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ROZLICZENIE PRZYCHODOW Z BILETOW ZINTEGROWANYCH
POMIEDZY ORGANIZATOROW PRZEWOZOW
NA PODSTAWIE BADAN MARKETINGOWYCH
ZACHOWAN TRANSPORTOWYCH PASAZEROW

Kwestia rozliczania przychodéw z biletéw zintegro-
wanych, umozliwiajacych korzystanie z oferty wiecej
niz jednego podmiotu §wiadczacego ustugi na rynku
transportu miejskiego, determinuje wprowadzanie
wspélnych rozwigzan taryfowo-biletowych. W ar-
tykule przedstawiono propozycje rozliczei pomie-
dzy organizator6w przewozéw na podstawie badan
marketingowych zachowan transportowych pasaze-
réw. Metoda moze stuzy¢ do weryfikacji przyjetego
algorytmu rozdzialu przychodéw przed wprowa-
dzeniem biletu zintegrowanego.

Wprowadzenie
Znaczenie rozliczen dla organizatoréw transportu miejskie-
go i ich zakres zalezy od substytucji i komplementarnosci
taczonych ofert. Wazny jest réwniez cel, ktéry ma zostal
zrealizowany za pomoca integracji taryfowo-biletowej.
W tym kontekscie istotne jest okreSlenie parametréw zin-
tegrowanej oferty, pozwalajace dzigki nowym biletom wy-
generowad na nig popyt i ksztaltowad pozadane zachowania
komunikacyjne. Problem rozliczania przychodéw pojawia
sie gldwnie w sytuacji, w ktdrej, w ramach nowej oferty,
nie nastepuje proste sumowanie cen ofert integrujacych
sie podmiotéw oraz dochodzi do istotnych zmian zacho-
wan transportowych pasazer6w. Nie bez znaczenia sg takze
przesuniecia popytu, wynikajace z wybierania przez pasaze-
réw bardziej atrakcyjnej oferty, z punktu widzenia przystu-
gujacych im w ramach tej oferty uprawnien do przejazdéw
ulgowych i bezplatnych.

Czesto stosuje sie rozliczenia przychodéw z biletéw zin-
tegrowanych na podstawie stalego algorytmu, ustalonego
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przed wprowadzeniem zintegrowanego biletu’. Algorytm
ten odnosi sie najczesciej do udzialu w pracy eksploatacyj-
nej lub w przychodach z biletéw poszczegdlnych uczestni-
kéw integracji, przed jej wprowadzeniem. Trudno jednak
algorytmy te uznac za w pelni miarodajne, a sytuacja kom-
plikuje sie wraz z uplywem czasu, z uwagi na zmiany za-
chodzace zaréwno w ofercie przewozowej, jak i zachowa-
niach komunikacyjnych mieszkaficéw®. W rezultacie nie-
zbedna staje si¢ weryfikacja przyjetego parytetu podziatu
przychodéw i poszukiwanie zrédel informacji, umozliwiaja-
cych jego korekte. Takich informacji moga dostarczy¢ ba-
dania marketingowe oraz coraz cz¢sciej stosowane urzadze-
nia elektroniczne, rejestrujace zachowania pasazeréw. Dazac
do zwiekszania stopnia precyzji rozliczeq, zalecane byloby
jednoczesne wykorzystywanie informacji pochodzacych
z tych dwéch Zrédel. Jednak nie zawsze jest to w prakeyce
uzasadnione, biorac pod uwage uzytecznos$¢ informacji w sto-
sunku do kosztéw jej uzyskania.

Zakres integracji transportu miejskiego
Integracja zbiorowego transportu pasazerskiego moze
by¢ realizowana wewnatrz systemu transportu miejskie-
go oraz w powiagzaniu z systemami o wiekszym zasie-
gu. Integracja moze dotyczy¢é podmiotéw lub sposobéw
przemieszczen realizowanych na podobnych rynkach lub
pomiedzy systemami o réznym zasiegu ustug transpor-
towych’.

Integracje transportu miejskiego nalezy rozpatrywad
w trzech aspektach: przestrzennym, podmiotowym, przed-
miotowym.

