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Integracja ptatnosci za ustugi transportu
kolejowego | komunikacji miejskie]

Integracja taryfowa transportu zbiorowego moze przeja-
wiac sie w roznych formach — od pefnej integracji polega-
jacej na emisji wspolnych biletow, az do pozostawienia
dotychczasowej gamy biletow poszerzonej jedynie o bilet
aglomeracyjny o réznym okresie obowigzywania [1]. Pod-
stawowym celem dziafan integracyjnych w sferze taryfo-
wej jest podniesienie atrakcyjnosci zbiorowych form
przemieszczania. Rownoczesnie wfasciwe posunigcia
w sferze integracji taryfowej powodujg przesunigcia po-
pytu i wzrost (nierzadko znaczny) efektywnosci cafego
systemu transportu zbiorowego.

Integracja taryfowa kolei i komunikacji miejskiej moze obejmo-

wac nastepujace ptaszczyzny:

— przemieszczenia wewngtrz obszaru zurbanizowanego;

— przemieszczenia z terenu bezposredniego cigzenia osrodka
badz zespotu miejskiego;

— integracja dalekobieznych potgczen kolejowych z komunikacja
miejska, jako Srodkiem dowozowym.

Integracja taryfowa systeméw wewnatrzmiejskich

i wewnatrzaglomeracyjnych

Podstawowg cechg przemieszczen wewngtrzmiejskich jest nie-
wielka odlegtos¢. W przypadku jednak aglomeracji $rednia odle-
gtos¢ przewozu sie zwieksza. Wtgczenie kolei do systemu trans-
portu miejskiego jest jednak mozliwe nie tylko w relacjach
aglomeracyjnych, lecz takze niektorych wewnatrzmiejskich. Wy-
nika to z duzej zdolnoSci przewozowej kolei, dzieki czemu wzrasta
atrakcyjno$c¢ tej trakeji. W kazdym przypadku warunkiem wigcze-
nia kolei w system transportu miejskiego jest wystepowanie po-
trzeb przewozowych w relacjach, w ktorych czas przesiadki i do-
jazdu do stacji kolejowej rekompensowany jest przez znacznie
wiekszg predko$¢ na gtownym odcinku przejazdu.

W opisanym przypadku brak integracji taryfowo-biletowej
wptywa na marginalizacje roli kolei w przewozach miejskich. Ze
wzgledu na znaczaco mniejsza gestosc sieci kolejowej w stosun-
ku do sieci komunikacji miejskiej (zarobwno pod wzgledem linii,
jak i punktow odprawy podréznych) podrozni zasadniczo nie ko-
rzystajg z oferty kolei, gdyz wigzatoby sie to dla nich z konieczno-
$cig poniesienia zwigkszonych wydatkéw na bilety. Zatem ustala-
jac cene biletu integrujacego kolej i komunikacje miejska nalezy
mie¢ na uwadze, ze nie moze to by¢ cena skalkulowana jako su-
ma cen biletu kolejowego i komunikacji miejskiej. Racjonalne
przestanki cenotworcze wskazujg wrecz, by cena biletu zintegro-
wanego byfa jedynie niewiele wyzsza od dotychczasowego biletu
komunikacji miejskiej o najbardziej analogicznych uprawnie-
niach.

Ustalajgc ceny biletow zintegrowanych nalezy tez wzig¢ pod
uwage fakt, iz w wyniku zintegrowania pasazerowie wcale nie be-
da korzysta¢ z wiekszej liczby przejazdow. Wynika to z faktu wtor-

nosci potrzeb transportowych. Tym samym cena biletu zintegro-
wanego nie powinna by¢ ustalona na podstawie faktu, ze liczba
podrdzy nie zmieni sie znacznie, bowiem globalna wielko$¢ po-
trzeb transportowych wyznaczana jest zasadniczo przez niezgod-
nos$¢ lokalizacji zrodet i celow ruchu. Majac zatem na uwadze
czynniki popytowe wzrost ceny biletu zintegrowanego w stosunku
do wczesniejszych ofert powinien by¢ niewielki i odpowiadac je-
dynie: poprawie komfortu podrézowania (w wyniku zmniejszenia
sie Sredniego napetnienia pojazdow) i mozliwoscig korzystania
z szerszej oferty przewoznikow (gotowos$¢ do zaspokojenia popy-
tu potencjalnego). Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage na sprzezenie
zwrotne, wystepujgce miedzy popytem i ceng. W przypadku usta-
lenia ceny biletu zintegrowanego na relatywnie niskim poziomie
mozliwe jest przejecie przez transport zbiorowy czeSci popytu
transportowego, ujawnianego wczesniej w postaci motoryzacji
indywidualnej. Stymulantg takiego przesuniecia popytu mogg by¢
inne instrumenty ograniczajgce efektywnoS$¢ korzystania z wta-
snego samochodu, stosowane facznie ze zintegrowang ofertg bi-
letowg w transporcie zbiorowym.

Mozna zatozy¢, iz oferta kolei (zintegrowanej z transportem
miejskim) bedzie atrakcyjna dla klientow transportu zbiorowego
takze w sytuacji niskiej czestosci kursowania pociggow, a nawet
ograniczenia jedynie do godzin szczytowego natezenia ruchu.
Szczegolnie wazne jest wykorzystanie pociggow jako szybkiego
Srodka dowozowego w godzinach szczytu. Dla pasazerow oznacza
to przede wszystkim poprawe warunkow podrozy (przede wszyst-
kim skrocenie czasu jej trwania), za$ korzyscig dla systemu trans-
portowego miasta jest odcigzenie komunikacji miejskiej w naj-
bardziej newralgicznych porach dnia. Wtasnie w godzinach
szczytu systemy transportowe o$rodkow zurbanizowanych wyka-
zujg najwieksze niedomagania — wigczenie kolei do obstugi po-
drozy miejskich i aglomeracyjnych pozwala na znaczaca redukcije
krancowego kosztu przewozu pasazera oraz zagregowanych kosz-
tow zewnetrznych transportu zbiorowego w miastach.

