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Integracja
podsystemow
transportowych

wewnatrz obszarow
zurbanizowanych

na przyktadzie
aglomeracji gdanskiej

Aglomeracja gdarniska z komunikacyjnego punktu wi-
dzenia stanowi catosé, ktora wymaga funkcjonowa-
nia jednolitego systemu transportu pasazerskiego.
Silne powiazania spotfeczno-gospodarcze wewnatrz
aglomeracji powoduja howiem, ze zacieraja sie gra-
nice administracyjne miast.

Obecnie na obszarze aglomeraciji gdanskiej funkcjonuje pie¢
niezintegrowanych podsysteméw transportowych. W rezul-
tacie jako$¢ ustug ocenianych w odniesieniu do obszaru cafej
aglomeracji nie odpowiada standardom europejskim. Jedno-
cze$nie ponoszone sa nadmiermne koszty w zwigzku z nie-
potrzebnym dublowaniem sie niektérych polaczen oraz re-
alizowaniem prac organizatorskich przez pie¢ podmiotéw bez
mozliwosci osiagniecia korzysci skali dziatania.

Cele integracji

Za gtowne cele integracji transportu miejskiego w aglome-

racji nalezy uzna¢ stworzenie:

0 atrakcyjnych warunkdw podrézowania transportem zbio-
rowym na obszarze catej aglomeracjj;

0 mozliwosci prowadzenia polityki transportowej zmierzaja-
cej do zréwnowazonego rozwoju komunikacji indywidual-
nej i zbiorowe;;

0 warunkéw do efektywnego gospodarowania $rodkami
przeznaczanymi na transport pasazerski w skali catej aglo-
meracji.

Zakres przestrzenny integracji

Z punktu widzenia powigzan spoteczno-gospodarczych zakres
przestrzenny integracji powinien obja¢ miasta i gminy leza-
ce wzdtuz osi komunikacyjnej Tczew — Wejherowo, tj: Tczew,
Pruszcz Gdanski, Gdansk, Sopot, Gdynie, Rumie, Rede i Wej-
herowo. Ponadto nalezy uwzgledni¢ mozliwo$¢ wigczenia do
zintegrowanego systemu zbiorowego transportu pasazer-
skiego wszystkich gmin sasiednich, ktére wyraza zaintere-
sowanie funkcjonowaniem takiego systemu na witasnym
obszarze.

Przedmiot integracji

Integracja transportu miejskiego w aglomeracji gdanskiej
powinna objg¢ nastepujace sfery:

O badanie rynku;

0 podziat zadan przewozowych;

0 organizacje weztéw przesiadkowych;

O rozktad jazdy;

O informacje o ruchu i regulacje ruchem;
O taryfe i system biletowy;

O dystrybucje ustug;

0 promocje ustug.

Najwazniejsza z punktu widzenia zatozonych celdw sfe-
ra integracji jest wprowadzenie wspélnej taryfy i systemu
biletowego. Funkcjonujgce obecnie zréznicowane systemy
biletowe i taryfy w komunikacji komunalnej i lokalnym trans-
porcie kolejowym wymagaja daleko idgcych uzgodnien mie-
dzy podmiotami odpowiedzialnymi za transport pasazerski
w aglomeracji.

Podmioty integracji

Podmiotami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie komunal-
nego transportu pasazerskiego sa wiadze gmin wchodzacych
w skiad aglomeracji. W systemie komunikacyjnym aglome-
racji funkcjonuje takze pozakomunalny lokalny transport ko-
lejowy, podlegajacy centralnym witadzom kolejowym.

W ramach zintegrowanego systemu lokalnego transportu
pasazerskiego powinna funkcjonowaé komunikacja organizo-
wana obecnie przez:

0 Zaktad Szybkiej Kolei Migjskiej wydzielony w strukturach
PKP;

0 Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku;

0 Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni;

0 Migjski Zaktad Komunikacyjny w \Wejherowie;

0 Zaktad Komunikacji Miejskiej w Tczewie.

Ponadto procesem integracji powinny zosta¢ objete ustu-
gi wszystkich przewoznikéw autobusowych, ktérzy w obec-
nych warunkach funkcjonujg poza systemem komunikacji
komunalnej.

