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KONCEPCJA INTEGRACJI TARYFOWEJ
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W OBSZARZE METROPOLITALNYM TRÓJMIASTA

Streszczenie:W opracowaniu sformu³owano koncepcjê integracji taryfowej transportu
zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta po uruchomieniu Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej. W tym celu najpierw przedstawiono za³o¿enia integracji taryfo-
wej transportu zbiorowego. Nastêpnie opisano proces integracji taryfowej w Obszarze
Metropolitalnym Trójmiasta oraz jego uwarunkowania na tym obszarze. W dalszej czê-
œci opracowania okreœlono cztery warianty integracji taryfowej, którymi s¹:
– pe³na integracja taryfowa komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze Metro-

politalnym Trójmiasta,
– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych, pole-

gaj¹cych na w³¹czeniu us³ug realizowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej (PKM) do systemu komunikacji komunalnej,

– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych przez
rozszerzenie zakresu obowi¹zywania biletów metropolitalnych w przewozach
kolejowych na liniê PKM,

– niewprowadzanie ¿adnych zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach tary-
fowych.

W ostatniej czêœci opracowania oszacowano konsekwencje ekonomiczno-finansowe
integracji taryfowej wed³ug za³o¿eñ wyszczególnionych wariantów. Za najkorzyst-
niejszy wariant uznano pe³n¹ integracjê charakteryzuj¹c¹ siê wspóln¹ ofert¹ biletów
o akceptowalnych poziomach cen i jednolitym zakresie ulg.
S³owa kluczowe: integracja taryfowa, taryfa, transport kolejowy, transport miejski,
proces integracji

CONCEPT OF PUBLIC TRANSPORT TARIFF INTEGRATION
IN THE TRI-CITY METROPOLITAN AREA

Abstract: The study formulates the concept of public transport tariff integration in
the Tri-City Metropolitan Area after starting the Pomeranian Metropolitan Railway.
For this, at first the theoretical assumptions of public transport tariff integration were
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presented. Then the process of tariff-ticket integration in the Tri-City Metropolitan
Area and its determinants in this area was described. In the following part of the
study identified four variants of tariff integration were identified:
– full fare integration of urban rail and municipal buses, trams and trolleybuses in

the Tri-City Metropolitan Area,
– changes in the current tariff solutions, consisting of the inclusion of services pro-

vided by the Pomeranian Metropolitan Railway (PKM) to the municipal transporta-
tion system,

– changes in the current tariff solutions by expanding the metropolitan tickets to
services provided by the Pomeranian Metropolitan Railway (PKM),

– implementing no changes to the existing tariff solutions.
In the last part of the study economic and financial consequences of tariff integra-
tion according to the specified variants were assessed For the most favourable variant
the full integration was treated.
Keywords: fare integration, tariff, rail transport, urban transport, the integration pro-
cess

Wprowadzenie

Podejmowanie dzia³añ w zakresie integracji taryfowej transportu publiczne-
go w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta nale¿y rozpatrywaæ w odniesieniu
do powi¹zanych ze sob¹ funkcjonalnie obszarów, obs³ugiwanych jednoczeœnie
przez co najmniej dwóch organizatorów transportu zbiorowego, gdy ich oferty
s¹ wzglêdem siebie substytucyjne i komplementarne. Wprowadzenie zintegro-
wanych rozwi¹zañ taryfowych ma na celu u³atwienie korzystania z transportu
zbiorowego, przyczyniaj¹c siê do podniesienia jego atrakcyjnoœci w stosunku do
podró¿y realizowanych samochodami osobowymi. U³atwienie polega na tym,
¿e pasa¿er oszczêdza czas dziêki temu, ¿e kupuje w jednym miejscu jeden bilet
zamiast kilku biletów w ró¿nych miejscach. Procesy integracji, w tym integracji
taryfowej, nie powinny jednak sprowadzaæ siê wy³¹cznie do mo¿liwoœci kupo-
wania jednego biletu zamiast dwóch lub wiêcej. Konieczne jest potraktowanie
taryfy zintegrowanej jako jednego z elementów spójnej, zintegrowanej oferty
us³ug transportu zbiorowego, dostosowanej do potrzeb i preferencji transpor-
towych mieszkañców. Celem niniejszego opracowania jest sformu³owanie kon-
cepcji integracji taryfowej transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym
Trójmiasta w sytuacji uruchomienia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

