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Finansowanie zintegrowanych systemow
taryfowo-biletowych na przyktadzie
Metropolii Zatoki Gdanskiej

Odrebnosc¢ organizacyjno-prawna organizatorow publicz-
nego transportu zbiorowego oraz mozliwos¢é samodziel-
nego decydowania o sposobie organizacji, realizacji i fi-
nansowania przewozow sprzyja powstawaniu systemow
transportowych, ktore nie sq ze sobg zintegrowane. W re-
zultacie na tych samych lub powigzanych ze sobg ryn-
kach transportowych wystepuje zroznicowanie taryf, brak
koordynacji rozktadow jazdy roznych srodkow transportu,
nieefektywne wykorzystanie potencjafu oraz infrastruktu-
ry transportowej. Taka syluacja zmniejsza konkuren-
cyjnos¢ transportu zbiorowego wzgledem transportu in-
dywidualnego i przyczynia sie do zmniejszenia popytu na
ustugi transportu zbiorowego. W tym kontekscie, analizu-
jac zmiany zachowan komunikacyjnych i wpfyw otoczenia
konkurencyjnego na funkcjonowanie publicznego trans-
portu zbiorowego, integracje mozna traktowac jako wie-
lokierunkowy i ztozony proces adaptacji rynkowej trans-
portu zbiorowego [1]. Proces ten warunkuje prawidfowe
funkcjonowanie transportu zbiorowego i stanowi nie-
uchronny kierunek jego ewolucji.

Zintegrowany system transportu zbiorowego ma stuzy¢ pasaze-
rom i ich oczekiwania powinny by¢ uwzgledniane jako najwaz-
niejsze w procesie projektowania zintegrowanej oferty przewozo-
wej. W warunkach wspomagania systemu transportu zbiorowego
pieniedzmi publicznymi, wiadze jednostek samorzadu terytorial-
nego rdznego szczebla powinny okreslaé zadania, ktdre majg by¢
zrealizowane przez zintegrowany system transportu zbiorowego
w ramach polityki transportowej i w jakim zakresie ta polityka ma
by¢ zintegrowana z politykg spofeczng i gospodarczg. W zwigzku
z tym za podstawowe cele integracji publicznego transportu zbio-
rowego mozna uznac:

zaoferowanie wyzszej jakosci ustug niz w sytuacji dezintegra-

cji transportu zbiorowego,

podniesienie konkurencyjno$ci transportu zbiorowego wobec

transportu indywidualnego,

racjonalizacje kosztow funkcjonowania systemu transportu

zbiorowego,

wspotudziat transportu zbiorowego w rozwoju miast, obszarow

metropolitalnych i regionow.

Mozliwo$¢ zaoferowania wyzszej jakosSci ustug przez zinte-
growany system transportu, w stosunku do niezintegrowanego,
nalezy odnosi¢ do wszystkich postulatow przewozowych. Najbar-
dziej wymiernym rezultatem integracji jest skrocenie czasu po-
drozy dzieki koordynacji rozktadow jazdy, stworzeniu warunkow
do szybszego przemieszczania sie pojazdow transportu zbiorowe-
go czy tez ufatwieniu zmiany $rodkow transportu.
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Szczegolng uwage nalezy przywigzywac do konstrukcji taryfy
optat oraz odpowiedniej informacji o ustugach transportu zbioro-
wego [2]. Sa to elementy uzewnetrzniajgce integracyjny charakter
oferty, majgce istotne znaczenie dla pasazerow realizujgcych po-
droze w dtuzszych czasowo lub przestrzennie relacjach, dla kto-
rych integracja oferty ma zasadnicze znaczenie.

Zakres integracji transportu zhiorowego

Integracja transportu zbiorowego moze by¢ rozpatrywana w roz-
nych pfaszczyznach. Biorgc pod uwage kryterium przestrzenne in-
tegracja moze dotyczy¢ ustug organizatoréw i/lub operatorow
transportu zbiorowego [3]:

na organicznie ze sobg powigzanych obszarach zurbanizowa-

nych,

0 réznym zasiegu - lokalnego z regionalnym, krajowym, mig-

dzynarodowym.

Podstawowym sposobem integracji ustug transportu zbioro-
wego jest tgczenie ofert poszczegolnych operatorow realizujg-
cych przewozy na obszarze miasta (aglomeracji) w jedng oferte
tak, ze pasazer swobodnie moze korzysta¢ z roznych potaczen
komunikacyjnych na obszarze objetym integracja, uiszczajac,
rowniez w jednorodny sposob, za nie opfaty.

Mozliwe jest zroznicowanie zakresu integracji, kiora moze
obejmowac wybrane elementy oferty przewozowej. Czesciowa in-
tegracja moze dotyczy¢:

wspolnego systemu taryfowo-biletowego,

koordynacji rozktadow jazdy,

koordynacji uktadu linii komunikacyjnych,

wspolnego systemu informacii,

wspolnego standardu techniczno-eksploatacyjnego $wiadczo-

nych ustug,

wspolnej infrastruktury (przystankow, petli, miejsc postojo-

wych, pomieszczen socjalnych, sanitariatow itp.).

Kolejny poziom integracji odnosi sie do integracji ustug
przewoznikow transportu zbiorowego o réznym zasiegu, czyli in-
tegracji transportu miejskiego z transportem regionalnym, krajo-
wym i miedzynarodowym. Najistotniejszymi elementami, ktore
powinny zosta¢ zintegrowane w ramach obszaru miasta (aglome-
racji) sa:

infrastruktura, ktéra powinna umozliwia¢ dogodne warunki

przesiadania sie i oczekiwania na pojazdy przedsigbiorstw

transportowych realizujgcych przewozy o zréznicowanym za-
siegu,

system informacji, ze szczegolnym uwzglednieniem informa-

cji o komplementarnosci oferty réznych rodzajow transportu

zbiorowego,

rozktady jazdy, ktorych koordynacja powinna polega¢ przede

wszystkim na dopasowaniu rozktadéw miejskiego transportu

zbiorowego do rozktadéw jazdy przewoznikow o zasiegu regio-



nalnym, krajowym, miedzynarodowym, co wynika z roli dowo-
zowo-odwozowej transportu miejskiego zapewniajgcej dostep
pasazeréw do dworcow autobusowych i kolejowych oraz por-
tow lotniczych i morskich.