> G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Wydawnictwo Akademii Ekono-
micznej im. Karola Adamieckiego w Katowicach, Katowice 2009, s. 217.

Y Ceny transportu miejskiego w Enropie, red. R. Tomanek, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w Katowicach, Katowice 2007, s. 58.

> G. Dydkowski, op.cit. s. 43.
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W aspekcie przestrzennym proces integracji w ramach
transportu miejskiego moze dotyczy¢:

e obszaru administracyjnego miasta (gminy),

e obszaru zespolu miast (aglomeracji, metropolii),

e regionu (obszar administracyjnego wojewodztwa).

W sferze podmiotowej integracja moze obejmowac:

e przedsi¢biorstwa Swiadczace wylacznie ustugi trans-
portu miejskiego,

o wszystkie przedsiebiorstwa Swiadczace ustugi trans-
portu zbiorowego,

e przedsi¢biorstwa Swiadczace ustugi transportu zbio-
rowego i samochody osobowe.

Integracja biletowa i taryfowa moze by¢ wprowadzana
w réznym stopniu intensywnosci w zakresie:

® sposobu uiszczania oplat: od honorowania réznych
biletéw na wybranych liniach (trasach lub obszarach)
do jednego systemu biletowego,

e wysokosci pobieranych oplat i przepiséw taryfowych:
od réznych cen uzgadnianych jedynie pomiedzy prze-
woznikami do jednej wspdlnej taryfy obejmujacej
wysokos¢ i spos6b naliczania oplat oraz zakres obo-
wigzujacych ulg i zwolnient w oplatach.

Jednym ze sposobéw integracji biletowej w aglomera-
gjach jest wprowadzenie wspélnego biletu w postaci karty
elektronicznej. Podstawowa zaletg takiego rozwigzania jest
mozliwo$¢ dokonywania oplat za przejazdy jedng kartg na-
wet, gdy na obszarze aglomeracji funkcjonuje dwéch lub
wiccej organizatordw transportu stosujacych specyficzne
dla siebie taryfy.

Wybér taryfy wspélnej dla calego obszaru integrowane-
go powinien wynika¢ z analizy przewidywanych skutkéw
ekonomiczno-finansowych zwiazanych z jej wprowadze-
niem. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze wspdlna taryfa
nie musi w ramach integracji obejmowaé wszystkich ustug
$wiadczonych w ramach transportu zbiorowego. Na obsza-
rze aglomeracji miejskiej moze ona dotyczy¢ wylacznie po-
dr6zy miedzymiejskich, natomiast w regionie — podrdzy rea-
lizowanych jednocze$nie transportem regionalnym i trans-
portem miejskim.

Rozliczenia realizowane

w ramach integracji taryfowo-biletowej

Jednym z wazniejszych probleméw zwigzanych z inte-
gracja taryfowo-biletowa jest kwestia rozliczen pomiedzy
podmiotami §wiadczacymi ustugi w ramach zintegrowane-
go systemu. Porozumienia i umowy moga w tym zakresie
wprowadzaé rozwigzania rézniace si¢ przedmiotem rozli-
czefi pomiedzy stronami.

W warunkach pelnej integracji transportu zbiorowego
oraz oddzielenia funkcji organizatora od realizatora prze-
wozéw i funkcjonowania kilku przewoznikéw zatrudnia-
nych przez jednego organizatora rozliczenia realizowane sg
na poziomie przychodéw organizatora transportu (zarzg-
du). Organizator gromadzi przychody ze sprzedazy i doplaty

budzetowej oraz dokonuje platnosci za zrealizowane ustugi
w ramach kontrakeéw brutto, ktérej podstawa jest zreali-
zowana praca eksploatacyjna, mierzona liczba wozokilome-
tréw. Ryzyko rynkowe, zwigzane z uzyskaniem odpowied-
niego poziomu przychodéw w warunkach zintegrowanej
oferty taryfowo-biletowej, ponosi organizator.