1. Za³o¿enia integracji taryfowej transportu zbiorowego

Zadaniem w³asnym gmin jest zapewnienie mieszkañcom us³ug transportu
zbiorowego. Realizacja tego obowi¹zku ma szczególne znaczenie w zespo³ach
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miast powi¹zanych ze sob¹ funkcjonalnie4. Z punktu widzenia mieszkañca ta-
kiego obszaru po¿¹dane jest, aby oferta transportu zbiorowego mia³a charakter
zintegrowany. Postulat ten jest spe³niony, je¿eli na danym obszarze wystêpuje
jeden organizator transportu. Natomiast w sytuacji, gdy tych organizatorów jest
wiêcej, powinni oni ze sob¹ wspó³pracowaæ, d¹¿¹c do przedstawienia pasa¿erom
zintegrowanej oferty. Jednym z najbardziej istotnych aspektów wspó³dzia³ania
jest zintegrowanie oferty pod wzglêdem taryfowym.

Przejawem wystêpowania gminy w roli regulatora i organizatora rynku,
kszta³tuj¹cego ofertê przewozow¹, jest uchwalanie taryfy op³at obejmuj¹cej ceny
za us³ugi miejskiego transportu zbiorowego i zasady ich stosowania oraz wykazu
grup osób uprawnionych do przejazdów bezp³atnych i ulgowych. Za poœrednic-
twem cen organy stanowi¹ce jednostek samorz¹du terytorialnego realizuj¹ cele
transportowe, spo³eczne, polityczne i ekonomiczne. Jednoczesna realizacja tych
wszystkich celów, w sposób satysfakcjonuj¹cy mieszkañców, wykracza z regu³y
poza mo¿liwoœci bud¿etowe. Nak³ady inwestycyjne, refundacja ulg, pokrywa-
nie deficytu na liniach o ma³ym popycie, a tak¿e wydatki na wprowadzenie zin-
tegrowanych systemów taryfowych w znacznym stopniu obci¹¿aj¹ bud¿ety sa-
morz¹dów.

Kwestie taryfowe komplikuje wystêpowanie na tym samym, silnie zurbani-
zowanym obszarze dwóch lub wiêkszej liczby organizatorów transportu zbioro-
wego. Powstaj¹ wtedy problemy koordynacji taryf w ró¿nych przekrojach i kon-
kurencji cenowej pomiêdzy ofert¹ poszczególnych organizatorów. Taryfy te
mog¹ byæ zró¿nicowane ze wzglêdu na odleg³oœæ przejazdu, przybieraj¹c formê
taryfy jednolitej, odcinkowej lub strefowej5.

W taryfie jednolitej op³ata jest niezale¿na od odleg³oœci i czasu przejazdu. Pa-
sa¿er jad¹cy ca³¹ d³ugoœæ trasy p³aci tyle samo, co pasa¿er jad¹cy jeden przysta-
nek. Taryfa taka jest prosta do stosowania, ale pasa¿erowie podró¿uj¹cy na krót-
sze odleg³oœci, wyra¿aj¹ niezadowolenie z powodu obci¹¿ania ich za przejazd
tak¹ sam¹ op³at¹ jak pasa¿erów realizuj¹cych d³u¿sze przejazdy.

Taryfa odcinkowa (sekcyjna) uzale¿nia wysokoœæ op³aty za przejazd od licz-
by pokonanych odcinków (sekcji), na które podzielone s¹ trasy komunikacyjne.
Wyodrêbnienie odcinków mo¿e nastêpowaæ na podstawie odleg³oœci (kilometry,
liczba przystanków) lub czasu. Zró¿nicowaniu mo¿e tak¿e podlegaæ poziom
op³aty taryfowej za ka¿dy odcinek, o tym samym lub zró¿nicowanym wymia-
rze. Regu³¹ jest stosowanie taryf degresywnych, co oznacza, ¿e op³ata za ka¿dy
kolejny odcinek jest coraz ni¿sza. W praktyce w ramach taryf odcinkowych,
w sytuacji wystêpowania zaawansowanego systemu biletu elektronicznego, za-
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5 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdañ-
skiego, Gdañsk 2008, s. 148.
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stosowanie znajduje podzia³ trasy na sekcje przestrzenne, natomiast w przypad-
ku braku takiego rozwi¹zania – na czasowe sekcje ewidencjonuj¹ce jedynie czas
przejazdu.