Podréze podmiejskie

Zupetnie odmiennie przedstawia sie kwestia integracji taryfowej
w przypadku sfery podmiejskiej. Wiele osob, zamieszkujgcych
obszar otaczajgcy osrodek zurbanizowany znajduje w nim miej-
sce pracy badz pobierania nauki. Z tego wzgledu nalezy zapewnic
atrakcyjne potgczenia miedzy roznymi osrodkami osciennymi
(konkretnie okreslonymi dla danego pasazera) a szerokg gamg
celow podrozy w miescie lub aglomeracji. W zwigzku z tym po-
stuluje sie integracje transportu regionalnego z komunikacjg
miejskg. SzczegolIng role w tak pojetym procesie przypisac nalezy
kolei, bowiem regionalny transport autobusowy tworzy dodatkowe
utrudnienia w ruchu miejskim. Docelowo integracja objg¢ powin-
na takze relacja dowozowe do stacji kolejowych w sferze oscien-
nej, realizowane za pomocg autobusow regionalnych. Trzon sys-
temu stanowi¢ powinna kolej i w pierwszym okresie integracja
moze przebiega¢ wytgcznie na linii kolej — komunikacja miejska.
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Skutecznym narzedziem w tym zakresie moze by¢ bilet okre-
sowy umozliwiajgcy dojazd wszystkimi Srodkami transportu zbio-
rowego do kazdego obiekiu na terenie miasta, kidre z uwagi na
petnione funkcje pefni role osrodka metropolitalnego aglomera-
cji. Rozwigzaniem docelowym jest bilet okresowy komunikacji
miejskiej obejmujgcy takze obszar cigzenia ze sfery podmiejskiej
w wybranej przez pasazera relacji. Konkretne rozwigzanie mozna
dopasowac w zaleznosci od istniejgcego taryfikatora optat w da-
nym o$rodku miejskim.

Z uwagi na wystepowanie w danym uktadzie przestrzennym
jednego osrodka miejskiego silnie dominujgcego nad okoliczny-
mi miejscowo$ciami, nie wydaje sie konieczne wprowadzanie
biletu kolejowego obejmujgcego catg sie¢ — wystarczy w kazdym
przypadku bilet kolejowy relacyjny potgczy¢ z biletem komunika-
cji miejskiej waznym w centralnym o$rodku aglomeracji. W przy-
padku wystepowania w ramach danego systemu komunikacji
miejskiej takze biletow trasowanych, mozliwe jest zaoferowanie
podroznym takze biletu na konkretng trase miejska w potaczeniu
z konkretng relacjg kolejowa. Rozwigzanie takie skutkuje zaofero-
waniem klientom jednolitego biletu w pozadanej relacji. W dalszej
perspektywie w obu przypadkach (bilety sieciowe i trasowane)
nalezy wtgczy¢ do tak rozumianego systemu takze komunikacije
lokalng, by zapewni¢ dowdz do stacji kolejowej najblizszej punk-
towi rozpoczecia podrdzy na terenie podmiejskim.

Pomiedzy aglomeracjami typu monocentrycznego i typu poli-
centrycznego jest wiele roznic funkcjonalnych. Przektadajg sie
one takze na wystepujgce potrzeby przewozowe i konieczne do
zastosowania rozwigzania taryfowe [4]. Nalezy jednak mie¢ na
uwadze, ze proponowany system znajduje odniesienie jedynie
w przypadku aglomeracji monocentrycznych. Wobec funkcjono-
wania jednego osrodka silnie dominujgcego, przemieszczenia
miedzy poszczegdlnymi sferami cigzen majg znaczenie marginal-
ne. Dlatego tez relacyjny, a nie sieciowy charakter biletu kolejowe-
go dobrze odpowiada potrzebom pasazeréw. Odmiennie sytuacja
ksztattuje sie w przypadku aglomeracyjnych systemow transportu
zbiorowego, w ktorych wystepuje wielo$¢ powigzan poszczegol-
nych osrodkow i konieczne jest wprowadzenie biletu okresowego,
obejmujgcego sie¢ komunikacji miejskiej oraz wszystkie potg-
czenia kolejowe wewnatrz rozpatrywanego obszaru.

Przejazdy koleja na dalekie odlegtosci — wykorzystanie
komunikacji miejskiej do celéow dowozowych
W ramach walki konkurencyjnej jednym z obszardw, na ktorym
motoryzacja indywidualna konkuruje z transportem zbiorowym, sg
podejmowane incydentalnie podréze na dalekie odlegtosci.
W celu zapewnienia petnej substytucji indywidualnej komunikacji
samochodowej przez transport zbiorowy nalezy dazy¢ do zapew-
nienia przewozu w pefnej relacji, maksymalnie zblizonej do ustu-
gi ,od drzwi do drzwi”. W bardziej odlegtej perspektywie, w przy-
padku zintegrowania sieci komunikacji miejskiej z miejskimi
taksowkami, racjonalne wydaje sie wykorzystanie tych ostatnich
w celu dowozu podréznych na stacje kolejowe. W ten sposob
najlepiej spetniony zostanie postulat docelowosci podrozy. Ko-
rzystanie z taksowek moze by¢ tez ograniczone, np. wytgcznie do
podrozy realizowanych przez minimum dwie osoby. W kazdym
przypadku konieczne jest zastosowanie narzedzi z zakresu inte-
gracji taryfowej kolei i komunikacji miejskie;.

Dalekobiezne podroze kolejowe sg podejmowane w zasadzie
wytacznie na podstawie biletow jednorazowych. Z tego tez powo-
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du powinno si¢ umozliwi¢ pasazerowi dojazd komunikacjg miej-
skg z punktu rzeczywistego rozpoczecia podrozy do stacji kolejo-
wej, a takze od stacji docelowej do celu podrozy, na podstawie
wykupionego biletu kolejowego. Honorowanie biletu kolejowego
w $rodkach komunikacji miejskiej odbywaé sie powinno bez do-
datkowych doptat. Réznicowanie ceny biletu kolejowego w zalez-
no$ci od mozliwo$ci dojazdu na jego podstawie do stacji spowo-
dowatoby niepotrzebne skomplikowanie oferty przy relatywnie
bardzo niewielkiej progresji ceny [5]. Konieczne jest jednak bliz-
sze sformutowanie pojecia podrozy dalekobieznej, co wykracza
poza ramy niniejszego artykutu.

Z proponowanego rozwigzania wynika wiele korzysci dla sys-
temu transportowego i jego uzytkownikow. Nie tylko wzrasta
atrakcyjno$¢ zbiorowych form podrozowania wobec wtasnego sa-
mochodu, ale i poprzez konieczno$¢ wczesniejszego nabycia bi-
letu kolejowego (celem wykorzystania go w relacji dowozowej)
kolej pozyskuje dobre zrodto informacji na temat popytu przewo-
zowego. Informacje dotyczace zapotrzebowania, wynikajgce z za-
kupionych wczesniej biletdw kolejowych, mogg w skrajnych przy-
padkach by¢ podstawg wtaczenia dodatkowych wagondéw do
sktadow pociggow, zwtaszcza wytgcznie z miejscami rezerwowa-
nymi.