Odmiennie ksztaltuje si¢ sytuacja w warunkach funk-
cjonowania kilku organizatoréw transportu zbiorowego na
danym obszarze, z ktérych niektérzy moga pelnié jedno-
cze$nie funkcje organizatora i przewoznika. Kazdy z orga-
nizatoréw, posiadajac wlasny, indywidualny budzet, dazy¢
bedzie do wprowadzenia takiego mechanizmu rozliczen,
ktéry zagwarantuje mu pewno$¢ zrealizowania w danym
roku zaplanowanej wielko$ci przychodéw ze sprzedazy bi-
letéw. Dazenie to bedzie silniejsze w podmiotach komercyj-
nych, ktérych funkcjonowanie jest nastawione na zysk.
Pojawia sie wiec naturalna sprzecznos¢ intereséw finanso-
wych poszczegblnych stron porozumienia lub umowy regu-
lujacej kwestie honorowania tzw. biletéw zintegrowanych
— umozliwiajgcych korzystanie z ushug wiecej niz jednego
organizatora transportu. Doswiadczenia krajowe i zagra-
niczne wskazuja na rézne zasady rozliczed obowigzujace na
obszarach objetych integracja. Stosowane sa zrdznicowane
klucze rozliczania przychodéw oparte na pracy eksploata-
cyjnej lub liczbie mieszkancéw i korygowane wskaznikami,
uwzgledniajacymi wielko$¢ oferowanej zdolnosci przewo-
zowej czy udzialem podrézy realizowanych na wspélnych
trasach®. Niekiedy warto$¢ kluczy rozliczeniowych i wskaz-
nikéw korygujacych ustalana jest na podstawie wynikéw
badan zachowar transportowych mieszkanicow.

W miastach metropolii Zatoki Gdanskiej funkcjonuje
czterech organizatoréw transportu miejskiego. Sa to dwa
zarzady transportu — w Gdansku i Gdyni, Miejski Zaklad
Komunikacyjny w Wejherowie, realizujacy réwnoczesnie
funkcje organizatora i przewoznika, oraz Szybka Kolej
Miejska w Tréjmiescie, pelniaca funkcje organizatora i rea-
lizatora aglomeracyjnych przewozéw kolejowych. Powolany
w 2007 roku Metropolitalny Zwiazek Komunikacyjny
Zatoki Gdanskiej w zalozeniach mial petni¢ funkcje organi-
zatora transportu zbiorowego na obszarze 13 gmin — czlon-
kéw zwigzku. Ze wzgledéw politycznych i finansowych
zwigzek rozpoczal funkcjonowanie, realizujac funkcje orga-
nizatorskie w ograniczonym zakresie. Pierwszym zadaniem
zwiazku bylo wprowadzenie zintegrowanych biletéw me-
tropolitalnych’.

Algorytm podziatu przychodow ze wspélnych biletow

w Metropolii Zatoki Gdanskiej

Wraz z wprowadzeniem biletéw metropolitalnych, obej-
mujacych odpowiednio: ustugi wszystkich 4 organizatoréw
transportu zbiorowego w metropolii lub wybranego orga-
nizatora komunalnego i kolejowego, lub wylacznie organi-

6 Ibidem, s. 234

7 Szerzej na ten temat w: H. Kolodziejski, E. Pastucha, Wprowadzenie zintegrowanych
biletow na obszarze Metropolii Zatoki Gdarskiej, , Transport Miejski i Regionalny”,
2009, nr 5.
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zatoréw komunalnych, Zwiazek stanal przed problemem
opracowania i wdrozenia mechanizmu rozliczedi finan-
sowych. Mialy one obja¢ przychody ze sprzedazy biletéw
metropolitalnych oraz rekompensate utraconych przycho-
déw dla podmiotéw organizujacych transport zbiorowy,
w zwigzku z ustaleniem ceny tych biletéw na poziomie po-
nad dwukrotnie nizszym od sumy cen odpowiednich bile-
téw poszczegdlnych organizatoréw.