Modelowe rozwigzania w zakresie integraciji
transportu pasazerskiego w aglomeracji gdanskiej
Model 1 — integracja przez fuzje pozioma
przedsigbiorstw komunikacyjnych

Firmy komunikacyjne tworzg fuzje pozioma, w wyniku ktd-
rej powstaje jedno duze przedsiebiorstwo, ktére $wiadczy-
toby ustugi komunikacyjne na obszarze aglomeracji jako
monopolista. Taki model integracji funkcjonowat w aglome-
racji gdanskiej do 1989 r. Ustugi komunikacyjne autobusa-
mi, tramwajami i trolejbusami $wiadczyto woéwczas Woje-
wodzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne (WPK), posiadajgce
status przedsiebiorstwa panstwowego.

W obecnych uwarunkowaniach organizacyjno-prawnych
mozliwym rozwigzaniem bytoby utworzenie aglomeracyjne-
go przedsigbiorstwa komunikacyjnego na szczeblu zwigzku
gmin. W celu uzyskania petnej integracji, przedsiebiorstwo
to powinno takze $wiadczy¢ ustugi w zakresie transportu
kolejowego. Konieczne bytoby wéwczas wigczenie wydzie-
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lonej Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) ze struktur PKP do aglo-
meracyjnego przedsiebiorstwa komunikacyjnego. Z technicz-
no-eksploatacyjnego i spoteczno-politycznego punktu widze-
nia jest to jednak mato realne.

Doswiadczenia z okresu funkcjonowania WPK pozwala-
ja stwierdzi¢, ze aglomeracyjne przedsighiorstwo komunika-
cyjne, bedac monopoalista na rynku ustug komunikacyjnych,
realizowatby swoje partykularne interesy niejednokrotnie ze
szkodg dla jakosci ustug komunikacyjnych.

Model 2 — integracja przez zawigzanie porozumienia

transportowego przewoznikow

Porozumienie transportowe przewoznikéw w aglomeracji

gdanskiej powinno obja¢ nastepujace sfery:

— badanie rynku w zakresie popytu;

— organizacje weztéw przesiadkowych;

— rozkfady jazdy;

— informacje o ruchu i regulacje ruchem;

— dystrybucje ustug;

— taryfy i systemy biletowe w zakresie pewnych rodzajow
biletow.

Dotychczasowe do$wiadczenia integracyjne w krajach
europejskich na drodze rozwigzan o charakterze porozumien
transportowych nie zapewnity daleko idgcych pozytywnych
rezultatow. Przyczyng takiego stanu rzeczy jest brak zdecy-
dowanego zaangazowania wiadz publicznych, ktére umozli-
witoby objecie porozumieniem szerokiego zakresu sfer.

Model 3 — integracja przez utworzenie zwigzku
transportowego przewoznikow

Zwigzek transportowy przewoznikéw bytby w stanie zapew-
ni¢ wyzszy poziom integracji niz porozumienie transportowe
przewoznikéw dzieki powotaniu na jego szczeblu wydzielo-
nej jednostki prowadzace] sprzedaz biletéw i dzielgcej przy-
chody. Podstawa podziatu przychodéw musiatyby by¢ uzgod-
nione i przyjete klucze rozliczeniowe. Pomocniczym
rozwigzaniem w tym zakresie bytoby zastosowanie elektro-
nicznego systemu sprzedazy, kasowania i sprawdzania bile-
tow.