W taryfie strefowej op³ata zale¿y od tego w ilu i w jakich strefach realizowa-
na jest podró¿, przy czym w ramach jednej strefy obowi¹zuje taryfa jednolita.
Niezbêdny jest w zwi¹zku z tym podzia³ obszaru zurbanizowanego na strefy,
przy wyodrêbnianiu których bierze siê czêsto pod uwagê granice administracyj-
ne dzielnic lub miast. Wielkoœæ poszczególnych stref mo¿e byæ zró¿nicowana.
W aglomeracjach monocentrycznych czêsto stosuje siê podzia³ na dwie strefy –
miejsk¹ i podmiejsk¹.

Wyniki badañ systemów taryfowych w ponad 100 europejskich miastach
wskazuj¹, ¿e w 2004 r. najwiêksz¹ popularnoœci¹ zarówno w odniesieniu do bi-
letów jednorazowych, jak i okresowych cieszy³a siê taryfa jednolita wystêpuj¹ca
w oko³o 60% badanych miast. Taryfa strefowa wystêpowa³a w ponad 30% bada-
nych miast, natomiast udzia³ taryfy odcinkowej nie przekracza³ 10%6.

Czêsto taryfy maj¹ charakter mieszany. Jej przyk³adem jest taryfa strefowo-
czasowa. Bilet taki obowi¹zuje w okreœlonej strefie lub przez okreœlon¹ jedno-
stkê czasu7.

Nale¿y zwróciæ uwagê na specyfikê stanowienia cen w aglomeracjach mono-
centrycznych i policentrycznych. W przypadku obszaru silnie zurbanizowanego
z jednym centrum ³atwiej wyznaczyæ granice stref oraz wprowadziæ degresyw-
noœæ taryf. Natomiast w aglomeracjach policentrycznych zró¿nicowanie charak-
teru i si³y powi¹zañ miêdzy poszczególnymi centrami utrudnia wyznaczenie
stref na ich obszarach, co przysparza znacznych trudnoœci, w szczególnoœci
w zakresie wprowadzenia degresywnoœci taryf.

Du¿e znaczenie ma adaptacja taryf do warunków integracji. Polega ona
przede wszystkim na wprowadzaniu odpowiednich rozwi¹zañ taryfowych,
umo¿liwiaj¹cych podró¿owanie ró¿nymi œrodkami i rodzajami transportu zbio-
rowego na podstawie jednego biletu. Niezbêdna jest w zwi¹zku z tym kore-
spondencyjnoœæ taryfy, umo¿liwiaj¹ca przesiadanie siê pomiêdzy ró¿nymi œrod-
kami transportu zbiorowego w trakcie realizacji podró¿y na podstawie jednego
biletu8.

Taryfa za us³ugi miejskiego transportu zbiorowego powinna stanowiæ kom-
promis w d¹¿eniu do realizacji celów transportowych, spo³ecznych, politycz-
nych i ekonomicznych. W tym kontekœcie do podstawowych funkcji taryfy zali-
czyæ mo¿na:
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6 Ceny transportu miejskiego w Europie, red. R. Tomanek, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2007, s. 68.

7 G. Dydkowski, A. Pietrzyñski, Systemy taryfowe w najwiêkszych oœrodkach miejskich w Polsce, „Komu-
nikacja Publiczna” 2010, nr 2, s. 29.

8 G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2009, s. 257.
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– uzyskanie okreœlonego podzia³u zadañ przewozowych pomiêdzy transpor-
tem zbiorowym i indywidualnym w nawi¹zaniu do polityki zrównowa¿one-
go rozwoju transportu miejskiego,

– osi¹gniêcie wskaŸnika odp³atnoœci za us³ugi miejskiego transportu zbiorowego
umo¿liwiaj¹cego, w powi¹zaniu ze œrodkami z bud¿etu gminy, zapewnienie
odpowiedniej oferty transportu miejskiego pod wzglêdem iloœciowym i jako-
œciowym.
Sposób wype³niania tych funkcji wp³ywa na ocenê przez mieszkañców stan-

dardu ¿ycia w mieœcie, a co za tym idzie, realizacji celów o charakterze spo³ecz-
nym i politycznym. Odzwierciedleniem funkcji spo³ecznej taryfy jest nadawanie
okreœlonym grupom osób uprawnieñ do przejazdów bezp³atnych i ulgowych.