Wzrost udziatu biletow okresowych w sprzedazy, a tym sa-
mym wzrost ich udziatu w realizowanym popycie transportowym,
w komunikacji miejskiej jest jednym z wazniejszych punktow
strategii marketingowych, prowadzonych przez podmioty trans-
portu komunalnego [3]. Mozna zatem zatozy¢, ze znaczaca wigk-
$z0$¢ przejazdow, realizowanych w komunikacji miejskiej jako
dowozowe w stosunku do dalekobieznych podrdzy kolejg, odby-
wataby sie w ramach zakupionych biletéw okresowych komunika-
cji miejskiej. Tym samym wprowadzenie proponowanego rozwia-
zania nie spowoduje praktycznie zadnego zmniejszenia wptywow
biletowych przewoznikéw komunalnych, zwtaszcza gdy skoncen-
trujg oni dziafania marketingowe na segmencie biletow okreso-
wych,

Z integracji taryfowej miedzy kolejg dalekobiezng a komuni-
kacjg miejska wynika dla pasazera wiele korzySci. Wymieni¢ tu
mozna przede wszystkim:

— zwolnienie z konieczno$ci wniesienia dodatkowej opfaty za
przew6z bagazu w relacji punkt rozpoczecia podrozy — stacja
kolejowa w przypadku zastosowania przepisow kolejowych do
podrozy komunikacjg miejskg na podstawie biletu kolejowego;

— brak koniecznosci zakupywania biletu komunikacji miejskie;
w docelowym miescie (w przypadku systemu ogdlnokrajowe-
go lub w wybranych obszarach), co zajmuje zazwyczaj troche
czasu ze wzgledu na réznorodnosc taryf oraz metod organiza-
cji sieci dystrybucji (zwfaszcza catodobowej);

— eliminacje wozenia biletu okresowego komunikacji miejskie;
podczas dalszych podrozy kolejg, a co za tym idzie ryzyka je-
go zgubienia lub kradziezy podczas wyjazdu.

Proponowany system, w przypadku wdrozenia go na terenie
catego kraju, skutkuje znaczng poprawg konkurencyjnosci trans-
portu zbiorowego w stosunku do indywidualnego. Sama redukcija
wydatkow na przejazd jest niewielka (rowna jest cenie potrzeb-
nych biletow jednorazowych komunikacji miejskiej), lecz popra-
wa konkurencyjnoSci wynika ze zblizenia transportu zbiorowego
do relacji ,drzwi — drzwi”. Takie rozwigzanie jest jednak bardzo
trudne do wdrozenia i nie mozna sie spodziewac realizacji tego
typu postulatu nawet w do$¢ odlegtej przysztosci.



Bilet WPK-PKP-PKS w konurbacji gornoslaskiej

w 1988 r.

Pierwsze proby integracji transportu kolejowego z komunikacja
miejskg na terenie konurbacji gornoslaskiej datuje sie na drugg
potowe lat osiemdziesigtych XX w. Analizujgc wprowadzane wow-
czas rozwigzania nalezy mie¢ na uwadze specyfike okresu, w kto-
rym miaty miejsce. Wprowadzony wowczas bilet zostat wycofany
wraz z 0golng dezintegracjg obszarowg komunikacji miejskiej na
Slasku na poczatku lat dziewiecdziesiatych.

Zasadniczym celem dziatan reformujgcych taryfy transportu
pasazerskiego, zapoczatkowanych w 1986 r., byto skierowanie jak
najwiekszej liczby podroznych z komunikacji miejskiej na pociggi
regionalne. Pierwszym podjetym krokiem byto wprowadzenie ta-
ryfy preferencyjnej na odcinku kolejowym Zawiercie — Katowice
— Gliwice. Obnizka ceny wystepowata w stosunku do ogolnopol-
skiej taryfy kolejowej. Podkre$la sie, iz celem zblizenia ceny bile-
tu jednorazowego na przejazd kolejg i komunikacjg miejska byto
stymulowanie popytu w kierunku jego przeniesienia do komuni-
kacji kolejowej. Mozliwe to byto w przypadku tych podrdzy, gdzie
nie wystepowaty inne czynniki ksztattujgce wybor $rodka trans-
portowego, przede wszystkim konieczno$¢ dojscia do stacji kole-
jowej [2].

W kolejnym etapie dziatan integracyjnych, w 1988 r. na tere-
nie konurbacji goérnos$laskiej wprowadzono bilet okresowy inte-
grujacy oferte trzech przewoznikow: Wojewddzkiego Przedsie-
biorstwa Komunikacyjnego w Katowicach, PKS oraz kolei, lecz
jedynie w zakresie tzw. linii Srednicowej, na odcinku Gliwice —
Katowice — Sosnowiec — Dgbrowa Gornicza — Zawiercie / Huta
Katowice. Bilet ten mozna byto naby¢ w punktach sprzedazy bile-
tow okresowych wszystkich wspomnianych przewoznikow. Funk-
cjonowat on w formie karty podstawowej oraz znaczkow poszcze-
golnych partneroéw, wykupionych na okreslone odcinki.

Konstrukcja biletu przewidywata nieograniczong liczbe prze-
jazdow w ramach wykupionych odcinkéw. Tym samym nie byto
dowolno$ci wyboru $rodka lokomocji, lecz na kazdym odcinku
nalezato odbywa¢ podroz wybranym $rodkiem. Tego typu rozwig-
zanie zastosowano zaréwno w przypadku biletow imiennych, jak
takze biletow na okaziciela [2]. Mankamentem byt brak sieciowe-
go charakteru biletu. Jednak w omawianym okresie sieciowe bi-
lety stanowity rzadko$¢. Z perspektywy czasu zaproponowane
podowczas rozwigzanie nalezy oceni¢ pozytywnie, jako prosty
w konstrukcji instrument integracji taryfowej komunikacji miej-
skiej z koleja (a takze z autobusami PKS), adekwatny do zgtasza-
nych potrzeb przewozowych.