Uwarunkowania formalnoprawne

integracji taryfowo-biletowej

Zagadnienia zwigzane z integracjg taryfowo-biletowg nalezy roz-
patrywa¢ biorgc pod uwage regulacje prawne. Najistotniejszg
z nich jest Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16
grudnia 2010 r. W ustawie tej okreslono forme organizacji rynku
oraz zadania podmiotow tworzgcych jego strone podazowg. Orga-
nizacja transportu miejskiego ma sie odbywac¢ na zasadach kon-
kurencji regulowanej, w kiorej kluczowg role petni organizator,
przy zatozeniu, ze organizacja powinna by¢ oddzielona od realiza-
cji przewozow. Wprowadzenie ustawowo takiego rozwigzania
0znacza w zasadzie automatyczng integracje miejskiego transpor-
tu zbiorowego na terenie dziatania danego organizatora. Jedno-
cze$nie ustawa przyznaje wyzszg range organizatorom, ktorych
zasieg dziatania (wtasciwo$¢ miejscowa) obejmuje powierzchnig
rozciagajaca sie na obszar wiecej niz jednego organizatora dane-
go szczebla samorzadowego, jako rezultat zawarcia porozumienia
lub powotania zwigzku miedzygminnego. W przypadku naktadania
sie wiasciwosci organizatoréw publicznego transportu zbiorowe-
go ze wzgledu na obszar dziatania i ze wzgledu na zasieg przewo-
zOw, witasciwym organizatorem jest nie pojedyncza gmina, lecz
gmina, ktdrej powierzono zadanie organizacji publicznego trans-
portu zbiorowego na mocy porozumienia lub zwigzek miedzyg-
minny. Okre$lone w ustawie zadania organizatora wykonuje,
w przypadku gminy — wojt, burmistrz albo prezydent miasta,
a w przypadku zwigzku miedzygminnego jego zarzad.

W ustawie szczegotowo opisano zadania organizatora w roz-
biciu na trzy elementy skfadowe:

planowanie rozwoju transportu,

organizowanie publicznego transportu zbiorowego,

zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Wejscie w zycie Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
miato neutralny wptyw na mozliwos¢ integracji transportu miej-
skiego. Nie zostaty w ustawie wprowadzone zadne zapisy ufatwia-
jace realng integracje transportu zbiorowego na wigkszych obsza-
rach zurbanizowanych. Kwestie integracji transportu ustawodawca
pomingt, w ustawie pojawiajg sie jedynie definicje zintegrowanego:

systemu taryfowo-biletowego, czyli rozwigzania polegajacego

na umozliwieniu wykorzystywania przez pasazera biletu,
uprawniajgcego do korzystania z réznych Srodkéw transportu
na obszarze dziatania danego organizatora transportu zbioro-
wego,

wezta przesiadkowego, czyli miejsca wyposazonego w nie-
zbedng do obstugi pasazerow infrastrukture i umozliwiajgcego
dogodng zmiane $rodka transportu.

Najistotniejsze jest nadanie odpowiedniej rangi organizatoro-
wi i wynikajgca z ustawy konieczno$¢ oddzielenia organizacji od
realizacji przewozow, ktdra moze sprzyjac integracji, a przynaj-
mniej koordynacji funkcjonowania operatorow i przewoznikow na
rynku transportu miejskiego. Kompetencje jednostek samorzadu
terytorialnego sg jednak niewystarczajgce z punktu widzenia moz-
liwosci integracji ofert operatorow roznych gatezi transportu
i operatorow realizujgcych przewozy o zréznicowanym zasiegu.
Najczestszg formg wspotpracy migdzygminnej sg porozumienia,

ktorych istotg jest przekazanie przez gmine zadania organizacji
transportu miejskiego innej gminie. Dzigki temu nastepuje inte-
gracja zarzadzania transportem miejskim. Najczesciej do takiej
formy wspotpracy dochodzi na obszarach monocentrycznych.
Gmina zainteresowana integracjg z osrodkiem centralnym przeka-
zuje do niego kompetencje w zakresie zapewnienia obstugi trans-
portowej swoim mieszkancom. Wdrazaniu takiego rozwigzania
Sprzyjajg rowniez uwarunkowania historyczne utrwalajace sytu-
acje, w ktorej posiadajgca wtasnego, komunalnego operatora
gmina miejska obstuguje transportem zbiorowym sgsiadujjce
gminy nieposiadajace takiego operatora, ani tez zadnych tradycji
i doswiadczen w zakresie organizacji publicznego transportu
zbiorowego.

Kwestia wspotpracy miedzygminnej komplikuje sie w przy-
padku organicznie ze sobg powigzanych obszardw silnie zurbani-
zowanych o charakterze policentrycznym. W tej sytuacji do miana
lidera w zakresie organizacji i realizacji przewozow moze preten-
dowac kilka osrodkéw miejskich. W praktyce powoduje to trud-
nosci w okresleniu jednolitych zasad ksztattowania rynku i oferty
przewozowej satysfakcjonujgcych w diuzszym okresie dla wszyst-
kich gmin, ktore najczesciej na obszarach policentrycznych orga-
nizujg miejski transport zbiorowy w formule zwigzku miedzy-
gminnego. Nalezy podkresli¢, ze zawarcie porozumienia czy udziat
w zwigzku miedzygminnym ma charakter dobrowolny [4].