Poczatkowo MZKZG przyjal stosunkowo prosty klucz
rozliczeniowy, oparty na przyjetym przez ekspertéw udziale
SKM i organizatoréw komunalnych w proporcjach 60:40.
Nawiazywal on do pracy eksploatacyjnej, realizowanej
w ramach przewozéw kolejowych i komunalnych, cen bile-
tow poszczegollnych organizatoréw oraz roli transportu ko-
lejowego i komunalnego w obstudze ruchu aglomeracyjne-
go. Podzial przychodéw ze sprzedazy biletéw metropolital-
nych pomiedzy organizatoréw komunalnych (ZTM
w Gdanisku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo) zostal
okreslony na podstawie ich udzialéw w lacznej pracy eks-
ploatacyjnej. Mechanizm ten z zalozenia mial mie¢ charak-
ter tymczasowy, do czasu wypracowania rozwigzania opar-
tego na wynikach badai marketingowych zachowan trans-
portowych mieszkadcow. Tymczasowo$¢ zaproponowanego
rozwigzania wynikala z jego wad, do ktérych nalezy zali-
czyé w pierwszej kolejnosci nieadekwatne rozliczanie przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw metropolitalnych w stosunku
do rzeczywistego wykorzystania tych biletéw w pojazdach
poszczegllnych organizatoréw.

Zasadno$¢ przyjecia zalozenia o traktowaniu zapropo-
nowanego przez ekspertéw mechanizmu jako tymczasowe-
go potwierdzily wyniki sprzedazy biletéw metropolital-
nych, analizowane w przekroju punktéw sprzedazy czte-
rech organizatoréw. Zaobserwowano, ze udzial przychodéw
ze sprzedazy poszczeg6lnych organizatoréw zdecydowanie
rézni sie od przyjetego klucza rozliczeniowego. W okreslo-
nym stopniu réznice te wynikaly z mozliwosci zakupu kaz-
dego biletu u dowolnego organizatora. Niemniej jednak
wielko$¢ tych réznic implikowata koniecznos¢ przeprowa-
dzenia badaii marketingowych w celu weryfikacji przyje-
tych algorytméw rozliczeniowych.

Kolejng przestanky realizacji badadi marketingowych,
weryfikujacych przyjete zasady rozliczen, byly naciski wy-
wierane przez niektdérych organizatoréw, domagajacych sie
zmiany przyjetego parytetu podzialu przychodéw. Swoje
stanowisko uzasadniali statystykami wykazujacymi straty
finansowe po wprowadzeniu biletéw metropolitalnych.
Organizatorzy nie byli jednak w stanie przedstawi¢ wiary-
godnych analiz, wskazujacych na bezposredni i wylaczny
zwiazek zmniejszania si¢ przychodéw ze sprzedazy z wpro-
wadzeniem biletéw metropolitalnych. Pomijano takze fake,
ze na wielko$¢ popytu na ustugi transportu zbiorowego, i
w rezultacie przychodow ze sprzedazy, wplywaja inne istot-
ne czynniki, takie jak poziom motoryzacji czy zmiana za-
chowan transportowych.

Pierwsze badania MZKZG przeprowadzil juz cztery mie-
siace po wprowadzeniu do sprzedazy biletéw metropolital-
nych. Celem badan bylo zidentyfikowanie struktury i wyso-
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kosci wydatkéw na bilety okresowe przed wprowadzeniem
biletu metropolitalnego. Badaniami objeto 6% o0séb kupuja-
cych bilety metropolitalne. Pomiar zrealizowano metodg wy-
wiadu bezposredniego, standaryzowanego, w punktach
sprzedazy, w okresie najwickszego nasilenia sprzedazy bile-
téw okresowych, tj. na przelomie dwoch kolejnych miesiecy.

Wyniki badan pozwolily stwierdzié, ze wérdd pasazerdéw
kupujacych bilety normalne (pelnoptatne), przed wprowa-
dzeniem biletu metropolitalnego, 18% pasazeréw kupowa-
fo jednoczesnie bilety trzech organizatordéw, 56% — dwdch
organizatoréw, 22% — jednego organizatora i 4% nie kupo-
walo w ogdle biletéw (rys. 1).

Nie kupowato
dotychczas biletu
4%

ZTM+ZKM+SKM
18%

Rys. 1. Struktura kupowanych biletéw normalnych w przekroju poszczegélnych organizato-
row przed wprowadzeniem biletéw metropolitalnych (kwiecien/maj 2008 r.)