Niezmiernie natomiast istotne jest, iz w $lad za zintegrowang
ofertg biletowa dokonano przekierowania autobuséw miejskich
z linii rownolegtych do szlakow kolejowych na linie prostopadte,
dowozowe [2]. W ten sposob nastgpito bardziej racjonalne rozto-
zenie oferty przewozowej i zmniejszenie zbednej konkurencji na
dublujgcych sie odcinkach.

Bilet zintegrowany w aglomeracji warszawskiej

w latach 2002-2003

Transport zbiorowy w aglomeracji stotecznej w okresie 26 stycz-
nia 2002 r. — 30 kwietnia 2003 r. przewidywat integracje taryfowo-
-biletowa komunikacji miejskiej i kolei. Genezg dziatan integra-
cyjnych byta nagta i niespodziewana konieczno$c¢ przeprowadzenia
remontu kapitalnego wiaduktu w ciggu Alej Jerozolimskich,
wskutek czego wzrosto znaczenie strategiczne kolei, jako Srodka

transportowego w miescie. Znamienne jest, iz integracja taryfowa
zostata wprowadzona niejako na skutek zewnetrznych okoliczno-
Sci wymuszajgcych, a nie z inicjatywny samych podmiotow prze-
wozowych.

System ten przewidywat integracje w sferze biletu okresowe-
go. Standardowe bilety 30- i 90-dniowych, emitowane przez Za-
rzad Transportu Miejskiego w Warszawie, byty wazne we wszyst-
kich pociggach osobowych spotki PKP Przewozy Regionalne na
umownie okreslonych liniach. W poczatkowym okresie byta to
trasa Warszawa Srodmiescie — Piastow, za$ od 1 kwietnia 2002 r.
zasieg umowy zostat poszerzony do zasiegu sieci autobusow
podmiejskich ZTM dla biletéw sieciowych oraz do obszaru m.st.
Warszawy dla miejskich. Funkcjonowanie biletu nalezy ocenic ja-
ko duzy sukces — szacuje sie, iz korzystato z niego okoto 40%
pasazerow pociggdéw osobowych na odcinkach objetych umowa.
Wynik ten osiggnieto mimo minimalnych naktadéw na informa-
cje, zwtaszcza w poczatkowym okresie obowigzywania porozu-
mienia.

Niestety obecnie zaprzestano honorowania biletow komunika-
cji miejskiej w warszawskich pociggach. Jedng z przyczyn poraz-
ki zdaje sie by¢ brak optymalizacji sieci komunikacji miejskiej
pod kagtem dowozu do stacji kolejowych na terenie miejscowosci
podwarszawskich oraz dzielnic peryferyjnych, co spowodowatoby
uwolnienie $rodkdw na optate dla PKP Gtéwnym jednak powo-
dem zaprzestania funkcjonowania biletu zintegrowanego jest brak
wiarygodnych dla obu stron danych, na podstawie ktdrych mozli-
we bytoby okreslenie optaty dla PKP PR za honorowanie biletow
miejskich, w sposob dajgcy partnerom swego rodzaju poczucie
sprawiedliwosci.

Mankamentem systemu byt takze fakt, iz wspo6ine bilety nie
obowiagzywaty na linii spotki PKP WKD. Powinna ona stac sie
podstawowym $rodkiem dowozu mieszkancow z terenu gmin po-
tozonych na zachod od Warszawy z uwagi na do$¢ dobrg penetra-
cje centrum miasta oraz relatywnie duze zblizenie linii do miejsc
zamieszkania i liczne przystanki. Oferta zintegrowana powinna
obejmowac ogdt Srodkéw transportu publicznego aglomeracii
stotecznej, to jest oprocz Srodkow komunikacji komunalnej i po-
ciggow PKP PR takze Warszawskg Kolej Dojazdowa. Integracja
obu przewoznikow kolejowych zaowocowataby utrwaleniem natu-
ralnego charakteru cigzen do poszczegolnych linii kolejowych,
ktory wystepuje z uwagi na lokalizacje osiedli.

Wigczenie kolei do obstugi ruchu aglomeracyjnego nalezy
rozpatrywac takze w szerszym kontekscie. Postulowane jest wy-
dzielenia pasow ruchu specjalnie dla komunikacji miejskiej, lecz
jedynie dla autobusow ZTM [6]. Wraz z promowaniem kolei w re-
lacjach dowozowych do stolicy (poprzez integracje taryfowa)
0sigga sie efekt powolnej eliminacji zewnetrznych przewoznikow,
w tym duzej czesci linii prywatnych, z terenu stolicy. W ten spo-
SOb poprawia si¢ tez pozycja konkurencyjna ZTM wobec przewoz-
nikow z gmin osciennych — gtownie prywatnych, niezaleznych,
ostro ze sobg konkurujgcych firm eksploatujgcych zuzyty tabor.
W sytuacji zintegrowania stotecznej komunikacji miejskiej z kole-
ja w relacjach dowozowych oraz rezerwacji pasow ruchu tylko dla
taboru ZTM (a nie dla ogd6tu transportu publicznego) drastycznie
spada pozycja konkurencyjna komunikacji prywatnej.

Bilet ATP w konurbacji gérnosiaskiej

Na terenie Gornego Slaska i Zagtebia Dabrowskiego, wobec po-
stulatow integracji systemow transportu zbiorowego, podjeto pro-
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be wprowadzenia wspdlnego biletu na wszystkie Srodki transpor-
tu. Z dniem 1 sierpnia 2002 r. w sprzedazy pojawit sig bilet
miesieczny, uprawniajgcy do korzystania z kolei oraz transportu
miejskiego. W kwietniu biezgcego roku pojawity sie komunikaty
informujace o zaprzestaniu honorowania biletu ATP w komunika-
cji miejskiej, lecz z koncem miesigca doszto do porozumienia
wiadz samorzadowych i bilet nadal funkcjonuje w niezmienionej
formie. Ten przyktad wskazuje dobitnie, iz oferta ma charakter
nietrwaty. Decyzje odno$nie funkcjonowania zintegrowanego bi-
letu podejmowane sg wiasciwie bez zadnego wyprzedzenia cza-

SOWego.

Na terenie konurbacji goérnoslaskiej zastosowano schemat
odwrotny od warszawskiego — miesieczne bilety kolejowe, ozna-
czane symbolem ATP sg honorowane w $rodkach komunikaciji
miejskiej KZK GOP Bilet kolejowy, pod warunkiem wystawienia
go w relacji dtuzszej niz 20 km, uprawniat do przejazdow komu-
nikacjg miejska. Wystarczyto, by jedna stacja zawierafa sie
w umowionym obszarze, by jego posiadacz mogt korzystac z ko-
munikacji miejskiej, czego skutkiem jest mozliwo$¢ wykupienia
biletu ATP w relacji kolejowej daleko wybiegajgcej poza obszar
okreslony umowa.