Analizujgc wptyw regulacji formalnoprawnych na mozliwosci
integracji taryfowo-biletowej nalezy zwrdci¢ uwage na przyznanie
w rozproszonych aktach prawnych licznych uprawnien do prze-
jazdow bezptatnych i ulgowych — specyficznych dla transportu
komunalnego i kolejowego. Zdefiniowane w aktach prawa krajo-
wego i lokalnego uprawnienia sg zréznicowane zar6wno pod
wzgledem rodzaju, wymiaru przyznanej ulgi, jak i zasad refunda-
cji utraconych przychodéw z tytutu honorowania ustawowych
uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych. W szczegoino-
Sci odmienne zasady refundacji ulg stanowig bariere integracji
taryfowo-biletowej. Realizacja bardziej przyjaznego pod wzgle-
dem taryfowym projekiu wprowadzajgcego wspolny bilet powo-
duje brak mozliwosci otrzymywania przez operatoréw kolejowych
ze skarbu panstwa refundacji utraconych przychodéw. W rezulta-
cie zostajg obnizone przychody tych operatorow lub zwigkszajg
sie wydatki z budzetow samorzadowych na zintegrowang oferte
biletowg w celu pokrycia deficytu powstatego u operatorow kole-
jowych.

Praktyka integracji taryfowo-hiletowej
W praktyce integracja najczesciej dotyczy sfery taryfowo-bileto-
wej. Ujednolicanie zasad taryfowych oraz dystrybucja wspoélnych
biletdbw nie wymaga bowiem duzych nakfadow finansowych ani
tworzenia dodatkowych struktur organizacyjnych. Integracja pole-
ga przede wszystkim na koordynacji decyzji dotyczgcych zakresu
wspotpracy i rozliczen z tego tytutu. Nalezy w zwigzku z tym okre-
$lic:

ceny i rodzaje wspolnych biletow,

nosnik wspodlnych biletow,

uprawnienia do przejazdow bezptatnych i ulgowych,

standardy realizacji ustug na podstawie wspolnych biletow,

kanaty dystrybucji biletow,

zasady ewidencji sprzedazy,

podziat przychodow ze sprzedazy wspolnych biletow,

prowizje udzielang przy sprzedazy wspolnych biletow.
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Ponadto, jezeli w ramach zintegrowanych rozwigzan taryfowo-
-biletowych zatozono absorpcje $rodkdw finansowych pochodza-
cych z budzetow jednostek samorzadu terytorialnego, to muszg
takze zostac okreslone zasady rozdziatu tych Srodkow. Realizacja
projektow z zakresu integracji taryfowo-biletowej wymaga wspar-
cia informacyjno-promocyjnego. Potencjalni pasazerowie muszg
zosta¢ poinformowani o szczegotach zintegrowanej oferty i za-
checeni do skorzystania z niej.

W miejskim transporcie zbiorowym dziatania zwigzane
z wprowadzaniem wspolnych rozwigzan taryfowo-biletowych sg
podejmowane w najwigkszych miastach w Polsce. Najczesciej
dotyczg one integracji miejskiego transportu zbiorowego z kole-
jowym. W praktyce stosuje sie dwa sposoby takiej integraciji.
W pierwszym, stosowanym np. w Warszawie, bilety miejskiego
transportu zbiorowego umozliwiajg realizacje przejazdow pocig-
gami kolei miejskiej, podmiejskiej i regionalnej. Natomiast
w drugim modelu, wystepujgcym np. w Toruniu, Bydgoszczy,
Krakowie, Wroctawiu, Gornoslagskim Okregu Przemystowym, Me-
tropolii Zatoki Gdanskiej, wprowadzane sg dodatkowe bilety emi-
towane przez jeden ze wspotpracujgcych ze sobg podmiotow.

Zdecydowanie rzadziej wystepujg rozwigzania, w ramach kto-
rych wystepuje wytacznie integracja taryfowo-biletowa transportu
komunalnego. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym na-
kazujgca stosowanie w publicznym transporcie zbiorowym kon-
kurencji regulowanej z organizatorem integrujgcym obszarowo je;
funkcjonowanie zapewnia bowiem integracje na poziomie gminy.
Jednak na obszarach silnie zurbanizowanych majacych charakter
policentryczny sgsiadujg ze sobg gminy posiadajgce wtasnych
organizatorow. W takim przypadku, np. na obszarze Gornoslaskie-
go Okregu Przemystowego i Metropolii Zatoki Gdanskiej, wpro-
wadzane sg rozwigzania integrujgce pod wzgledem taryfowo-bile-
towym sam transport komunalny. Sposoby takiej integracji s3
analogiczne do tych, ktére sg stosowane w odniesieniu do inte-
gracji transportu komunalnego i kolejowego.

Dzieki wprowadzaniu wspolnych rozwigzan taryfowo-bileto-
wych nastepuje rozszerzenie oferty przewozowej dostepnej na
podstawie jednego biletu. Jednak integracja taryfowo-biletowa
moze by¢ takze rozpatrywana wytgcznie jako integracja taryfowa
lub wytgcznie biletowa. W pierwszym przypadku taczone i ujed-
nolicane sg ceny biletow, w drugim ich no$niki. Powinno sie jed-
nak dazy¢ do jednoczesnego ustalenia wspolnej i wewnetrznie
zintegrowanej taryfy opfat za ustugi transportu zbiorowego oraz
jednego wspolnego systemu biletowego. W praktyce wystepowaé
rowniez mogg rozwigzania w zakresie integracji taryfowo-bileto-
wej stanowigce integracje w niepetnym wymiarze, polegajace np.
na honorowaniu roznych biletow na wybranych liniach [5].
Z punkitu widzenia pasazerow najbardziej korzystnym rozwigza-
niem jest jednak petna integracja-taryfowo biletowa utatwiajgca
pasazerom korzystanie z transportu zbiorowego.