Zwigzek transportowy przewoznikdw musiatby prowadzié
sprzedaz ustug po cenach uchwalanych przez upowaznione
do tego jednostki. Ceny te bytyby uchwalane w zdezinte-
growany sposob i w zwigzku z tym mogtyby byé odmienne
dla poszczegélnych gmin i rodzajow komunikacji, co nalezy
uznaé za podstawowa wade tego systemu. Zwigzek trans-
portowy przewoznikdw powinien wptywac na jednostki de-
cydujgce o cenach w kierunku ustanawiania zintegrowanych
optat. Dla gmin ceny za ustugi lokalnego transportu pasa-
zerskiego stanowia istotne narzedzie prowadzenia okreslo-
nej polityki i trudno uzna¢, ze beda one kazdorazowo kiero-
wac sie nadrzedno$cig zasad integracji taryfowe;.

Integracja transportu pasazerskiego w aglomeracji gdan-
skiej przez zwiazek transportowy przewoznikdw w pozosta-
tych sferach jest mozliwa bez istotnych ograniczen.

Mozna zatozy¢, ze w praktyce zwigzek transportowy
przewoznikéw bedzie kierowat sie wylgcznie wolg wiascicieli,
a nie popytem i rachunkiem ekonomicznym. O podziale za-

dan przewozowych decydowatyby wiec w duzej mierze
wzgledy pozaekonomiczne, za$ rynek ustug przewozowych
bytby zamkniety dla przewoznikéw z zewnatrz.

Model 4 — integracja przez powotanie komunalnego
zwigzku komunikacyjnego gmin i utworzenie na jego
szczeblu zarzadu transportu pasazerskiego

Zwiazek komunalny jest od 1994 r., obok porozumienia ko-

munalnego, jednym z dwdch, przewidzianych obowigzujacym

prawem, instytucjonalnych typéw wspétpracy gmin w reali-
zacji zadan publicznych przekraczajacych mozliwosci gminy.

W zwiagzku komunalnym wszystkim gminom wspdlnie reali-

zujgcym zadania publiczne zapewnia sie instrumenty row-

noprawnego udziatu i kontroli w wykonywaniu zadania.

Tworzac zwigzek komunalny gminy przenosza na zwia-
zek prawa i obowigzki zwigzane z realizacjg okre$lonego
zadania, pozostawiajac sobie prawo wspdtdecydowania.
Zwiazek taki ma osobowo$¢ prawna i przejmujac prawa
i obowigzki gmin, zwigzane 7 realizacja zadania publicznego,
ponosi petng odpowiedzialno$¢ za swoja dziatalno$¢. Dopusz-
czalne jest zawieranie przez gminy, nie zainteresowane
udziatem w zwiazku, porozumien komunalnych ze zwigzkiem.
Z punktu widzenia ksztattowania zintegrowanego systemu
komunikacyjnego jest to istotne, poniewaz pozwala na roz-
szerzenie jego obszaru bez nadmiernego rozbudowywania
struktur zwigzku komunalnego.

W skfad komunikacyjnego zwigzku komunalnego powin-
ny wejsé wszystkie gminy miejskie tworzace aglomeracije
gdanska. Moglyby do niego przystapic takze gminy wiejskie,
wyrazajgce chec aktywnego udziatu w tworzeniu i realizacji
polityki komunikacyjnej.

Na szczeblu komunikacyjnego zwigzku komunalnego
bytyby realizowane nastepujace zadania:

— planowanie rozwoju lokalnego transportu pasazerskiego;

— okreslanie zakresu ustug komunikacyjnych kupowanych
za dotacje;

— okres$lanie ekonomicznych i jako$ciowych parametréw
ustug komunikacji miejskiej, w tym uchwalanie taryfy opfat
za ustugi.

W zakresie dziatania zwigzku powinny znalez¢ sie
wszystkie gatezie i rodzaje lokalnego transportu pasazerskie-
go na obszarze aglomeracji gdanskiej, w tym kolej migjska.