Mankamenty tego rozwigzania to przede wszystkim brak do-
stepnosci wszystkich potaczen kolejowych na terenie Gornosla-
skiego Okregu Przemystowego. W ramach posiadanego biletu
podrdzny moze korzysta¢ jedynie z wybranego odcinka sieci ko-
lejowej oraz wszystkich potgczen komunikacji komunalnej.

Oprocz mankamentu, jakim jest ograniczenie uprawnienia ko-
rzystania z kolei do jednego odcinka, bilet ATP ma takze inne
wady, wsrod ktorych szczeg6ing uwage nalezy zwrocic na:

— bardzo wybidrczg informacje na temat biletow ATP (ulotki

i komunikaty na dworcach, w komunikacji miejskiej — brak

jakiejkolwiek informacji, nawet o honorowaniu);

— rzadkg sie¢ dystrybucji (bilety sprzedawane s3 wytgcznie
w kasach PKPR podczas gdy bilety okresowe komunikacji miej-
skiej w szerokiej sieci kolektur).

Oprdcz tego oferta ma wydzwigk zdecydowanie bardziej poli-
tyczny, anizeli rynkowy, bowiem zalezy ona gtéwnie od decyzji
politycznych, a nie zapotrzebowania rynkowego [5]. Polityczny
charakter funkcjonujgcej oferty jest doskonale uwypuklony przez
ciggtg niepewnosc co do stosowania biletu ATP w kolejnych mie-
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sigcach. Brak jasnych perspektyw co do stosowania zintegrowa-
nego biletu stanowi czynnik zniechecajgcy pasazerow do korzy-
stania z oferty.

Ponadto nie zostato wprowadzone w zycie zatozenie skierowa-
nia czeSci podroznych z komunikacji miejskiej na przewozy kole-
jowe. Mozna wiasciwie powiedzieC, iz osiggnieto zatozenie od-
wrotne, bowiem w rzeczywistosci bilet ten oddala pasazeréw od
kolei, a nie przybliza ich. Zaproponowanie podrdznym mozliwosci
korzystania z potaczen niekolejowych w sposéb nieograniczony
powoduje, iz w przypadku braku pociggu pasazer stara sie zna-
lez¢ zastepcze pofaczenie autobusowe lub tramwajowe. Takze
w przypadku podejmowania podrdzy w innej relacji, anizeli co-
dzienny dojazd do pracy lub miejsca pobierania nauki, podrozny
skorzysta z komunikacji miejskiej, bowiem podr6z pociagiem
wigzac sie bedzie z koniecznoscig zakupu dodatkowego biletu.

Pozadany ksztatt oferty hiletowej

Dwa najbardziej skrajne zachowania konsumenckie w sferze pfat-

no$ci za przejazdy mozna scharakteryzowac nastepujgco:

— pasazer domaga sie oferty typu ,all included”, czyli biletu
umozliwiajacego nieograniczong mobilno$¢ w ramach danego
obszaru zurbanizowanego;

— pasazer domaga sie wnoszenia opfaty jedynie za ustuge,
z kidrej korzysta — dla tej grupy istotne jest poczucie, ze prze-
wozne wnoszone jest w wysokosci opartej jedynie o wykorzy-
stane przez pasazera przejazdy.

W rzeczywistosci jednak wystgpuje takze wiele posrednich
postaw, ktore plasujg sie miedzy wspomnianymi przypadkami
skrajnymi. Tego typu segmentacja ma duze znaczenie dla ksztat-
towania oferty biletowej w ramach systemu zintegrowanego.

Dla pasazerow, kidrzy preferujg nieograniczone mozliwosci
korzystania z transportu w ramach dokonanej pfatnosci, postulo-
wanym rozwigzaniem docelowym jest bilet okresowy na nieogra-
niczong liczbe przejazdéw w ramach sieci transportu zbiorowego
okres$lonego obszaru. Obejmowac on powinien wszystkie Srodki
transportu zbiorowego, takze kolej. Integracja komunikacji miej-
skiej z siecig kolei jest szczegdlnie postulowana na terenie aglo-
meracji miejskich. Wystepuje tu bowiem duza liczba podrozy na
wieksze odlegtosci, ktorych pokonywanie kolejg jest, a przynajm-
niej w zafozeniach powinno by¢, szybsze. Pokutuje takze przeko-
nanie o tym, ze podroz pociggiem, z wyjatkiem ewentualnych
relacji dowozowych w godzinach szczytu, odbywa si¢ na siedzg-
co. W warunkach pokonywania wigkszych odlegtosci na prze-
strzeni aglomeracji argument ten réwniez ma niebagatelne zna-
czenie. Z punktu widzenia zarzgdzania systemem transportowym
trzeba tez zwr6ci¢ uwage na niejednokrotnie nizszy koszt produk-
cji ustugi przewozu w transporcie kolejowym.

Wystepowanie duzych potokow pasazerskich, nawet w ogra-
niczonym zakresie, powinno by¢ wykorzystane przez zarzadzajg-
cych systemem transportowym na drodze wtgczenia przewozow
kolejowych, jako bardziej efektywnych (czasowo i kosztowo),
w 0goIng oferte transportu zbiorowego. Tylko dzigki wykorzysta-
niu kolei w transporcie aglomeracyjnym komunikacja zbiorowa
moze skutecznie konkurowa¢ z prywatnymi Srodkami lokomocji
pod wzgledem czasowym, a integracja taryfowa jest skutecznym
Srodkiem kierowania popytu transportowego do bardziej efektyw-
nej w dtuzszych relacjach kolei.