Najprostsze rozwigzania w zakresie integracji taryfowo-bileto-
wej polegajg na pofaczeniu dotychczasowych taryf bez dokony-
wania w nich jakichkolwiek zmian cen. Utatwia to rozliczenia fi-
nansowe pomiedzy wspotpracujgcymi organizatorami transportu
zbiorowego. Kazdy z tych organizatorow otrzymuje taka samg
kwote ze sprzedazy jednego biletu jak przed integracja. Korzyscig
dla pasazera jest w tym przypadku nie cena, lecz wspolny nosnik
biletu. Uwarunkowania rynkowe decydujg o popularno$ci wpro-
wadzonego w taki sposob rozwigzania i ewentualnych zmianach
w strukturze i wielkoSci popytu. Wdrazanie zintegrowanych roz-
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wigzan taryfowo-biletowych poprzez sumowanie dotychczaso-
wych cen poszczegdinych pozycji taryfowych ma uzasadnienie,
jezeli pasazerowie zawsze w petnym zakresie korzystajg z oferty
kazdego organizatora i/lub operatora. W przeciwnym razie wpro-
wadzona w taki sposob zintegrowana oferta moze nie cieszy¢ sie
zbyt duzg popularnoscig.

Bardziej skomplikowane rozwigzania taryfowo-biletowe zwig-
zane sg ze zmiang fgcznej ceny potgczonych taryf. Jezeli jest ona
nizsza niz suma cen biletoéw organizatoréw transportu zbiorowego
z okresu przed integracjg, to zwieksza sie szansa na zwiekszenie
popytu oraz wystepuje konieczno$¢ okreslenia klucza podziatu
przychodow z tych biletow. W miejskim transporcie zbiorowym
rozliczenia bedzie wymagata rowniez doptata do zintegrowanej
oferty ze strony jednostek samorzadu terytorialnego.

Bez wzgledu na sposob integracji problem stanowi ujednoli-
cenie uprawnien do przejazdow bezptatnych i ulgowych. Majac to
na uwadze niektore gminy, w celu uzyskania pozadanych efektow
integracji, zdecydowaty sie na powotanie komunalnych przewoz-
nikow kolejowych, co umozliwito integracje funkcjonalng i taryfo-
wo-biletowa.

Proces integracji taryfowo-hiletowej

w Metropolii Zatoki Gdanskiej

Zintegrowana taryfa w miejskim transporcie zbiorowym na obsza-
rze Metropolii Zatoki Gdanskiej obowigzywata prawie do konca lat
80. ubiegtego wieku, poniewaz jego organizacjg zajmowato sie
Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Gdansku, od-
powiedzialne za ten rodzaj transportu na catym obszarze owcze-
snego wojewoddziwa gdanskiego. Podziat WPK w Gdansku na 4
niezalezne od siebie przedsigbiorstwa oraz przekazanie w 1990 r.
odpowiedzialnosci za miejski transport zbiorowy samorzagdom lo-
kalnym, jako zadanie wfasne, spowodowato zrdznicowanie taryf,
poniewaz gminy zaczety je ksztattowa¢ w specyficzny dla siebie
sposob. Odmiennemu poziomowi opfat stosowanych na obszarze
poszczegdlnych miast towarzyszyty zréznicowane, pod wzgledem
zakresu waznosci, rodzaje biletow okresowych oraz brak biletow
okresowych upowazniajacych do podrézowania wszystkimi $rod-
kami komunikacji miejskiej na obszarach gmin, ktdre byty obstu-
giwane przez wiecej niz jednego organizatora (Sopot, Rumia, Re-
da, Wejherowo, Zukowo).

Istotnym elementem zréznicowania systemu taryfowego,
przyczyniajacym sie do zwiekszenia stopnia dezintegracji stafo
sie wprowadzenie w Gdansku taryfy czasowej. W miescie tym
oraz w Kolbudach, Pruszczu Gdanskim, Sopocie i Zukowie, gdzie
komunikacje miejska organizuje Zarzad Transportu Miejskiego
w Gdansku (ZTM), obowigzywata taryfa czasowa odcinkowa.
W odniesieniu do biletow jednorazowych, nastepowato réznico-
wanie optat w zalezno$ci od czasu przejazdu (15, 45 lub 60 min).
Dodatkowg oferte stanowity bilety na jedng linig, bilety na linie
specjalne i bilety 24-godzinne wazne na catg sie¢. Geny biletow
miesigcznych i 30-dniowych oraz semestralnych réznicowane
byty w zaleznosci od odlegtosci przejazdu, kidra mierzona byta
liczbg przystankow (6, 12 lub 20 przystankéw). Rowniez w ofer-
cie biletow miesiecznych i 30-dniowych oraz semestralnych wy-
stepowata dodatkowa oferta biletu sieciowego, ktora obowigzywa-
ta na wszystkie linie organizowane przez ZTM w Gdansku.

W komunikacji organizowanej przez Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni (ZKM) dla Gdyni oraz Kosakowa, Rumi, Sopo-
tu, gminy Wejherowo, Zukowa obowiazywafa taryfa jednolita



i strefowa. Ceny biletow jednorazowych byty jednolite w obrebie
poszczegodlnych miast i gmin, natomiast wzrost opfat nastepowat
po przekroczeniu ich granicy administracyjnej, wowczas bilet
miat charakter sieciowy. Ta sama zasada obowigzywata przy bile-
tach miesiecznych i dekadowych. Bilety komunikacji miejskiej
ZKM w Gdyni byty réwniez roznicowane w zalezno$ci od rodzaju
linii (bilet na linie zwykte lub bilet na linie pospieszne, specjalne
i nocne). Dodatkowg oferte stanowity bilety 24-godzinne wazne
na catg sie¢ komunikacyjna.

W komunikacji realizowanej przez Miejski Zaktad Komunika-
cji Wejherowo (MZK) dla Wejherowa, Redy i Luzina, podobnie
jak w przypadku ZKM w Gdyni, obowigzywata taryfa jednolita
i strefowa. Taryfa optat byfa jednolita w obrebie sieci komunika-
cyjnej dla biletow jednorazowych, natomiast ceny biletow mie-
siecznych, dekadowych i pieciodniowych byty roéznicowane we-
dtug stref wyznaczonych przez granice gmin.