W sprawie wigczenia kolei migjskiej do zintegrowanego
systemu transportu pasazerskiego, poddanego polityce ko-
munikacyjnej realizowanej przez komunalny zwigzek komu-
nikacyjny, konieczne jest zawarcie porozumienia przez zwig-
zek z Ministrem Transportu i Gospodarki Morskiej oraz PKP
Waznym elementem tego porozumienia musiatoby by¢ okre-
Slenie zasad finansowania zintegrowanego systemu trans-
portu. Koniecznym bytoby funkcjonowanie w strukturach PKP
jednostki organizacyjnej, ktéra na zasadach handlowych ofe-
rowataby zwigzkowi komunikacyjnemu ustugi przewozowe
Swiadczone przez SKM. Zarzad lokalnego transportu pasa-
zerskiego w aglomeracji gdanskiej, dziatajgcy w ramach
zwigzku komunikacyjnego, koncentrowatby wszystkie $rodki
ze sprzedazy biletdw na ustugi lokalnego transportu pasa-
zerskiego na tym obszarze oraz dotacje. Dysponujac tymi
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$rodkami zarzad ten zatrudniatby przewoznikéw do realiza-
cji zadan przewozowych. W ramach komunikacji autobuso-
wej 0 podziale przewozéw pomiedzy poszczegdlnych prze-
woznikéw decydowatyby wyniki walki konkurencyjne;j.
Kontrakty o Swiadczenie ustug komunikacyjnych bytyby
zawierane na podstawie procedury zgodnej z ustawg o za-
moéwieniach publicznych. Do rynku ustug mieliby wiec do-
step wszyscy przewoznicy spetniajgcy wymagania technicz-
no-eksploatacyjne.

W nastepstwie konkurencji powinna wzrosnaé efektyw-
no$¢ ekonomiczna przewozéw i jej poziom bytby stale dzie-
ki niej weryfikowany. Jest to bardzo istotny walor omawia-
nego modelu funkcjonowania zintegrowanego systemu
lokalnego transportu pasazerskiego w aglomeraciji gdanskiej.

Poréwnanie modeli integracji

transportu pasazerskiego w aglomeracji gdanskiej
Poréwnanie funkcjonalnosci poszczegélinych modeli, z punk-
tu widzenia zatozonego zakresu przedmiotowego integracji
komunikacji miejskiej w aglomeracji gdanskiej, uwarunkowan
prawnych i spotecznych oraz wymogéw gospodarki rynko-

wej przedstawiono w tablicy 1.

Dziatania wiadz publicznych i SKM

w zakresie integracji transportu zbhiorowego

w aglomeracji gdanskiej

W 1997 r. na zaméwienie Zarzaddéw Miast: Gdanska, So-
potu i Gdyni opracowano koncepcje integracji transportu
zbiorowego w aglomeracji gdanskiej. W koncepcji tej stwier-
dzono, ze petna integracja (taryfowo-hiletowa i organizacyj-
no-funkcjonalna) transportu zbiorowego w aglomeracji gdan-
skiej jest mozliwa przez utworzenie Aglomeracyjnego
Zarzadu Transportu, ktéry powinien przeja¢ wszystkie funk-
cje organizatorskie sprawowane dotychczas przez ZKM
w Gdansku, ZKM w Gdyni i SKM. Instrumentem integracji
biletowej mogtaby by¢ woéwczas karta elektroniczna \Wpro-
wadzenie tego rozwigzania wymagatoby:

— ujednalicenia taryf w zakresie zasad naliczania i wysoko-
Sci pobieranych opfat oraz w zakresie stosowanych ulg
i zwolnien w opfatach za ustugi transportu zbiorowego;
— powotania Komunalnego Zwigzku Komunikacyjnego, na
szczeblu ktdrego powinien zostaé¢ utworzony Aglomeracyj-
ny Zarzad Transportu;
— dostosowania SKM i ZKM w Gdansku do dziatania w wa-
runkach konkurencji, a wiec ich restrukturyzacji.
Spetnienie tych warunkéw wymagatoby przeprowadze-
nia skomplikowanych i — jak mozna przypuszczaé — zmud-
nych prac formalnoprawnych i organizacyjnych.
Nie majac pewnosci uzyskania oczekiwanego efektu
w zatozonym czasie, z powodu konieczno$ci wigczenia
w prace wiadz publicznych szczebla centralnego, wojewédz-
kiego, powiatowego, lokalnego i zarzadu PKP oraz biorac pod
uwage silne oddziatywania polityczno-spoteczne na procesy
zmian organizacyjnych, wiadze samorzadowe Gdariska, Gdyni
i Sopotu podjety decyzje, ze proces integracji zostanie roz-
poczety wytacznie od integracji biletowe;.
Integracje biletowa nie wymaga zmian organizacyjnych
i formalnoprawnych. Jej podstawowym elementem moze
by¢ elektroniczny system pobierania opfat, w ktérym bilet
papierowy zostaje zastapiony tzw. kartg bezkontaktowa.