2. Proces integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym
Trójmiasta

Komunikacja komunalna funkcjonowa³a jako wewnêtrznie zintegrowana
prawie do koñca lat 80. XX w., poniewa¿ jej organizacj¹ zajmowa³o siê Wojewódz-
kie Przedsiêbiorstwo Komunikacyjne w Gdañsku, odpowiedzialne za ten rodzaj
komunikacji na ca³ym obszarze ówczesnego województwa gdañskiego. W 1990 r.
przekazano komunikacjê komunaln¹ samorz¹dom lokalnym, jako zadanie w³asne,
co pog³êbi³o jej dezintegracjê w skali aglomeracji, bowiem samorz¹dy w specyficz-
ny dla siebie sposób zaczê³y kszta³towaæ jej funkcjonowanie. Dezintegracja sy-
stemu przewozów zbiorowym transportem pasa¿erskim przejawia³a siê g³ównie
w sferze eksploatacyjnej i w zakresie systemów op³at za us³ugi.

Dezintegracja sfery eksploatacyjnej spowodowana zosta³a brakiem koordy-
nacji rozk³adów jazdy pojazdów linii obs³ugiwanych przez ró¿nych przewoŸni-
ków. W wyniku tego powsta³y utrudnienia w sprawnej realizacji podró¿y dla
pasa¿erów podró¿uj¹cych na trasach obs³ugiwanych przez wiêcej ni¿ jedno
przedsiêbiorstwo. W ostatnich latach uci¹¿liwoœci te uda³o siê w znacznej mie-
rze przezwyciê¿yæ dziêki dostosowaniu rozk³adów jazdy komunikacji komunal-
nej do rozk³adów jazdy SKM.

Dezintegracja taryfowa wywo³ana zosta³a przez odmiennie kszta³towan¹ po-
litykê op³at za us³ugi komunikacji miejskiej. Odmiennemu poziomowi op³at sto-
sowanych na obszarze poszczególnych miast towarzyszy³y zró¿nicowane, pod
wzglêdem zakresu wa¿noœci, rodzaje biletów okresowych oraz brak biletów
okresowych upowa¿niaj¹cych do podró¿owania wszystkimi œrodkami komuni-
kacji miejskiej na obszarach gmin, które s¹ obs³ugiwane przez wiêcej ni¿ jedne-
go organizatora (Gdañsk, Sopot, Rumia, Reda, Wejherowo). Istotnym elemen-
tem zró¿nicowania systemu taryfowego, przyczyniaj¹cym siê do zwiêkszenia
stopnia dezintegracji sta³o siê wprowadzenie w Gdañsku taryfy czasowej.
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Pomimo ¿e integracja transportu zbiorowego stanowi jeden z g³ównych ce-
lów uchwalonych dokumentów strategicznych regionu i poszczególnych gmin,
nie uda³o siê dotychczas wdro¿yæ integracji w stopniu oczekiwanym przez mie-
szkañców. W 2007 r. powo³ano zwi¹zek komunalny pn. Metropolitalny Zwi¹zek
Komunikacyjny Zatoki Gdañskiej, który w za³o¿eniu mia³ pe³niæ funkcjê organi-
zatora transportu publicznego w Metropolii Trójmiasta na obszarze 13 (w 2015 r.
– 14) gmin. Ró¿nice w pogl¹dach samorz¹dów tworz¹cych zwi¹zek, dotycz¹ce
g³êbokoœci integracji i celowoœci powierzenia okreœlonych funkcji organizator-
skich zwi¹zkowi komunalnemu, spowodowa³y, ¿e rola MZKZG zosta³a ograni-
czona do: wprowadzenia biletów metropolitalnych, pe³nienia funkcji podmiotu
rozliczaj¹cego przychody z tych biletów i inicjuj¹cego dzia³ania w zakresie uni-
fikacji obowi¹zuj¹cych taryf oraz okreœlonych rozwi¹zañ funkcjonalnych.