Majac na uwadze segmentacje podrdznych na wspomniane
wczesniej dwie grupy, konieczne jest opracowanie dwdch rodza-



jow zintegrowanej oferty biletowej. Dla 0sdb, ktdre preferujg nie-
skrepowang mobilno$¢ konieczny jest bilet okresowy umozliwia-
jacy swobodny wybor sposobu przemieszczania sie. Tego rodzaju
zintegrowane bilety powinny by¢ zréznicowane pod wzgledem
okresu waznosci i obszaru honorowania, celem lepszego dopaso-
wania sie do indywidualnych potrzeb pasazerdw. Istotne jest je-
dynie, by okreslona oferta obejmowata wszystkie Srodki transpor-
towe wybranego przez klienta obszaru. Dyskusyjnym jest problem
odej$cia od odgoérnego podziatu na strefy na rzecz swobodnego
wyboru przez klienta zasiegu swojego zintegrowanego biletu
okresowego. Wydaje sig, iz wprowadzanie swobodnego ksztatto-
wania przez podrdznego obszaru, na ktorym ma by¢ wazny bilet
nie jest pierwszoplanowym zadaniem, zwfaszcza wobec ryczatto-
wego systemu naliczania opfat w segmencie biletow okresowych
oraz wobec postulatu racjonalnosci ustalania stref.

Zupetnie inaczej przedstawia sie ten problem w przypadku
oferty dla 0sob sktonnych ptacic jedynie za wykorzystane przejaz-
dy. Zainteresowanie wspomnianej grupy pasazerow jest skoncen-
trowane gtéwnie na biletach jednorazowych. Zasadniczo, z uwagi
na skoncentrowanie tej grupy podréznych na biletach jednorazo-
wych, integracja taryfowo-biletowa nie rodzi az tak duzych konse-
kwencji, jak w przypadku omowionej wczesniej grupy pasazerow.
W przypadku biletéw jednorazowych integracija taryfowo-biletowa
skutkuje z jednej strony jednolitym wzorem biletu jednorazowe-
go, z drugiej — jednolitg wysokoscig optat za przejazdy roznymi
Srodkami transportu.

Oba wymienione aspekty integracji w zakresie biletow jedno-
razowych sg zauwazalne zaréwno dla pasazera, jak i dla podmio-
tow funkcjonujgcych po stronie podazy w systemie transporto-
wym. W odczuciu pasazera korzystanie z komunikacji zbiorowej
(komunalnej i kolejowej) obszaru objetego integracjg jest prost-
sze, bowiem wymaga skasowania jednego rodzaju biletu. Ponad-
to, co jest szczegodlnie widoczne w miejskim transporcie autobu-
sowym, brak jednolitego biletu jednorazowego budzi watpliwosci
co do jego wazno$ci w poszczegolnych pojazdach. Zwigzane jest
to gtownie z jakoScig informacji pasazerskiej.

W wyniku tego nastepuje poprawa konkurencyjnosci trans-
portu zbiorowego. Wydaje sig, iz na tym obszarze konieczne sg
przede wszystkim dziatania dostosowawcze przewoznikow kolejo-
wych. Pierwszym krokiem mogg by¢ jednorazowe bilety strefowe,
obowigzujgce juz w przypadku niektorych wiekszych osrodkow
w Polsce. Kolejnym krokiem powinno by¢ udostepnienie pocig-
gow do podrdzy na podstawie jednorazowych biletow komunika-
cji miejskiej. Z uwagi na czynniki obiektywne, jak niska dostep-
nosc¢ sieci kolejowej oraz relatywnie znacznie nizsza czestotliwo$é
kursowania, wykorzystanie biletow komunikacji miejskiej przy po-
drozach kolejg bedzie bardzo niewielkie, lecz tym bardziej nie ma
sensu utrzymywanie osobnych biletow kolejowych, ktdrych wyko-
rzystanie jest jeszcze mniejsze. Relatywnie najwieksze oddziaty-
wanie tego typu integracji taryfowo-biletowej bedzie wystepowato
na terenach duzych aglomeracji, gdzie w sprawach codziennych
pokonywane sg znacznie wigksze odlegtoSci, a takze liczba po-
dejmowanych podrozy fakultatywnych jest wigksza.

W przypadku wprowadzenia elektronicznych urzadzen do po-
bierania opfat, integracja w segmencie biletow jednorazowych
polega jedynie na wdrozeniu ,.elektronicznej portmonetki”, umoz-
liwiajgcej uiszczanie opfaty za przejazd w pojazdach roznych
przewoznikow. Rozliczanie wptywdw polega wowczas wytgcznie
na poréwnaniu sum wydatkowanych w pojazdach poszczegdlnych

przewoznikow. Mankamentem takiego rozwigzania jest poczucie
koniecznos$ci wczesniejszego zakupu wiekszej liczby przejazdow
przez pasazera.

Reasumujgc stwierdzi¢ nalezy, iz dziatania w segmencie bile-
tow sieciowych okresowych i w segmencie biletéw jednorazo-
wych mogg by¢ podejmowane niezaleznie. Majac na uwadze
priorytet marketingowy biletow okresowych [3], stuszne wydaje
sie skoncentrowanie dziatan w pierwszej kolejnosci integracji ta-
ryfowej w tym obszarze oferty. Tu takze zagregowany efekt prze-
suniecia popytu bedzie bardziej widoczny.

Trudno jest wskaza¢ jedno rozwigzanie jako wzorcowe, do
ktorego dazy¢ powinny wszystkie osrodki. Mozliwe jest realizowa-
nie bardzo rdznorodnej oferty biletowej, zardwno w zakresie bile-
tow sieciowych, jak i biletdbw o0 wazno$ci ograniczonej (trasowa-
nych badz obowigzujgcych wytacznie na wybranym fragmencie
sieci komunikacyjnej). Integracja biletowa moze sie tez przeja-
wia¢ umozliwieniem podrozy w relacji nie objetej posiadanym
biletem okresowym wedtug taryfy preferencyjnej. Przyktadem te-
go mogtaby by¢ mozliwos$¢ uiszczania ulgowej optaty za jednora-
zowy przejazd kolejg dla posiadaczy biletow miesiecznych komu-
nikacji miejskiej, i odwrotnie.

Problematyka rozliczen wptywéw w zintegrowanym
taryfowo systemie transportu zhiorowego

Wprowadzenie do oferty taryfowej biletu zintegrowanego, obej-
mujgcego podaz zapewniang przez roznych przewoznikow, napo-
tyka na trudnosci zwigzane z rozliczaniem przychodow. Przy do-
ktadnym pomiarze liczby podréznych i odlegtoSci przewozu
mozliwe jest rozliczania dochodow ze wspélnego biletu na pod-
stawie rzeczywistej obstugi zgtaszanego popytu. Z uwagi na kosz-
ty obecnie nie wydaje sie realne wdrozenie systemu dokfadnego
pomiaru potokéw pasazerskich w systemie monitoringu statego.
Dlatego konieczne jest, przynajmniej w pierwszym okresie, zasto-
sowanie do rozliczen wptywow biletowych wielkoSci szacunko-
wych, zardbwno na podstawie dotychczasowych wptywow partne-
row (z uwzglednieniem ich determinant), jak i prowadzonych
wczesniej, nawet wyrywkowo, badan marketingowych roznego
rodzaju.