Elektroniczna karta bezkontaktowa
— charakterystyka systemu pobierania optat
Elektroniczna karta bezkontaktowa jest zaliczana do grupy
nowoczesnych systeméw realizowania transakcji finanso-
wych, w tym réwniez do pobierania optat w komunikacji
miejskiej. Ma forme karty z tworzywa sztucznego o parame-
trach zgodnych ze standardem ISO w zakresie tzw. kart in-
teligentnych.

W karte wtopiony jest uktad elektroniczny wyposazony
w mikroprocesor, ktéry umozliwia generowanie danych oraz
ich wymiane z czytnikiem kart — kasownikiem. Danymi moga
by¢ personalia wiasciciela, rodzaj biletu, ilos¢ pieniedzy.

Karta jest rodzajem ,elektronicznej portmonetki”, ktdra
pienigdz rzeczywisty (gotéwke) zastepuje pienigdzem elek-

Tablica 1

Funkcjonalno$§¢ modeli integracji transportu pasazerskiego w aglomeraciji gdanskiej
Kryterium funkcjonalnosci. Analizowane modele
Zakres mozliwej integracji 1 9 g 4
Badanie rynku e} [ ] [ ] [ ]
Podziat zadan przewozowych i dostepnosci do rynku e} ® ® o
Organizacja weztow przesiadkowych e} ° (] [ ]
Rozkfady jazdy [ [ ] [ ] [ ]
Informacja o ruchu i jego regulacji [ ® ® o
Taryfy i systemy biletowe [ ® ® [ ]
Dystrybucja ustug ) () [ ] [ ]
Zgodnos¢ z obowiazujgcymi uwarunkowaniami prawnymi i spotecznymi ) ) ° [ ]
Dostosowanie do wymagan gospodarki rynkowej e} @] ® [ ]

® Spefnia w pefni

® Spefnia czesciowo

O Nie spefnia
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tronicznym. Zastepuje ona w ten sposdb tradycyjny bilet pa-
pierowy (jedno- lub wieloprzejazdowy i okresowy).

Zatadowanie karty moze odbywaé sig w punkcie sprze-
dazy (kasa, kiosk lub pojazdy komunikacji miejskiej). Liczba
tadowan jest nieograniczona, za$ sama karta praktycznie nie
ulega zuzyciu mechanicznemu. Karta moze by¢ wyposazo-
na w zdjecie, dane personalne uzytkownika, reklame, moze
tez stanowi¢ legitymacje pracownicza.

Uiszczenie opfaty za przejazd polega na przesunigciu
karty przed czytnikiem kasownika, ktéry dokona ,pobrania”
elektronicznych pieniedzy zgodnie z taryfa oraz zapamieta
czas, miejsce i wartoS¢ operacji. Wszystkie rejestrowane
przez czytnik informacje trafig do komputera centralnego.