Ponadto wtadze niektorych matych gmin tworzacych Metro-
polie Zatoki Gdanskiej poszukujgc tanszych rozwigzan, umozli-
wiajgcych zaspokojenie potrzeb przewozowych swoich miesz-
kancow, zrezygnowaty z ustug przewoznikow komunalnych na
wybranych liniach komunikacyjnych w ich miejsce wprowadzajac
prywatnych przewoznikdw stosujgcych wtasne taryfy.

Sytuacje taryfowg w Metropolii Zatoki Gdanskiej komplikuje
wystepowanie w roli kluczowego realizatora kolejowych przewo-
z6w miejskich PKP Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie
(SKM), ktdrej trasa prowadzi osiowo z Gdanska przez Sopot, Gdy-
nie, Rumie, Rede do Wejherowa, z przedtuzeniem wybranych
kursow z jednej strony przez Pruszcz Gdanski do Tczewa i z dru-
giej przez Lebork do Stupska. Ten operator kolejowy posiada wia-
sng taryfe i system ustawowych oraz handlowych ulg w optatach
za przejazd.

Pomiedzy 1991 a 2006 rokiem podejmowano kilka prob inte-
gracji miejskiego transportu zbiorowego, w szczeg6lnosci wpro-
wadzenia integracji taryfowo-biletowej. Konczyty sie one jednak
na przygotowaniu koncepciji, ktore nie byty pézniej wdrazane. Do-
piero w 2007 r. z inicjatywy marszatka wojewodztwa doszto do
porozumienia gmin tworzacych Metropolie Zatoki Gdanskiej cze-
go efektem byto utworzenie Metropolitalnego Zwigzku Komunika-
cyjnego Zatoki Gdanskiej (MZKZG) skupiajacego 13 jednostek
samorzadu terytorialnego. Zwigzek ten od samego poczatku Sci-
$le wspotpracowat z samorzgdowym wojewodztwem w celu
wprowadzenia wspdlnego biletu waznego zarébwno w pociggach,
jak i autobusach, tramwajach oraz trolejbusach na catym obsza-
rze metropolii objetym integracja.

Podstawowym zadaniem zwigzku byto wprowadzenie zinte-
growanych biletow, przy czym od samego poczatku zatozono, ze
integracja taryfowa powinna obejmowac nie tylko komunikacje
komunalng, ale i kolejowg. Pierwszym etapem byto wprowadze-
nie zintegrowanych biletow jako dodatkowej oferty uzupetniajace;
taryfe gdanska, gdynska, wejherowskg oraz kolejowg. W drugim
etapie doprowadzono do ujednolicenia taryf w poszczegdinych
miastach tworzacych MZKZG, bowiem do potowy 2009 r. na te-
renie Metropolii Zatoki Gdanskiej obowigzywaty zréznicowane
rozwigzania taryfowe. W trzecim etapie, po przekazaniu do zwigz-
ku zadania polegajgcego na organizacji miejskiego transportu
zbiorowego na obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej, ma nastgpic
petna integracja taryfowo-biletowa.

Wprowadzenie przez MZKZG

zintegrowanych hiletow metropolitalnych

Oferte wprowadzonych w styczniu 2008 r. zintegrowanych bile-
tow tworza bilety 24-godzinne oraz miesieczne i 30-dniowe.
W lipcu 2008 r. rozszerzono asortyment biletow metropolitalnych
0 bilety 72-godzinne, a w styczniu 2011 r. o bilety jednoprzejaz-
dowe. Bilety metropolitalne stanowig dodatkowg oferte w stosun-
ku do biletéw dostepnych w ramach taryfy ZTM w Gdansku, ZKM
w Gdyni, MZK Wejherowo, SKM i Przewozdw Regionalnych (PR).
Oferta wspdlnych biletow jest przede wszystkim skierowana do
pasazerow, ktorzy wykonujg przejazdy miedzygminne wykorzystu-
jac $rodki transportu bedace w gestii przynajmniej dwoch z wy-
mienionych podmiotow. Bilety metropolitalne utatwiajg takze ko-
rzystanie z miejskiego transportu zbiorowego turystom, ktdrzy
dzieki nim nie musza poznawa¢ specyfiki rozwigzan taryfowo-bi-
letowych poszczegolnych oferentow ustug przewozowych. Na
podstawie odpowiednich jednoprzejazdowych oraz 24- i 72-go-
dzinnych biletow metropolitalnych mogg oni realizowac przejazdy
wszystkimi srodkami transportu zbiorowego. Asortyment biletow
metropolitalnych obejmuije:

komunalny bilet metropolitalny — uprawniajgcy do przejazdu

wszystkimi Srodkami komunalnego transportu zbiorowego or-

ganizowanego przez ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK

Wejherowo,

kolejowo-komunalny bilet metropolitalny uprawniajacy do

przejazdu Srodkami komunikacji miejskiej jednego lub wszyst-

kich organizatorébw komunalnego transportu zbiorowego oraz
pociggami SKM i PR na terenie zwigzku.

Wprowadzajac bilety metropolitalne dokonano réwniez ujed-
nolicenia i ograniczenia wykazu 0s6b uprawnionych do przejaz-
dow ulgowych. Wypracowanie jednolitego stanowiska w kwestii
uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych jest proble-
mem towarzyszacym integracji taryfowo-biletowej zwigzanym
z koniecznoscig honorowania ustawowych i samorzagdowych
uprawnien do przejazdow bezptatnych i ulgowych. Niejednolite
regulacje w tym zakresie pociggajg za sobg brak mozliwosci ko-
ordynacji zapiséw dotyczacych tych uprawnien. Ponadto w ko-
munikacji kolejowej (SKM i PR) stosowane sg zupetnie inne za-
sady zwigzane z refundacjg ulg ustawowych. Taryfa biletow
metropolitalnych wraz z wykazem uprawnien do przejazdow ulgo-
wych zaprezentowano na rysunku 1.