Zrodto: Wykorzystanie biletow okresowych w Metropolii Zatoki Gdariskiej przed wprowadzeniem biletow
metropolitalnych. Raport z badan MZKZG, Gdansk 2008

Odmiennie uksztaltowala sie struktura pasazeréw
uprawnionych do przejazdéw ulgowych. Bilety trzech or-
ganizatoréw kupowalo 7% pasazeréw, dwoch organizato-
réw — 61%, natomiast jednego — 32% (rys. 2).

ZKM+MZK+SKM
ZTMHZKM4SKM 1%

6% KM

ZKM+SKM
44%

Rys. 2. Struktura kupowanych biletéw ulgowych w przekroju poszczegélnych organizatoréw
przed wprowadzeniem biletow metropolitalnych (kwiecien/maj 2008).

Irédto: Wykorzystanie biletow okresowych w Metropolii Zatoki Gdariskiej przed wprowadzeniem biletow
metropolitalnych. Raport z badan MZKZG, Gdansk 2008

Przecictne wydatki na bilety przed wprowadzeniem bi-
letéw metropolitalnych wynosily 167 zt (bilety normalne)
i 84 zt (bilety ulgowe).

Zidentyfikowano takze gléwne przyczyny kupowania
biletéw metropolitalnych przez pasazeréw. Naleza do nich
w kolejnosci:

* wickszy zakres obowiazywania biletéw metropolital-

nych (39%),
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* korzystna cena biletéw metropolitalnych (34%),

e ulatwienie korzystania z ushug komunikacji miejskiej
26%),

* inne (1%).

Stwierdzono ponadto, ze cena biletéw metropolital-
nych nie stanowi gléwnej przyczyny niepodejmowania
decyzji o ich zakupie. Tylko 9% pasazeréw kupujacych
w dalszym ciggu bilety okresowe, ktérych emitentem nie
jest MZKZG, uznaje cene biletéw metropolitalnych za
bariere ich zakupu. Zdecydowana wigkszos¢ (65%) nie
kupuje biletu metropolitalnego ze wzgledu na to, ze za-
kres korzystania przez nich z ustug transportu zbiorowe-
go nie uzasadnia takiej decyzji.

Kolejne badania przeprowadzono w kwietniu 2009
roku. Ich celem byla identyfikacja wykorzystania biletow
metropolitalnych w pojazdach pieciu organizatoréw
(uwzgledniono takze nowego przewoznika kolejowego —
Przewozy Regionalne, w pociagach ktérego od grudnia
2009 roku honorowany jest bilet metropolitalny). Badania
przeprowadzono na prébie 935 0s6b w punktach sprzeda-
zy biletéw. Préba stanowila 9,16% o0s6b, ktére kupily
miesi¢czny bilet metropolitalny wazny na dany miesigc.

Badania zrealizowano w dominujacych pod wzgledem
liczby sprzedawanych biletéw punktach sprzedazy.
Wykorzystano metode wywiadu bezposredniego i techni-
ke tzw. fotografii dnia (pytano o wszystkie przejazdy zre-
alizowane na podstawie posiadanego biletu metropolital-
nego w dniu poprzedzajacym badanie). Wyniki przedsta-
wiono w tabeli 1. Kwotowa metoda doboru liczby 0séb
do badan w poszczegdlnych punktach pozwolita uzyskaé
rozklad préby w przekroju poszczegdlnych rodzajéw bile-
toéw, nie rdzniacy sie (poza jednym przypadkiem) od roz-
ktadu populacji o wiecej niz 2,2%. Testy serii wykazaly, ze
wyniki badania z préby moga shuzy¢ do wnioskowania o ca-
tej badanej populacji (wszystkich osobach, ktére korzy-
staja z tych rodzajéw biletéw metropolitalnych, ktére
zostaly objete badaniem).

Wyniki badan pozwolily stwierdzi¢ wystepowanie istot-
nych rozbieznosci pomiedzy przyjetym kluczem podzialu
przychodéw ze sprzedazy biletéw metropolitalnych i re-
kompensaty pomiedzy poszczegdlnych organizatoréw (ta-
bela 1, wartosci w nawiasach) a faktycznym wykorzysta-
niem tych biletéw w pojazdach. Wystepujace réznice staly
sie podstawa modyfikacji klucza rozliczefi w ramach komu-
nikacji komunalnej.