Organizacja zintegrowanego systemu pfatnosci za ustugi
transportu zbiorowego musi uwzglednia¢ specyfikacje rozliczen
pomiedzy strony umowy. Mozliwe sg rozne metody podziatu glo-
balnej wielkoSci przychodu, uwzgledniajgce udziat uczestnikow
porozumienia taryfowo-biletowego w obstudze transportowej roz-
patrywanego obszaru. Akcentuje sie, iz niezaleznie od sposobu
organizacji lokalnego rynku komunikacji miejskiej dochody po-
szczegblnych operatorow powinny by¢ zwigzane z rzeczywista re-
alizacjg ustug transportowych. Powigzanie dochodow przewozni-
kow z wielkoscig przewozow i pracy przewozowej skutkuje ich
lepszg motywacja do podnoszenia jakos$ci ustug, poszukiwania
nowych, korzystnych dla pasazerow relacji itp. [7]. Generalnie
mozna powiedzie¢, ze w zwigzku z takim rozdziatem dochodow
nastepuje reorientacja przewoznikow z postawy koncentrujgcej
sie na kosztach dziatalnosci na postawe zorientowang rynkowo,
na pasazera. Dotychczasowe proby integrowania komunikacji
w obszarach zurbanizowanych nie spetniaty wspomnianego po-
stulatu. Rozliczenia pomiedzy przewoznikiem kolejowym a pod-
miotami odpowiedzialnymi za komunikacje miejskg nie opieraty
sie na wielkosciach sprzedanych biletdw badz wykorzystanych
podrozy, co mogto stanowi¢ posredni skutek nietrwatosci zasto-
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sowanych rozwigzan. Te wade mozna tatwo usung¢ wtasnie wpro-
wadzajgc wspolny bilet, z ktérego wptywy trafiajg w okreslonych
proporcjach do kas wszystkich partneréw zwigzku biletowego.

Prostym sposobem rozliczen, mozliwym do zastosowania
w przypadku biletu konstrukcyijnie zblizonego do gornoslaskiego
biletu ATP jest zatozenie, ze przy zakupie biletu zintegrowanego
klient otrzymuje od kazdego przewoznika konkretny rabat. Doce-
lowo jednak dazy¢ nalezy do rozliczen opartych o rzeczywiscie
zrealizowane podroze, ten system — oprocz wymienionych wcze-
$niej korzysci — daje poczucie sprawiedliwo$ci podziatu wpty-
wow pomiedzy strony umowy.

Ewolucyjna koncepcja integracji biletowej
Analizujac sytuacje komunikacji miejskiej w Polsce trudno jest
spodziewa¢ sie szybkiej integracji taryfowo-biletowej. Dotych-
czas udafo sie doprowadzi¢ jedynie do czesciowej i krotkotrwate;
integracji komunikacji miejskiej i ruchu kolejowego na terenie
aglomeracji warszawskiej oraz GOP. Zastosowane rozwigzania
majg jeszcze wiele mankamentow, ktore powinny by¢ stopniowo
eliminowane w drodze do w petni zintegrowanego systemu bile-
towego.

Z powodu permanentnego braku wystarczajgcych Srodkow
nalezy skoncentrowac sie na ewolucyjnych dziataniach integra-
cyjnych. Podejscie takie ma nastepujace zalety w stosunku do
prob jednorazowej, petnej integracji taryfowo-biletowe;:

— mozliwo$¢ szybszego wprowadzenia rozwigzan czastkowych
w przeciwienstwie do koniecznosci oczekiwania na wyniki
zmudnych prac poprzedzajacych petng integracje;

— mozliwo$¢ obserwowania reakcji klientow na poszczegoine
rodzaje wprowadzanych biletow;

— mozliwo$¢ biezacej korekty wprowadzanych ofert w odpowie-
dzi na obserwowane reakcje;

Pozytywne cechy podjetych prob rozwigzan integracyjnych

Rodzaj biletu

WPK-PKP-PKS (WPK Katowice,
linia kolejowa 101 i PKS, bilet trasowany)

Karta ZTM Warszawa, obowigzujaca
w pociggach PKP PR

ATP (konurbacja gornoslaska
wraz z otoczeniem)
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Schemat ideowy obowigzywania

— kreowanie wizerunku innowacyjnosci i ciggtej reakcji na zapo-
trzebowanie rynkowe;

— stopniowe gromadzenie doswiadczen i mozliwos¢ ich wyko-
rzystania w dalszym procesie integraciji;

— konieczno$¢ poniesienia mniejszych nakfadow finansowych
oraz mozliwosc¢ roztozenia ich w czasie;

— biezace korzystanie z efektow poniesionych w okresach minio-
nych nakfadow;

— mniejsza dezorientacja pasazeréw spowodowana stopniowym
przebudowywaniem taryfy;

Gtowne mankamenty ewolucyjnego wprowadzania integraciji
biletowej zwigzane s3 z poczuciem niepewnosci i irytacji pasaze-
row, co ma wptyw na poziom zadowolenia z catej ustugi. W ra-
mach swoich dziatan podmioty przewozowe powinny stara¢ sie
kreowaC wizerunek prorynkowy, zorientowany na pasazera. Po-
zwoli to zmniejszy¢ stopien jego niezadowolenia, a takze moze
poprawi¢ poczucie wtasnej wartosci w przypadku prowadzenia
badan marketingowych, np. wywiadu gtebinowego. Irytacja pasa-
zerdw powinna zmniejszac sie wraz z nabieraniem przekonania,
ze wprowadzane sg coraz korzystniejsze oferty biletowe.

W procesie integracji istotne jest wykorzystanie dotychczaso-
wego doswiadczenia w tym zakresie. Oprocz wzorcowania rozwig-
zan zagranicznych, warto tez wzigé pod uwage pozytywne aspekty
krajowych prob integracji taryfowo-biletowej kolei i komunikacji
miejskiej. Blizsza charakterystyke podstawowych zalet dotychcza-
sowych rozwigzan przedstawiono w tablicy 1.