Z wyjatkiem biletow jednoprzejazdowych, wszystkie pozostate
rodzaje biletow metropolitalnych zapisywane s na elektronicz-
nych kartach miejskich ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK
Wejherowo, legitymacjach studenckich i kartach bankowych. Bi-
lety, 24- i 72-godzinne sprzedawane sg rowniez w tradycyjnej
(papierowej) postaci, tak jak bilety jednoprzejazdowe, kidre moz-
na rowniez kupowac za posrednictwem telefonow komadrkowych.
Ponadto 24- i 72-godzinne bilety metropolitalne sg zapisywane
na wprowadzonej w czerwcu 2009 r. elektronicznej karcie turysty
,Gdansk, Sopot, Gdynia — Plus”.

Sprzedaz biletow metropolitalnych systematycznie sie zwigk-
sza. Miesieczne wyniki sprzedazy biletow metropolitalnych
(w sztukach) w latach 2008—2011 przedstawiono na rysunku 2,
natomiast na rysunku 3 pokazano roczng wielko$¢ i dynamike
przychodow ze sprzedazy tych biletow w tym samym okresie.
Liczba sprzedanych biletow metropolitainych w2011 1.
(352 561 szt.) i przychody z ich sprzedazy (17 759 063,38 zf)

s 11-12/2012

73



Pasater

24

-godzinny

N owva W N-

o

Doktoranci - na godslawne leg:lxma: i doktoranckiej lub legitymadji uczestnika studiéw doktoranckich

nganlmon oraz do poddmh sie lmmoli poshdanh hllﬁu mmopo‘nlmgo, na wdslawle Inmgo realizowany jest przejazd.

=200

K KOMUNIKACY)NY ZAT
obowigzuje od 1 czerwca 2012 E

OKI GDAN

SKIE)

BILETY METROPOLITALNE AT B8

; N U
bilety czasowe normalny | ulgowy

14 72

KOMUNALNY - obowiazuje w ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni | MZK Wejherowo

KOLEJOWO-KOMUNALNY DWOCH ORGANIZATOROW - Q2] gach Pr ik 17 8 ,5
Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojazdach: ZTM w Gdarisku albo ZKM w Gdym albo MZK We;herowo L L
KOLEJOWO-KOMUNALNY WSZYSTKICH ORGANIZATOROW - obowiazuje w pociagach Przewoini- 20 10
kow Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojazdach: ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo L L
KOMUNALNY - obowiazuje w ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo 284 14
KOLEJOWO-KOMUNALNY WSZYSTKICH ORGANIZATOROW - obowiazuje w pociagach Przewoini- 40 20
kéw Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojazdach: ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo # #
KOMUNALNY - obowiazuje w ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo 1302 65
KOLEJOWO-KOMUNALNY DWOCH ORGANIZATOROW - iqzuje w pociagach Pr 186 93
Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojazdach: ZTM w Gdarisku albo KMw Gdyni albo MZK We;herowo # #

KOLEJOWO-KOMUNALNY WSZYSTKICH ORGANIZATOROW - obowiazuje w pociagach Przewoini-
kéw Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojazdach: ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo

| 220, 110,

;
normalny ulgowy

bilety jednoprzejazdowe

NA LINIE ZWYKLE - obowiazuje w ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo 2,802 1,40z
INZAK :ﬁ!ﬁm!mmﬁgzi,wgﬁmmi 1 ZWYKLE - obowigzuje w ZTM w Gdarisku 3 ’m A 1’” 4
NA LINIE ZWYKLE - obowiqzuje w ZTM w Gdarisku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo 3120 4 1160 #
INZAK uﬂicmtmmﬁgxi,w:ﬂmmt 1 ZWYKRE - obowigzuje w ZTM w Gdarisku 4'20 4 2,1 0a

UPRAWNIENIA DO PRZEJAZDOW ULGOWYCH
=

Kombat d: legitymacgji kiej

i-nap
Inwalidzi stuchu (gf

) - na pod: legitymacji Polskiego Zwiazku Gluchych

[mel{u |lenu4u oraz wdowy/wdowcy po emerytach i rencistach korzystajacy ze $wiadczen emerytalnych i rentowych po zmarlym
wspéimalzonku - na podst. legit. emeryta lub rencisty (leqit. ZUS lub innego zakladu ubezpieczen spolecznych) wraz z dok. tozsamosci
Dzieci w wieku 4 do 7 lat

Uczniowie szkol p y jow i

ych do dnia 31 grudnia ukoficzenia 24 roku 2ycia - na podstawie legitymacji szkolnej
Studenci szkél wyzszych - na podstawie legitymacji studenckiej

Studenci zagranicznych wyzszych uczelni do ukoriczenia 26 roku 2ycia - na podstawie wydanej poza granicami
At j EURO<26 ,Student” lub karty ISIC

Posp olskie) Europ

przejazdu na

jest do przestrzegania u danego

do

iej Kolei Miejskiej (sm)amww Regionalnych

(PR) na obszarze mhﬂ i gmin tﬂwm umn n oddnlud\, I(mva'- lmﬁte wymxuk su([e Babi M"(l;:pkno Luzino

$

ez polskie wladze pafdstwowe,

i ulgow, stanowia d i wydane prz
Ul itej Polskiej, 2 karty EURO<26 Student 1 Karty ISIC.

WYCIAG Z UCHWALY NR 20/2007 ZGROMADZENIA MZKZG Z DNIA 7 LISTOPADA 2007 R. Z POZN. IM.

Rys. 1. Taryfa biletow metropolitalnych obowigzujgca od 1 czerwca 2012 r.
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Rys. 2. Miesieczna sprzedaz biletow metropolitalnych w latach 2008-2011
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Zrédfo: materiaty MZKZG

byty prawie czterokrotnie wyzsze niz w 2008
roku (pierwszym roku sprzedazy).