Wprowadzone w grudniu 2007 r. bilety metropolitalne s¹ przyk³adem inte-
gracji taryfowej w warunkach funkcjonowania odrêbnych taryf ró¿nych organi-
zatorów. Bilety metropolitalne wprowadzono w trzech wariantach, ró¿ni¹cych
siê zakresem us³ug transportu zbiorowego, z których mo¿e skorzystaæ pasa¿er.
Taryfa metropolitalna przewiduje bilety: metropolitalne (upowa¿niaj¹ce do ko-
rzystania z us³ug organizatorów lokalnego transportu zbiorowego, tj. ZTM
w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz SKM w Trójmieœcie i Prze-
wozów Regionalnych (PR) na odcinku od stacji Luzino do stacji Cieplewo oraz
z poci¹gów PR od stacji Babi Dó³ do stacji Gdynia G³ówna), kolejowo-komunal-
ne (upowa¿niaj¹ce do korzystania z us³ug wybranego organizatora lokalnego
transportu zbiorowego i kolei na wymienionych odcinkach tras) oraz komunal-
ne wa¿ne w pojazdach trzech organizatorów lokalnego transportu zbiorowego.
Sprzeda¿ biletów metropolitalnych od dnia ich wprowadzenia dynamicznie
wzrasta. W 2014 r. sprzedano ³¹cznie 650 tys. tych biletów, w tym 158 tys. mie-
siêcznych lub 30-dniowych9. Udzia³ pasa¿erów podró¿uj¹cych na podstawie bi-
letów metropolitalnych wynosi od 5 do 10% w zale¿noœci od obszaru gminy10.
Porównuj¹c wyniki sprzeda¿y biletów metropolitalnych z analiz¹ potrzeb trans-
portowych w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta (OMT), mo¿na stwierdziæ,
¿e oferta tego biletu zaspokaja transportowe potrzeby obligatoryjne wiêkszoœci
pasa¿erów korzystaj¹cych z us³ug co najmniej dwóch organizatorów tego trans-
portu. Tym niemniej, z punktu widzenia za³o¿eñ polityki zrównowa¿onego roz-
woju transportu i zarz¹dzania mobilnoœci¹, ofertê biletów metropolitalnych
nale¿y traktowaæ jako rozwi¹zanie przejœciowe, niepozwalaj¹ce obecnie na zdys-
kontowanie wszystkich rezultatów, które wystêpuj¹ w przypadku pe³nej inte-
gracji, w tym zw³aszcza pe³nej integracji taryfowo-biletowej.
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Z punktu widzenia funkcjonowania ca³ego OMT, obecny zakres integracji
jest niewystarczaj¹cy. Obszar ten tworzy bowiem 30 gmin, które charakteryzuj¹
siê silnym zró¿nicowaniem udzia³u transportu zbiorowego w realizacji podró¿y
miejskich i roli tego transportu w obs³udze poszczególnych gmin.

3. Uwarunkowania integracji taryfowej transportu zbiorowego
w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Dotychczasowe dzia³ania w zakresie integracji transportu zbiorowego w OMT
i ich rezultaty pozwalaj¹ na zidentyfikowanie nastêpuj¹cych jej uwarunkowañ:
– wdro¿enie integracji w aglomeracjach policentrycznych wymaga silnego

i jednoznacznego wsparcia politycznego w³adz samorz¹dowych, któremu
musi towarzyszyæ przekonanie o celowoœci rezygnacji z kszta³towania oferty
tego transportu w indywidualny, specyficzny sposób przez poszczególne
gminy;

– obowi¹zuj¹ce w Polsce regulacje prawne nie sprzyjaj¹ procesom integracji.
Ró¿nice w zakresie uprawnieñ do przejazdów ulgowych i bezp³atnych za-
równo na poziomie poszczególnych gmin, jak i pomiêdzy ulgami gminnymi
i ustawowymi stanowi¹ istotn¹ barierê integracji transportu publicznego.
Ujednolicenie ulg w lokalnym transporcie zbiorowym i kolejowym, niewsparte
dzia³aniami ustawowymi, powoduje dodatkowe obci¹¿enia finansowe dla
samorz¹dów, które zmuszone s¹ przej¹æ w ciê¿ar w³asnych bud¿etów refun-
dacjê ulg ustawowych;