Nowoczesne karty bezstykowe majg 16-sektorowe mi-
kroprocesory, ktére umozliwiajg wielofunkcyjnosé w korzy-
staniu z karty. W warunkach dokonywania optat za ustugi
komunikacji miejskiej pozwala to np. na ,,zakodowanie” jed-
nego sektora jako biletu okresowego o nielimitowanej licz-
bie przejazdéw w danym okresie (miesigc, tydzien, 10 dni,
doba), innego sektora jako typowej juz elektronicznej port-
monetki o charakterze biletu wieloprzejazdowego, ktéry
umozliwia wykonanie okreslonej liczby przejazdéw. W efek-
cie pozwala to posiadaczowi takiej karty na podrézowanie
w ramach posiadanego biletu okresowego i jednoczesne
dokonanie optaty za inng, wspélnie podrézujaca osobe z elek-
tronicznej portmonetki — hiletu wieloprzejazdowego. Analo-
gicznie pasazerowi podrézujgcemu na obszarze jednego mia-
sta na podstawie biletu okresowego o nielimitowanej liczbie
przejazdéw umozliwia korzystanie z ustug komunikacyjnych
na obszarze innego miasta przy wykorzystaniu biletu wielo-
przejazdowego.

Samym przedsiebiorstwom przewozowym system stwa-
rza mozliwo$¢ precyzyjnego rozliczania sie za wykonane
ustugi na rzecz ,cudzych” pasazeréw. Problem rozliczer po-
lega bowiem przede wszystkim na dokfadnym okre$leniu,
gdzie (w punkcie sprzedazy ktorego przedsigbiorstwa: ZKM
w Gdyni, ZKM w Gdansku, czy SKM) karta zostafa natado-
wana i w zwigzku z tym, gdzie trafita gotéwka, a gdzie
(w pojazdach ktdrego przedsiebiorstwa) skorzystano z ustu-
gi. Nie wdajgc sie w szczegétowe analizy techniczne moz-
na jednoznacznie stwierdzi¢, ze system elektronicznej karty
bezstykowej dzieki transmisji danych od czytnika do central-
nego komputera umozliwia doktadne rozliczanie sie organi-
zatoréw komunikacji, ktére w przypadku ZKM w Gdyni, ZKM
w Gdansku i SKM powinno przyja¢ charakter rozliczenia cle-
aringowego.

Do podstawowych czynnikéw decydujacych o zasadno-
sci wprowadzenia elektronicznego systemu pobierania opfat
opartego na karcie bezstykowej w komunikacji zbiorowej,
obejmujacej komunalne ustugi przewozowe na obszarze
Gdanska, Sopotu i Gdyni oraz ustugi SKM, mozna zaliczy¢:
— fatwo$¢ uiszczania optat przez pasazerow;

— uniwersalno$¢ taryfowa (mozliwo$¢ kupowania biletow
okresowych o nieograniczonej liczbie przejazdéw i biletow
wieloprzejazdowych, w tym w ramach jednej karty);

— mozliwo$¢ korzystania z ustug réznych organizatoréw bez
konieczno$ci kupowania réznych biletéw (integracja bile-
towa);

— mozliwos$¢ bardzo szybkiego ,.zablokowania” karty w przy-
padku jej zagubienia;

— uproszczong i jednoznacznie stwierdzajgca brak uiszczo-
nej opfaty kontrole biletow;

— mozliwos¢ korzystania z ustug przy réznych systemach
taryfowych (réznych wysoko$ciach opfat za przejazdy i réz-
nych zasadach ich naliczania: taryfa czasowa w Gdansku,
jednolita i strefowa w Gdyni, odcinkowa w SKM);

— mozliwo$¢ doktadnego i wiarygodnego rozliczania sie
organizatordw transportu zbiorowego;

— praktyczng eliminacje fatszywych biletdw (niezwykle trud-
ne do zlamania systemy zabezpieczen);

— mozliwo$¢ uzyskania bardzo doktadnych informacji o roz-
kfadzie potokdéw pasazerskich, efektywno$ci ekonomiczno-
-finansowej poszczegdlnych linii, liczbie przewozonych
pasazerow;

— zmniejszenie zuzycia papieru.