Istotna jest takze struktura sprzedawa-
nych biletow, ktora determinuje podziat przy-
chodow z ich sprzedazy miedzy organizato-
row i operatorow miejskiego transportu
zbiorowego. Na rysunkach 4 i 5 zaprezento-
wano strukture sprzedazy miesigcznych
i 30-dniowych biletow metropolitalnych
w 2011 r. uwzgledniajaca rodzaj biletu i po-
dziat na bilety normalne i ulgowe.

Zasady finansowania zintegrowanej
oferty taryfowo-hiletowej w Metropolii
Zatoki Gdanskiej

Zintegrowana oferta taryfowo-biletowa finan-
sowana jest z przychoddw ze sprzedazy bile-
tow metropolitalnych oraz doptat z budzetow
jednostek samorzadu terytorialnego tworza-
cych zwigzek miedzygminny i budzetu Sa-
morzadu Wojewodztwa Pomorskiego.

W pierwszym roku obowigzywania tych
biletow, jako klucz rozliczeniowy podziatu
przychodéw  pomiedzy  organizatorami
komunalnego transportu zbiorowego przyjeto
proporcje pracy przewozowej mierzonej licz-
ba wozokilometrow realizowanych na obsza-
rze Metropolii Zatoki Gdanskiej przez po-
szczegolnych organizatorow:

ZTM w Gdansku — 58%,
ZKM w Gdyni — 38%,
MZK w Wejherowo — — 4%.

W odniesieniu do kolejowo-komunal-
nych biletow metropolitalnych zatozono po-
dziat przychodow pomigdzy SKM (pozniegj
rowniez PR) i organizatorow komunikacji
komunalnej w proporcji odpowiednio: 60%
i 40% oraz podziat pomiedzy organizatorow
komunikacji komunalnej kwoty przypadajacej
dla nich w proporcji jak w przypadku komu-
nalnych biletow metropolitalnych. Natomiast
podziat przychodow z kolejowo-komunalne-
go biletu zapewniajgcego mozliwos¢ reali-
zacji przejazdow pociggami oraz pojazdami
komunalnego transportu zbiorowego pozo-
stajgcymi w gestii jednego organizatora na-
stepowat w proporcji: 60% dla SKM i 40%
dla organizatora komunalnego.

Ceny biletow metropolitalnych zostaty
okres$lone na poziomie nizszym niz suma cen
biletow poszczegoinych organizatorow i ope-
ratorow wchodzgcych w sktad wspoéinego bi-
letu. Zostaty one ustalone przy uwzglednie-
niu: prognozy dotyczgcej zmiany popytu na
ustugi miejskiego transportu zbiorowego,
zmiany zachowan komunikacyjnych, sity na-
bywczej mieszkancoéw metropolii, cen bile-
tow obowigzujgcych u poszczegolnych orga-
nizatoréw i operatorow miejskiego transportu



zbiorowego oraz mozliwosci dofinansowania dodatkowej, zinte-
growanej oferty taryfowo-biletowej z budzetow gmin i samorza-
dowego wojewodziwa.

Na tej podstawie dla pierwszego roku integracji taryfowo-bi-
letowej przyjeto nastepujgce kwoty doptat budzetowych:

poszczegdine gminy: 3 zt na mieszkanca rocznie dla organiza-

tora komunalnego transportu zbiorowego na swoim obszarze

(w przypadku zatrudniania dwoch organizatorow podziat kwoty

doptat nastepowat proporcjonalnie do liczby organizowanych

wozokilometrow na obszarze danej gminy),

wojewodztwo: 2 zt na mieszkanca obszaru objetego integracja

rocznie dla SKM.

W odniesieniu do kolejnych lat realizacji projektu wspolnego
biletu przyjeto zatozenie, ze podziat przychoddw ze sprzedazy bi-
letow metropolitalnych pomiedzy organizatorami miejskiego
transportu zbiorowego nastgpowa¢ bedzie na podstawie badan
marketingowych ich wykorzystania. W tabelach1 i 2 przedstawio-
no wyniki takich badan z 2012 r. Informacje dotyczace zakresu
podmiotowego wykorzystania biletow metropolitalnych na obsza-
rze Metropolii Zatoki Gdanskiej oraz liczby przejazdow realizowa-
nych na podstawie tych biletdbw umozliwiajg okreslanie doptaty
jednostkowej, do kazdego rodzaju biletu dla kazdego z organiza-
torow, rekompensujgcej im utracone przychody w relacji do cen
ich wtasnych biletow.

Tabela 1
Wykorzystanie biletéw metropolitalnych w sieci
organizatoréw na podstawie wynikéw badan w 2012 r.

Rodzaj biletu Udziat w przejazdach [%]

ogétem ZTM ZKM MZK SKM PR

w Gdansku w Gdyni Wejcherowo

Metropolitalny — 220 100 25,9 32,4 43 36,8 0,6
Metropolitalny — 110 100 22,8 38,2 1,5 374 01
ZTM+kolej — 186 100 55,3 nie dotyczy 43,0 1,7
ZTM+kolej — 93 100 54,5 nie dotyczy 438 17
ZKM+kolej — 186 100  nie dotyczy 54,0 nie dotyczy 452 0,8
ZKM+kolej — 93 100  nie dotyczy 57,3 nie dotyczy 42,6 0,1
MZK+kolej — 186 100 nie dotyczy 43,5 56,5 0,0
MZK+kolej — 93 100 nie dotyczy 53,9 46,1 0,0
Komunalny — 130 100 55,5 419 2,6 nie dotyczy
Komunalny — 65 100 43,6 50,0 6,4 nie dotyczy

