badz tez przeje-
dzie trase, korzystajac z wiccej niz jednego $rodka transpor-
tu, system odnotuje to i z karty zostanie pobrana najnizsza
kwota, ktéra bedzie odpowiednia dla danego przejazdu.
Mechanizm ten zostal zapoczatkowany w Anglii, obecnie
znany jest jako Opyster. System ten jest uwazany za przy-
klad nowoczesnego i inteligentnego rozwiazania zapewnia-
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jacego integracje taryfowa na najwyzszym poziomie.
Systemy tego typu stosowane sa w metropoliach w celu
zmniejszenia kolejek i zwickszenia przepustowosci na
bramkach w metrze.

Wprowadzenie biletéw elektronicznych umozliwito or-
ganizatorom ruchu wykorzystanie Internetu do sprzedazy
biletéw. Dzigki rozwojowi technologii polaczenie z siecig
internetowg stalo sic powszechne. Rozwiazanie to pomaga
przede wszystkim ludziom, ktérzy rzadko korzystajg z pu-
blicznego transportu. W takim wypadku pasazer, ktéry nie
potrzebuje karty elektronicznej, okazjonalnie kupuje bilet
poprzez Internet przez urzadzenie mobilne. Jest to szybka
i fatwa operacja, dzieki ktérej przejazd moze zostal zreali-
zowany.

Ocena i podsumowanie
Integracja taryfowa jest pierwszym krokiem do utwo-
rzenia pelnej integracji w obszarze metropolitalnym.
Obowiazywanie wspélnej taryfy to etap, ktéry jest po-
czatkiem dla integracji organizacyjno-funkcjonalnej prze-
jawianej poprzez koordynacje §rodkéw transportu, m.in.
poprzez optymalizacje rozkladéw jazdy, a takze budowe
nowych centréw przesiadkowych. Ujednolicenie taryfy
ma zapewnia¢ maksimum korzysci dla pasazera poprzez
uatrakcyjnienie oraz ulepszenie istniejacej oferty biletowej.
Integracja taryfowa w transporcie powinna by¢ realizo-
wana poprzez zarzady transportu. Udzial w pomocy jej
stworzenia i rozwoju posiadaja wladze regionalne i lokalne.
Najwieksza bariera powstania jednolitej taryfy sa zasady fi-
nansowania i mozliwo$¢ refundacji zyskéw utraconych z ty-
tulu stosowania ulg. W transporcie zbiorowym lokalnym
stosowane sa taryfy jednolite, czasowe lub strefowe,
w transporcie regionalnym natomiast istnieje taryfa odcin-
kowo-odleglosciowa, ze wzgledu na podluzny charakter
przemieszczen. Te réznice komplikuja projekty wspdlnego
biletu i utrudniaja rozliczenie si¢ pomiedzy podmiotami.
Organizatorzy ruchu musza bra¢ pod uwage ujednolicenie
taryfy jako rodzaj inwestycji — utracenie cze$ci przychodéw
bedzie mialo wplyw na zwickszenie oferty przewozowej, co
moze doprowadzi¢ do zwigkszenia popytu na te ushugi.
Nowoczesne technologie oraz innowacyjnosci wplywaja
korzystnie na proces integracji. Elektroniczne karty miej-
skie, nowoczesne punkty sprzedazy biletéw, mozliwos¢ ich
zakupu przez telefon — sa to czynniki ulatwiajace w znacz-
nym stopniu zakup i korzystanie ze zintegrowanych bile-
téw. Dzieki nim mozliwe jest kupno oraz przechowywanie
biletéw réznych podmiotéw na jednym nosniku, co stwa-
rza nowy wymiar integracji, a takze pomaga w procesie
rozliczania si¢ pomiedzy organizatorami transportu.
Integracja taryfowa jest dobra dla ludzi jezdzacych dale-
ko i nie posiadajacych mozliwosci bezposredniego przejaz-
du. Bezposredniosé w polaczeniach jest najbardziej konku-
rencyjnym postulatem. Pasazerowie przekladaja go ponad
czas podrézy oraz wyzsze koszty przejazdu. Ludzie podro-
zujacy na dalekie odleglosci maja ograniczone mozliwosci
wyboru $rodka transportu. W znacznej wickszosci przy-
padkéw nie da si¢ uniknal przesiadek. Dlatego niezbedne

sa inwestycje w systemy przesiadkowe, ktére doprowadzajg
do zmniejszenia kosztéw obstugi danych rejonéw, ze wzgle-
du na czesty brak mozliwo$ci poprowadzenia na tych ob-
szarach bezpos$rednich polacze. Multimodalno$é w zakre-
sie transportu zbiorowego ma duze znaczenie. Kolej miej-
ska, jako najszybszy z mozliwych systemdéw transportu
zbiorowego, powinna by¢ traktowana jako priorytet pod-
czas ustaleni dotyczacych wspdlnych taryf metropolital-
nych. Kolej przejezdza w wigkszosci przypadkéw przez
centralne czeSci miast, w ktérych znajduja sie najwieksze
skupiska generatoréw ruchu. Wplywa to na jej znaczacy
udzial w podrézach na duza odleglosé. Kolej ma charakter
masowy, co wplywa korzystnie na przewozy duzej liczby
pasazeréw na dlugich trasach. Jezeli organizatorowi uda sie
wypracowal korzystna oferte integrujaca ze sobg kilka
podmiotéw z koleja miejska, bedzie to skutkowalo zwiek-
szeniem si¢ popytu na uslugi oferowane przez ten $rodek
transportu.

Narzedziem utatwiajacym wprowadzenie integracji ta-
ryfowej na terenach metropolii sa regulacje prawne, do-
puszczajace prostsze sposoby rozliczen pomiedzy organiza-
torami. Podczas integrowania cennika ustug kilku podmio-
téw moze doj$¢ do probleméw wynikajacych z réznych
zasad finansowania i refundacji utraconych ulg. Obecnie
ustanowienie ulg zalezy od samorzadéw lokalnych, ponad-
to kazda jednostka organizujaca transport ma prawo do
ustanowienia wlasnego cennika i ulg obowiazujacych na
korzystanie z ich ustug. Jest to dobre pod wzgledem libe-
ralno$ci ustug transportowych, gdyz dzieki temu wszedzie
moga powstaé nowe podmioty organizujace ruch na wias-
nych zasadach. Jednakze stworzenie nowych wytycznych,
ktére obejmowalyby inne zasady finansowania oraz refun-
dacji ulg, mogloby sprzyjaé powstaniu integracji taryfowo-
-biletowe;j.
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