Badania pozwolily ponadto okresli¢ przecietng liczbe
przejazddw, realizowanych $rodkami transportu poszcze-
gblnych organizatoréw na podstawie biletéw metropoli-
talnych (tabela 2). Okreslono takze wykorzystanie bile-
téw metropolitalnych w przekroju liczby przejazdéw (ta-
bela 3).

Wyniki badafi pozwolily takze zweryfikowal zalozenia
dotyczace wykorzystania biletéw metropolitalnych w po-
ciagach SKM. Poczatkowo, na podstawie analizy sprzedazy
biletéw SKM oraz wynikéw badan preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkaticéow Gdyni, przeprowadzonych

Tabela 1

Udziat przejazdow w pojazdach poszczegdinych organizatoréw
zrealizowanych na podstawie biletow metropolitalnych okre$lony
na podstawie wynikow badan (2010 r.)

Rodzaj biletu Og[(z/!l)t]am wﬁzd.l;':"llsku szKt:cni Wem::f)wo s[;o'\]" Rzzmglzxe
[%] [%] [%] [%]

KOMUNALNY - 120 zt 100 | 33,8 (58) | 60,0 (38) | 6,2(4) |nie dotyczy| nie dotyczy

KOMUNALNY — 60 zt 100 | 29,9(58) | 68,1 (38) | 2,0 (4) |nie dotyczy| nie dotyczy
METROPOLITALNY 100z | 100 | 19,4 (23) | 444 (15) | 17(2) |343(55) | 02(5)
METROPOLITALNY 200 | 100 | 24,7 (23) | 336 (15) | 21(2) |39,1(55) | 05(5)
MZK+KOLEJ - 170 zt 100 |nie dotyczy|nie dotyczy| 57,1 (40) | 42,9 (55) 0(5)
MZK+KOLEJ - 85 2t 100 | nie dotyczy|nie dotyczy| 46,7 (40) | 53,3 (55) | 0 (5)
ZKM+KOLEJ - 170 2t 100 | nie dotyczy| 56,0 (40) | nie dotyczy | 44,0 (55) | 0 (5)
ZKM+KOLEJ - 85 zt 100 |nie dotyczy| 60,8 (40) | nie dotyczy | 39,2 (55) 0(5)
ZTM+KOLEJ - 170 zt 100 | 48,9 (40) |nie dotyczy | nie dotyczy | 47,5 (55) | 3,6 (5)
ZTM+KOLEJ - 85 zt 100 | 51,8 (40) |nie dotyczy| nie dotyczy | 47,5 (55) | 0,7 (5)

Zrodto: Wykorzystanie biletow metropolitalnych. Raport z badari marketingowych MZKZG, Gdarisk 2010

Tabela 2
Srednia dzienna liczba przejazdow zrealizowana pojazdami
poszczegolnych organizatoréw na podstawie
biletow metropolitalnych (2010 r.)

Liczba przejazdow
Rodzaj biletu | ZTM ZKM MZK Przewozy
Przecigtnie w Gdansku| w Gdyni | Wejherowo Sk Regionalne
KOMUNALNY - 120 zt 3,90 1,32 2,34 0,24 - -
KOMUNALNY - 60 zt 3,46 1,03 2,35 0,08 - -

METROPOLITALNY-100zt | 4,02 0,78 1,78 0,07 1,38 0,01
METROPOLITALNY -200zt | 4,28 1,06 1,44 0,09 1,67 0,02

MZK+KOLEJ - 170 21 1,75 - - 1,00 0,75 -
MZK+KOLEJ - 85 zt 2,42 - - 1,13 1,29 -
ZKM+KOLEJ - 170 7t 3,56 - 1,99 - 1,57 -
ZKM+KOLEJ - 85 zt 3,80 - 2,31 - 1,49 -
ZTM+KOLEJ - 170 zt 3,58 1,75 - - 1,70 0,13
ZTM+KOLEJ - 85 zt 2,99 1,55 - - 1,42 0,02