Elektroniczny system pobierania optat w transporcie

zhiorowym - elementy sktadowe systemu

Karty bezkontaktowe kupowane i tadowane s3 przez pasa-

zerébw w punktach sprzedazy. Koszt zakupu nie natadowa-

nej wielosektorowej karty wynosi okoto 15-20 zt. Jej zaku-
pem najczesciej obcigza sig bezposSrednio uzytkownika

(opfata za karte ma charakter kaucji).

Kasowniki—czytniki kart bezkontaktowych pobierajg odpo-
wiednie do wykonywanej podrdzy optaty. W kasowniki po-
winny zostaé wyposazone wszystkie pojazdy komunikacji
komunalnej (ZKM w Gdansku i ZKM w Gdyni) i przystanki
SKM.

Kasowanie biletu polega na zblizeniu karty do okienka
czytnika, ktéry na swoim wy$wietlaczu wskazuje, jaka opfata
zostata pobrana. Konstrukcja tych urzadzen powinna by¢
odporna na dziatanie atmosferyczne i uszkodzenia mecha-
niczne.

Komputery poktadowe steruja kasownikami—czytnikami
(w okresie przejsciowym powinny sterowa¢ takze kasowni-
kami starego typu) i gromadza dane dotyczace przebiegu ich
pracy, a takze rejestrujg prace samego pojazdu. Komputery
poktadowe powinny by¢ wyposazone w drukarke umozliwia-
jaca wydruk biletu papierowego przez kierowce. Sprzedaz
biletéw papierowych w przedsprzedazy powinna docelowo
by¢ zastapiona karte bezkontaktowa. Tym niemniej dla pa-
sazerow okazjonalnie korzystajacych z komunikacji miejskiej
nalezy przewidzie¢ mozliwo$é kupowania biletu u kierowcy
lub z automatu. Drukarka powinna by¢ zgodna ze standar-
dami kas fiskalnych.

Za rozwigzaniem polegajacym na sprzedazy biletéw z au-
tomatéw przemawiaja:

— wzgledy bezpieczehstwa podrdzy pasazerdw i pracy kie-
rowcow (kierowcy nie prowadzac sprzedazy biletéw kon-
centrujg uwage wytacznie na prowadzeniu pojazdu i nie
s narazeni na kradziez pieniedzy ze sprzedazy biletdwy);
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— niepogarszanie warunkéw ruchu pojazdéw poprzez zmnigj-
szanie predko$ci komunikacyjnej na skutek wydtuzania
czasu postoju na przystankach w wyniku sprzedazy bile-
téw przez kierowce.

Odczyt danych z pojazdow moze odbywaé sie droga
radiowa lub przy wykorzystaniu fal podczerwonych. Dane te
nastepnie przekazywane sg do centralnego komputera zaj-
mujgcego sie rozliczaniem pracy systemu. W przypadku
kasownikéw umieszczonych na peronach SKM istnieje moz-
liwo§¢ wykorzystania do transmisji danych kolejowej sieci
telekomunikacyjnej.

Jednostka centralna komputera gromadzacego wszystkie
informacje systemu powinna by¢ pod nadzorem pod-miotu
zajmujacego sie rozliczaniem clearingowym ustug. Podmio-
tem tym moze by¢ jednostka powotana przez uczestnikow
systemu (gminy i SKM) lub — co wydaje sie lepszym roz-
wigzaniem — firma, ktéra dostarczy urzadzenia do systemu.
Poniewaz proces rozliczania bedzie miat charakter clearin-
gowy, mozna sie spodziewac, ze ewentualne kwoty rozlicze-
niowe nie beda wysokie, za$ sam proces rozliczania bedzie
prawie catkowicie zautomatyzowany (skomputeryzowany)
i sprowadzac sie bedzie do dostarczenia danych do kompu-
tera centralnego. Stad tez dla prawidtowosci dziatania sys-
temu wigksze znaczenie bedzie miato sprawne dziatanie
urzadzen i profesjonalny nadzdr nad przesytaniem informacji
niz nadzér nad prawidiowoscia rozliczen ze strony uczestni-
kow systemu.