– integracja przez mo¿liwoœæ kupienia dwóch lub wiêkszej liczby biletów na
jednym noœniku nie uwzglêdnia postulatu obni¿enia cen wspólnych biletów
w stosunku do ³¹cznej ceny biletów przez integracj¹. Pomimo ¿e koszt podró¿y
transportem zbiorowym uznawany jest przez wiêkszoœæ pasa¿erów za po-
stulat przewozowy o relatywnie mniejszym znaczeniu (np. w stosunku do
punktualnoœci, bezpoœrednioœci i dostêpnoœci)11, w segmentach zaintereso-
wanych kupowaniem biletów metropolitalnych znaczenie kosztu podró¿y
istotnie wzrasta ze wzglêdu na jego poziom;

– ograniczanie dzia³añ dotycz¹cych integracji podsystemów transportu zbioro-
wego wy³¹cznie do instalacji nowoczesnych urz¹dzeñ, umo¿liwiaj¹cych in-
tegracjê biletow¹, wynika z nieuwzglêdnienia us³ugowego charakteru oferty
publicznego transportu zbiorowego. Jednoczesnoœæ wytwarzania i konsumo-
wania us³ug tego transportu, ich nietrwa³oœæ i niematerialnoœæ, powoduj¹, ¿e
najwa¿niejszym czynnikiem wytwórczym jest cz³owiek. Dostosowanie para-
metrów us³ugi przewozowej i jej realizacji do oczekiwañ pasa¿erów wymaga
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11 Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkañców Gdyni w 2013 r. Raport z badañ marke-
tingowych ZKM w Gdyni. Gdynia 2014.
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planowania na podstawie wyników badañ marketingowych potrzeb, popy-
tu, preferencji i zachowañ transportowych. Poszczególne elementy oferty
us³ug przewozowych zarówno w klasycznym marketingowym ujêciu (pro-
dukt, cena dystrybucja i promocja), jak i funkcjonalnym (linia, rozk³ad jazdy,
pojazd, bilet, przystanek, kana³ dystrybucji, informacja) musz¹ byæ ze sob¹
œciœle skorelowane, tworz¹c spójny i odpowiadaj¹cy oczekiwaniom pasa¿e-
rów zestaw cech. Uzyskanie postulowanego przez pasa¿erów poziomu reali-
zacji us³ug przewozowych wymaga zbudowania odpowiedniej kultury orga-
nizacyjnej organizatora przewozów. W ramach tych dzia³añ nowoczesne
technologie pe³ni¹ wy³¹cznie rolê narzêdzi integracji u³atwiaj¹cych procesy
organizacji i zarz¹dzania;

– funkcjonowanie transportu zbiorowego w Polsce charakteryzuje siê coraz ni¿-
szym poziomem odp³atnoœci us³ug. Spowodowane jest to w okreœlonym stop-
niu wzrostem kosztów zakupu us³ug przewozowych przez organizatorów.
W cenie jednostkowej kupowanych us³ug coraz wiêkszy udzia³ ma amorty-
zacja nowoczesnych pojazdów, wyposa¿anych w elektroniczne urz¹dzenia
podnosz¹ce komfort podró¿y. Organizatorów transportu obci¹¿aj¹ coraz
wy¿sze koszty utrzymania infrastruktury, w tym zw³aszcza nowoczesnej in-
formacji o podró¿ach. Wzrost kosztów eksploatacji jest tak¿e rezultatem
wzrostu kongestii w ruchu drogowym. Utrzymanie okreœlonych parametrów
funkcjonowania drogowego transportu zbiorowego wymaga zatrudnia-
nia coraz wiêkszej liczby pojazdów, w sytuacji gdy zmniejsz¹ siê prêdkoœci
komunikacyjne i eksploatacyjne. Równoczeœnie odnotowuje siê wyraŸny
spadek liczby pasa¿erów, skutkuj¹cy tym wiêkszym zmniejszaniem siê przy-
chodów z biletów im mniejsze œrodki przeznaczane s¹ na rozwój oferty
przewozowej. Konieczne jest wiêc poszukiwanie potencjalnych Ÿróde³
zmniejszenia kosztów zakupu us³ug przewozowych, przy za³o¿eniu realizo-
wania iloœci i jakoœci us³ug zgodnie z planami transportowymi uchwalonymi
przez w³adze samorz¹dowe. Obecna struktura poda¿y us³ug w Obszarze
Metropolitalnym Trójmiasta, preferuj¹ca kupowanie us³ug od w³asnych sa-
morz¹dowych operatorów bez stosowania procedury przetargowej, nie
sprzyja racjonalizacji kosztów eksploatacji;