Zrodto: Wykorzystanie biletow metropolitalnych. Raport z badar marketingowych MZKZG, Gdarisk 2010

Tabela 3
Struktura wykorzystania biletow metropolitalnych
w przekroju liczby przejazdow (2010 r.)
Liczba przejazdow dziennie
Rodzaj biletu Brak | jeden-trzy | cztery | pie¢ | szesé Is";lii':l

[%] [%] ] | [%] | [%] [%]
KOMUNALNY - 120 21 6 28 38 | 10 | 12 6
KOMUNALNY - 60 zt 8 40 32 7 4 9
METROPOLITALNY — 200 zt 9 2 29 9 2% 8
METROPOLITALNY - 100 zt 9 22 34 9 17 9
ZTM+KOLEJ - 170 2t 11 19 45 | 15 | 10 0
ZTM+KOLEJ - 85 21 10 42 40 5 3 0
ZKM+KOLEJ - 170 21 7 27 48 9 8 1
ZKM+KOLEJ - 85 zt 6 24 47 | 12 6 5
MZK+KOLEJ - 170 2t 50 %5 12 0 13 0
MZK+KOLEJ - 85 21 32 2 37 0 5 0
O0GOLNIE BILET METROPOLITALNY 9 27 39 9 11 5

Zrédio: Wykorzystanie biletow metropolitalnych. Raport z badari marketingowych MZKZG, Gdarisk 2010

29




TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 02 2011

przez ZKM w Gdyni w 2006 roku, okreslono srednia odle-
glos¢ przejazdu pasazer6w posiadajacych bilet metropoli-
talny na 16,6 km dla przejazdéw realizowanych przez pasa-
zeréw podrézujacych na podstawie biletéw okresowych
normalnych i 15,9 km dla przejazdéw realizowanych na
podstawie biletéw ulgowych. Przeprowadzone w 2010
roku badania wykazaly, ze odleglosci te wynosza odpowied-
nio: 17,31 15,7 km.

Podsumowanie

Integracja transportu miejskiego jest podstawowym wy-
zwaniem, przed jakim stoja przedsiebiorstwa komunikacji
miejskiej na poczatku XXI w. Poza oczywistymi celami
integracji, wynikajacymi z dostosowania zintegrowanej
oferty do preferencji i zachowan mieszkancéw, organizato-
rzy transportu miejskiego musza efektywnie i obiektywnie
rozwigzywaé problem rozliczen, zwiazany z funkcjonowa-
niem biletéw zintegrowanych. W tym zakresie, oprocz
ustalenia cen tych biletéw na poziomie atrakcyjnym dla
pasazerdw, istotne znaczenie ma podziat srodkéw finanso-
wych z przychod6w ze sprzedazy biletéw zintegrowanych
i ewentualnej rekompensaty, wynikajacej ze stosowania
atrakcyjnych dla pasazeréw cen. Whasciwym narzedziem,

Od Redakce)i

Seminarium w Firmie DPK System

19 stycznia, w siedzibie firmy DPK System, w Wieliczce odbyto sig
spotkanie prasowe, w ktérym uczestniczyli dziennikarze z branzy
Transport Spedycja Logistyka. Kluczowym punktem programu byfa
prezentacja najnowszego rozwigzania informatycznego firmy, jakim
jest DPK Tacho System® — kompletny i elastyczny system stuzacy do
pobierania, przesytania i analizowania danych z tachograféw cyfro-
wych i analogowych oraz kart kierowcow. Goscie w praktyczny sposob
zapoznali si¢ z oprogramowaniem TachoAnalizer® oraz wspotpra-
cujacymi z nim urzadzeniami TachoAnalizer COMBO® i terminalem
DigiPostPro™ .

Firma zaprezentowata takze inne systemy informatyczne. SOR Soft-
ware — system, ktdry w kompleksowy sposob usprawnia funkcjonowanie
Stacji Pogotowia Ratunkowego — od zleceri NFZ po monitoring karetek.
DPK Railways SQL — przeznaczony jest dla przedsigbiorstw kolejowych
zajmujacych sig przewozem zaréwno pasazerskim, jak i towarowym.