Modelowo inicjatywa wprowadzenia integracji taryfowo-bile-
towej lezy w gestii kolei, jako podmiotu, ktory na braku integracji
wiecej traci. Proces integracyjny powinny wesprze¢ witadze sa-
morzgdowe, bowiem to one ponoszg odpowiedzialnos¢ za szero-
ko rozumiany stan miast, a redukcja ucigzliwosci zwigzanej z ru-
chem samochodow (wskutek dziatan integrujgcych) wydatnie
poprawi jako$¢ zycia w miescie.

Tablica 1

Podstawowa zaleta

Objecie zasiggiem takze relacji oddalonych od linii
kolejowej poprzez wiaczenie autobusow regionalnych

Waznos$¢ na catej sieci kolejowej
okre$lonego obszaru

Bilet na relacje kolejowe wykraczajace poza zasieg
komunikacji miejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne.



W pierwszym etapie integracji rozsgdne wydaje sie wprowa-
dzenie biletu integrujgcego oferte przewozowg kolei i komunikacji
miejskiej w ograniczonym zakresie. W zalezno$ci od stosowane;j
w komunikacji miejskiej taryfy biletdw okresowych (wystepowa-
nie lub nie biletow trasowanych), takg tez forme moga przyjac
bilety zintegrowane (sieciowe, sieciowe ograniczone obszarowo,
trasowane).

Interesujgcym przyktadem integracji taryfowo-biletowej kolei
i transportu komunalnego moze by¢ umozliwienie korzystania
z komunikacji miejskiej posiadaczom miesiecznych biletow kole-
jowych na dtugosci jednego przystanku od koncowych dworcow
kolejowych. Dotychczas ta grupa klientow, po dojechaniu do sta-
cji docelowej, przemieszczata sie pieszo do wiasciwego celu
podrozy, sporadycznie (np. w Sytuacji niesprzyjajacej aury) ko-
rzystajgc z komunikacji miejskiej na podstawie biletow jednora-
zowych lub bez uiszczania przewoznego. Rownoczesnie ograni-
czenie honorowania biletéw kolejowych do jednego przystanku
od stacji kolejowej powoduje, ze czestokro¢ dotarcie do celu pie-
Sz0 jest szybsze niz oczekiwania na najblizszy pojazd komunika-
cji. Tym samym z jednej strony oferta jest atrakcyjna dla znacznej
grupy pasazeréw, po wtore za$ wyeliminowany zostaje manka-
ment biletu ATP jakim jest poszukiwanie alternatywnych prze-
mieszczen na gtownej trasie przejazdu. Poziom wptywow kolei
i komunikacji miejskiej nie ulega zasadniczym zmianom, a row-
nocze$nie mozna obserwowac, jak liczna grupa pasazerow korzy-
sta z dodatkowych uprawnien.

Podsumowanie

Integracja taryfowo-biletowa systemoéw lokalnego i regionalnego
transportu zbiorowego jest jednym ze $rodkdw poprawy pozyciji
konkurencyjnej kolei i komunikacji miejskiej wobec motoryzacji
indywidualnej. Bardzo istotnym zadaniem jest koordynacja inte-
gracji taryfowej z wprowadzanymi zmianami w ofercie przewozo-
wej. Wobec braku mozliwo$ci szybkiego wprowadzenia rozwigzan
docelowych (jednolita taryfa obszarowa, bilety sieciowe) koniecz-
ne jest stopniowe rozszerzanie zakresu integracji.

Mozna spodziewac sig, iz w wyniku integracji taryfowej, prze-
jawiajgcej sie zasadniczo poprzez udostgpnienie pociggdéw pasa-
zerom, korzystajacym dotgd z komunikacji miejskiej, stopniowo
wzrastat bedzie udziat kolei w obstudze potokéw pasazerskich.
Z drugiej strony przewoznicy komunikacji miejskiej mogg chcie¢
walczy¢ z kolejg o pasazera uruchamiajgc dublujgce potgczenia
na trasach rownolegtych do kolei. Z tego tez powodu integracja
taryfowo-biletowa poparta musi by¢ odpowiednig politykg dziatan
partnerdéw porozumienia biletowego. Wyzwaniem dla kolei bedzie
aktywne wtgczenie sie w obstuge potokow pasazerskich w obre-
bie miast, za$ przez transportem komunalnym stoi wyzwanie po-
szukiwania nowych, korzystnych relacji na trasach dowozowych
do stacji kolejowych, w miejsce obecnie funkcjonujgcych pota-
czen, nierzadko dublujgcych transport szynowy.

W przypadku racjonalnych dziatan efektem docelowym be-
dzie znaczna racjonalizacja przewozow transportem zbiorowym
oraz racjonalizacja sieci potgczen. Zaréwno czynniki kosztowe,
jak i preferencje pasazerow sprawig, ze trzon aglomeracyjnych
systemow transportu zbiorowego stanowita bedzie kolej, zas ko-
munikacja miejska przejmie nowe potoki ruchu, ksztattujgce sie
w relacjach miedzy skupiskami osadniczymi a stacjami i przy-
stankami kolejowymi. Wobec takiego stanu rzeczy konieczne be-
dzie wprowadzenie juz petnej integracji taryfowej, bowiem komu-

nikacja miejska moze w skrajnym przypadku przyjg¢ forme sieci
niespojnej, rozerwanej — tym samym podrdz kolejg stanie sie ko-
nieczna.

Proces integracji systemow transportowych musi by¢ po-
strzegany cato$ciowo — oprocz rozwigzan taryfowych konieczne
jest wprowadzenie stosownych modyfikacji przebiegu linii komu-
nikacji miejskiej, zwtaszcza tras autobusowych. Komunikacja
miejska lezy w gestii gminy, totez wtasnie gmina powinna prze-
modelowa¢ system komunikacji, zwtaszcza autobusowej tak, by
trasy te nie byly rownolegte do trakcji szynowych. Niestety daje
sie zauwazy¢ brak dziafan organow odpowiedzialnych za ksztatt
sieci transportowej, skutkiem czego nawet bardzo korzystne roz-
wigzania taryf zintegrowanych nie sg poparte likwidacjg dublujg-
cych sie potgczen. Szczegolnie jest to widoczne w konurbacji
gorno$laskiej, gdzie mimo wprowadzenia stosownego biletu mie-
siecznego integrujgcego komunikacje miejskg i kolejowg nie do-
konano zadnych zmian w komunikacji autobusowej, pozostawia-
jac duza czesé linii przyspieszonych na trasach wspdtbieznych
z odcinkami transportu szynowego.

a
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