– integracja transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta
bêdzie wymagaæ wzrostu finansowania us³ug ze œrodków bud¿etowych. Jest to
spowodowane koniecznoœci¹ zapewnienia atrakcyjnych cen biletów, zw³asz-
cza dla pasa¿erów podró¿uj¹cych na du¿e odleg³oœci i korzystaj¹cych z us³ug
wiêcej ni¿ jednego organizatora transportu zbiorowego. W sytuacji gdy od
2017 r. nie wprowadzono zmian w planowanych zasadach refundacji ulg
ustawowych, samorz¹dy bêd¹ zmuszone ponosiæ ciê¿ar finansowania tych
ulg lub wprowadzaæ zintegrowane rozwi¹zania taryfowe o ograniczonej
atrakcyjnoœci dla pasa¿erów.
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4. Warianty integracji taryfowej w OMT

Jako mo¿liwe warianty integracji taryfowej mo¿na rozwa¿aæ12:
– pe³n¹ integracjê taryfow¹ komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze

Metropolitalnym Trójmiasta;
– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych,

polegaj¹cych na w³¹czeniu do systemu komunikacji komunalnej us³ug reali-
zowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM);

– wprowadzenie zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych
przez rozszerzenie zakresu obowi¹zywania biletów metropolitalnych
w przewozach kolejowych o liniê PKM;

– niewprowadzanie ¿adnych zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach
taryfowo-biletowych.
Wymienione warianty objê³yby obszar 14 gmin na Obszarze Metropolital-

nym Trójmiasta, tworz¹cych obecnie MZKZG. Ponadto w odniesieniu do pozo-
sta³ych gmin Obszaru Metropolii Trójmiasta, dla ka¿dego z wariantów propo-
nuje siê wprowadzenie miesiêcznych biletów ³¹czonych na wzór oferty 30+13.
£¹czone by³yby relacyjne wspólne bilety przewoŸników kolejowych na wskaza-
nych przez organizatora przewozów kolejowych relacjach z komunalnym bile-
tem metropolitalnym. Pasa¿erowi kupuj¹cemu jednoczeœnie dwa bilety – kolejo-
wy i metropolitalny – udzielany by³by przez ka¿dego z organizatorów rabat od
ceny jego biletu. Udzielanie rabatu wymaga³oby dop³at ze strony samorz¹du
województwa do biletów kolejowych i ze strony gmin – cz³onków MZKZG – do
metropolitalnych biletów komunalnych. Dziêki temu w preferowanych przez
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12 Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego
w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 85.

13 Oferta „30+”, przygotowana i wprowadzona przez MZKZG i SKM w Trójmieœcie jest alternatyw¹
dla biletów metropolitalnych. Bilet 30+ sk³ada siê de facto z dwóch biletów: kolejowego, wa¿nego
na danym odcinku linii SKM i PR po³o¿onym pomiêdzy stacjami Luzino i Cieplewo, oraz komunalnego,
wa¿nego we wszystkich autobusach miejskich, tramwajach i trolejbusach na obszarze 14 gmin.
Oba bilety oferowane s¹ pasa¿erom z rabatem podnosz¹cym ich atrakcyjnoœæ cenow¹. Taka kon-
strukcja biletu umo¿liwia SKM uzyskiwanie refundacji ulg ustawowych. Jego g³ównymi wadami,
w porównaniu z biletem metropolitalnym, s¹: dwa noœniki (papierowy bilet kolejowy
i elektroniczny komunalny), ograniczona liczba punktów sprzeda¿y tych biletów i ró¿nice
w uprawnieniach do ulg w czêœci kolejowej i komunalnej. Wady te mog¹ zostaæ zniwelowane po
wprowadzeniu przez SKM elektronicznej karty jako noœnika w³asnych biletów, wprowadzeniu
biletów 30+ do punktów sprzeda¿y ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo (w tym
sprzeda¿y przez Internet), które obecnie prowadz¹ sprzeda¿ biletów okresowych wy³¹cznie jako
elektronicznych i sprowadzeniu ulg kolejowych do poziomu wystêpuj¹cego w komunikacji ko-
munalnej.
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organizatora przewozów kolejowych relacjach dotychczasowa oferta 30+ ogra-
niczona do obszaru MZKZG mog³aby byæ wprowadzana w innych, wykra-
czaj¹cych poza obszar zwi¹zku relacjach, np. na linii PKM.