Czytniki dla kontroleréw biletéw. Kontrola biletéw w sys-
temie pobierania optat sprowadza sie do odczytu odpowied-
nich informacji z karty bezstykowej za pomoca recznego
czytnika, w ktdry wyposazeni sg kontrolerzy biletéw. Jed-
noznaczno$¢ zapisu na karcie dotyczaca faktu uiszczenia
wiasciwej opfaty jest w tym przypadku praktycznie niepod-
wazalna.

Urzadzenia do fadowania kart bezkontaktowych powin-
ny znajdowaé sie w dotychczasowych punktach sprzedazy
biletow okresowych. Wzgledy marketingowe sugerujg wy-
posazenie kazdego pojazdu w urzadzenia do tadowania kart.
Przeciw takiemu rozwiazaniu przemawiaja jednak te same
wzgledy, ktére sugerujg nieprowadzenie sprzedazy biletow
papierowych przez kierowcow.

W okresie wdrozenia nowego systemu (12—24 miesie-
cy) liczba punktow fadowania kart moze zosta¢ ograniczo-
na do wiasnych punktéw sprzedazy poszczegdlnych organi-
zatoréw. Decyzja o rozszerzeniu liczby punktéw tadowania
kart (np. o urzedy pocztowe) powinna zosta¢ uzalezniona od
tempa popularyzacji nowego systemu pobierania optat i cze-
stotliwosci tadowania kart. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze

nowe kanaty dystrybucji powinny obja¢ obszar trzech miast:

Gdanska, Gdyni i Sopotu.

Przystepujac do prac projektowych i wdrozeniowych
nowego systemu pobierania opfat w transporcie zbiorowym,
wiadze publiczne i organizatorzy transportu ustalili warunki
brzegowe jego funkcjonowania:

0 pozostawienie obowiazujgcych, zréznicowanych systemdéw
taryfowych w zakresie zasad naliczania optfat, ich struk-
tury oraz zakresu stosowanych ulg i zwolnien w opfatach;

O pozostawienie w ramach dotychczas obowiazujacych ta-
ryf biletéw okresowych o nieograniczonej liczbie przejaz-
déw, ktdrych znaczenie w realizacji podrézy miejskich (po-
nad 60% podrézy wykonywanych jest na podstawie tych
biletow) jest zdeterminowane:

— wzgledami funkcjonalnymi, tj. tatwoscia w korzystaniu
(brak koniecznosci kasowania);

— wzgledami marketingowymi oraz przyzwyczajeniami
pasazerow;

0 wprowadzenie w SKM, ZKM w Gdyni i ZKM w Gdansku
okreslonej formy biletu aglomeracyjnego, przy nastepuja-
cych zatozeniach:

— pasazerowie kupujacy bilet aglomeracyjny beda mieli
mozliwo$¢ ,ztozenia” go z obowiazujgcych biletow
okresowych u poszczegdlnych organizatoréw, w spo-
s6b odpowiedni do zakresu realizowanych podrézy;

— faczna cena biletu aglomeracyjnego zostanie pomnigj-
szona o rabat, ktérego wysoko$¢ bedzie uzalezniona
od tego z ustug ilu organizatoréw pasazer bedzie ko-
rzystat.

Podsumowanie
\Wprowadzenie elektronicznej karty bezkontaktowej nie za-
pewni realizacji wszystkich celéw integracji transportu pa-
sazerskiego w aglomeracji gdanskiej. Rozwigzanie to nalezy
wiec uznac jako etap na drodze do petnej integracji. Osta-
tecznie konieczne bedzie powotanie Komunalnego Zwigzku
Gmin i Aglomeracyjnego Zarzadu Transportu. Gdyby nie okre-
$lone bariery polityczne, organizacyjne i finansowe, to jed-
nostki te nalezafoby ustanowi¢ juz obecnie i tym samym
zapewni¢ mieszkancom catej aglomeracji oraz osobom przy-
jezdnym w pelni zintegrowany system transportu pasazer-
skiego.
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