Zrédfo: materiaty MZKZG

Komunalny transport zbiorowy jest finansowany z przycho-
dow ze sprzedazy biletow oraz ze Srodkow publicznych pocho-
dzacych z budzetow gminnych. W celu wprowadzenia zintegro-
wanej oferty taryfowo-biletowej na obszarze Metropolii Zatoki
Gdanskiej gminy zdecydowaty sie na utworzenie zwigzku mie-
dzygminnego, ktdry emituje i dystrybuuje wspodlne bilety oraz do-
konuje rozliczen polegajacych na podziale przychodow z tych bi-
letow oraz dodatkowych Srodkow, ktore stanowig rekompensate
z tytutu upustu cenowego stosowanego przy ustalaniu cen bile-
tow zintegrowanych. Refundacja ta za poSrednictwem zwigzku na-
stepuje z budzetow gmin. Natomiast w odniesieniu do przewozow
kolejowych zwiazek rozlicza przychody ze sprzedazy kolejowo-ko-
munalnych biletow metropolitalnych, a z budzetu Urzedu Mar-
szatkowskiego przychody te sg uzupetniane o kwoty rekompensu-
jace utracone przychody w nawigzaniu do cen biletow wtasnych
operatorow kolejowych oraz ze wzgledu na brak mozliwo$ci ubie-
gania sie przez tych operatoréw o refundacje utraconych przy-
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Rys. 3. Przychody ze sprzedazy biletéw metropolitalnych w latach 2008—
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Rys. 4. Struktura  sprzedazy — metropolitalnych — biletéw — miesiecznych
i 30-dniowych w 2011 r. wedfug rodzaju biletu (%)
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Rys. 5. Struktura sprzedazy biletéw miesiecznych i 30-dniowych w 2011 r.
7 podziafem na bilety normalne i ulgowe
Zrédto: materiaty MZKZG

chodow ze Skarbu Panstwa z tytutu honorowania w swoich po-
ciggach ustawowych uprawnien do przejazdow bezptatnych
i ulgowych.

Tabela 2
Srednia dzienna liczba przejazdéw w sieci
poszczegbinych organizatorow realizowana na podstawie
biletow metropolitalnych w dniu powszednim w 2012 r.

Srednio ™™ ZKM MZK SKM PR
ogétem w Gdansku w Gdyni Wejcherowo

Rodzaj biletu

Metropolitalny — 220 3,75 0,97 1,22 0,16 1,38 0,02
Metropolitalny — 110 3,54 0,81 1,35 0,05 1,33 0,00

ZTM+kolej — 186 3,19 1,77 - - 1,37 0,05
ZTM+kolej — 93 3,03 1,65 - - 1,33 0,03
ZKM+kolej — 186 3,44 - 1,86 - 1,55 0,00
ZKM+kolej — 93 3,16 - 1,81 - 1,35 0,00
MZK+kolej — 186 2,55 - - 1,11 1,44 0,00
MZK+kolej — 93 3,45 - - 186 1,59 0,00
Komunalny — 130 2,96 1,64 1,24 0,08 - -

Komunalny — 65 2,80 1,22 1,40 0,18 - -

Z6dto: materiaty MZKZG
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W kontekScie integracji taryfowo-biletowej nalezy takze zwro-
ci¢ uwage na roznice wystepujace w komunalnym transporcie
zbiorowym i transporcie kolejowym w zakresie fiskalizacji przy-
chodow ze sprzedazy biletow. W transporcie komunalnym nie ma
koniecznosci fiskalizacji przychodéw. Natomiast w transporcie
kolejowym istnieje obowigzek fiskalizacji w celu uzyskania refun-
dacji utraconych przychoddw z tytutu honorowania ustawowych
uprawnien do przejazdoéw bezptatnych i ulgowych. W rezultacie
tylko w transporcie kolejowym stosowane sg urzadzenia zapew-
niajace fiskalizacje przychodow.

Zakonczenie
Problematyka integracji taryfowo-biletowej komunalnego trans-
portu zbiorowego dotyczy powigzanych ze sobg obszarow, obstu-
giwanych jednoczesnie przez co najmniej dwoch organizatorow
w sytuaciji, gdy ich oferty sg wzgledem siebie substytucyjne i/lub
komplementarne. Ponadto integracja taryfowo-biletowa moze
obejmowac nie tylko sam transport komunalny, ale réwniez
transport kolejowy i regionalny. Wprowadzenie zintegrowanych
biletow stanowi istotne utatwienie dla pasazerow. Integracja tary-
fowo-biletowa powinna zwiekszy¢ atrakcyjnos$¢ transportu miej-
skiego z punktu widzenia pasazera, umozliwiajgc w zaleznosci od
stopnia zaawansowania integracji:

optymalizacje wydatkow na ustugi transportu miejskiego,

ograniczenie czasu potrzebnego na zakup biletow roznych or-

ganizatorow,

realizacje przejazdow i zmiane $Srodka transportu na podstawie

jednego biletu,

korzystanie z oferty przewozowej wszystkich organizatorow na

wspolnie obstugiwanych odcinkach,

zakup biletow w punktach sprzedazy wszystkich organizatorow

transportu miejskiego.

W rezultacie nastgpi¢ moze zwiekszenie wykorzystania trans-
portu zbiorowego jako alternatywy dla podrozy realizowanych sa-
mochodami osobowymi.
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Na przyktadzie Metropolii Zatoki Gdanskiej mozna stwierdzic,
ze najwieksza trudno$¢ w procesie integracji stanowi ujednolice-
nie wykazu grup osob uprawnionych do przejazdow bezptatnych
i ulgowych. Skomplikowanym zagadnieniem jest takze wybor
odpowiedniego systemu taryfowego i sposobu konstrukcji same;j
taryfy oraz mechanizmu finansowania zintegrowanych ustug.
Przyjete w Metropolii Zatoki Gdanskiej rozwigzania pokazujg, ze
mozna uzyska¢ wymierne efekty wynikajgce z integracji taryfowo-
-biletowej stuzace realizacji celéw polityki transportowej i spo-
teczne;.

a
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