30

pozwalajacym na wprowadzenie obiektywnego mecha-
nizmu rozliczedi, sa badania marketingowe zachowan
transportowych mieszkancow. Ich regularne prowadzenie
pozwala weryfikowac algorytmy rozliczeniowe, przyjmu-
jace najczesciej jako podstawe prace eksploatacyjng lub
przychody ze sprzedazy biletéw poszczegdlnych uczestni-
kéw integracji, w okresie przed wprowadzeniem wspoélnej
oferty. Przedstawione przyklady badan dostarczaja do-
datkowych informacji umozliwiajacych rzeczywista ocene
skutkéw ekonomicznych wprowadzenia zintegrowanych
biletéw. Tworzac algorytmy rozliczedr wspélnej oferty ta-
ryfowo-biletowej oraz oceniajac ich poprawnos¢, nalezy
uwzgledni¢ wahania sprzedazy, specyfike poszczegélnych
dni tygodnia (dziefi powszedni, sobota, dzien Swiateczny)
i miesiecy, zaklécenia w funkcjonowaniu komunikacji (np.
w zwiazku z prowadzonymi pracami remontowymi), jak
réwniez zmiany w standardzie oferowanych ustug trans-
portowych, Swiadczonych przez poszczegdlnych uczest-
nikéw zintegrowanej oferty taryfowo-biletowej. Réwnie
wazne jest uwzglednianie w analizach popytu na ustu-
gi transportowe, uwarunkowari spoleczno-gospodarczych
i trendéw zwiazanych np. ze stalym wzrostem poziomu
motoryzacji indywidualne;j.

Ze wzgledu na rozproszong strukture przedsiebiorstw system opiera sie
na rozwigzaniach sieciowych o charakterze wielostanowiskowym Klient
— Serwer, co umozliwia koordynacje dziatan zwigzanych z pracg wykony-
wang w dziatach przewozowych oraz eksploatacyjnych przedsigbiorstw
kolejowych. Na przyktadzie Kompanii Turow, gdzie firma DPK wdrazata
rozwigzania informatyczne, zostat przedstawiony kolejny system — dla
gérnictwa i przemystu.

Zaprezentowano tez Transportowy System Informatyczny (TSI 2010)
— nowoczesne narzedzie do zarzadzania flota pojazdow. TSI zapewnia
sprawng komunikacje i wewnetrzny, elektroniczny obieg dokumentow
w firmie. Oprogramowanie dba o optymalne wykorzystanie zasobow
przedsighiorstwa i bezpieczng prace kierowcow. Umozliwia biezacy moni-
toring pracy pojazdéw i stanu przedsigbiorstwa. System jest przeznaczony
dla przedsigbiorstw komunikacyjnych i przewozowych. Rozwigzanie na-
grodzono ztotym medalem na VII Migdzynarodowych Targach Transportu
Zbiorowego TRANSEXPO 2009.

Dr Piotr Kisielewski — gospodarz spotkania i rownoczesnie dyrektor
firmy — w sposob merytoryczny oméwit gtéwne problemy i wyzwania
w odniesieniu do informatyzacji komunikacji miejskiej, transportu drogo-
wego i kolejowego. Podzielit sie planami firmy dotyczacymi usprawnienia
przesytu danych: komunikacji kierowca—biuro, flota—siedziba firmy, czyli
0 prowadzonych rozmowach w sprawie zatozenia terminali DigiPostPro™
na stacjach paliw. DPK System planuje w oparciu o samoobstugowe ter-
minale DigiPostPro™ stworzenie ogdlnokrajowej sieci obstugi danych
z kart kierowcow. Terminale umieszczane w wezfowych punktach dro-
gowych bedg umozliwiaty ustugowy pobdr i przesyt danych na serwery
firmowe dla przedsigbiorstw opfacajgcych abonament i zarejestrowanych
w systemie.

Kilkugodzinne spotkanie prasowe zakonczyto sig wspolnym obiadem
i zwiedzaniem zabytkowej Kopalni Soli w Wieliczce oraz deklaracja konty-
nuacji tego typu prezentacji.

materiat prasowy DPK System