Docelowo mo¿na tak¿e rozwa¿aæ rozszerzenie oferty miesiêcznych biletów
kolejowych ³¹czonych z miesiêcznymi komunalnymi biletami metropolitalnymi
o bilety przewoŸników i operatorów regionalnego zbiorowego transportu dro-
gowego, przede wszystkim w celu dowi¹zania tego transportu do przesiadko-
wych wêz³ów kolejowych.

W wariancie 1 – pe³nej integracji – planuje siê przeniesienie odpowiedzialno-
œci za politykê taryfow¹ w transporcie kolejowym i sprzeda¿ biletów na organi-
zatora przewozów, tj. Samorz¹d Województwa Pomorskiego (docelowo Zarz¹d
Transportu Regionalnego – ZTR)14, oraz kontraktowanie brutto przez niego
us³ug SKM i operatora linii PKM. Operatorzy ci otrzymywaliby wynagrodzenie
za wykonan¹ pracê eksploatacyjn¹.

Funkcjê organizatora transportu komunalnego od Zarz¹du Transportu Miej-
skiego w Gdañsku, Zarz¹du Komunikacji Miejskiej w Gdyni i UM w Wejherowie
przej¹³by Metropolitalny Zarz¹d Transportu Publicznego (MZKZP) powo³any
na bazie struktury funkcjonuj¹cego zwi¹zku komunalnego – MZKZG. Integra-
cja transportu kolejowego i komunalnego zosta³aby zapewniona przez porozu-
mienia taryfowe zawierane przez ZTR i MZTP. Utrzymanie dotychczasowych
zasad refundacji ulg ustawowych spowoduje, ¿e ciê¿ar tej refundacji obci¹¿y
bud¿ety samorz¹dów. Propozycja taryfy zak³adaj¹cej pe³n¹ integracjê zosta³a
przedstawiona w tabeli 1.

Rezultatem pe³nej integracji by³oby uproszczenie i ujednolicenie taryf. Wszystkie
œrodki transportu, bez wzglêdu na formê w³asnoœci, traktowane by³yby równo-
rzêdnie. Funkcjonowa³by jeden emitent wszystkich biletów. Zintegrowana tary-
fa obowi¹zywa³aby na terenie MZKZG, a w po³¹czeniach z pozosta³¹ czêœci¹
OMT i województwa obowi¹zywa³aby bilety ³¹czone na komunikacjê kolejow¹
w okreœlonej relacji i ca³¹ komunikacjê komunaln¹ na obszarze MZKZG. Na tym
etapie zak³ada siê równie¿ przyst¹pienie do MZKZG gminy Pszczó³ki, Tczew
i Miasta Tczew oraz ich w³¹czenie do zintegrowanego systemu taryfowego.

Integracja w wariancie 2 polega na w³¹czeniu przewozów realizowanych na
linii PKM do nie w pe³ni zintegrowanego systemu taryfowego komunikacji ko-
munalnej. Z tego wzglêdu w wariancie tym zak³ada siê:
– integracjê taryfow¹ komunikacji komunalnej ZTM w Gdañsku i ZKM w Gdyni

(obszarowo na terenie Gdañska, Gdyni i ¯ukowa) z przewozami realizowa-
nymi na linii PKM na obszarze MZKZG;

– integracjê taryfow¹ komunikacji komunalnej ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni
i MZK Wejherowo z SKM i PR na dotychczasowych zasadach;
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14 Powo³anie Zarz¹du Transportu Regionalnego jest przewidziane w Strategii Transportu Województwa
Pomorskiego, Mobilne Pomorze, Urz¹d Marsza³kowski Województwa Pomorskiego, Gdañsk 2013.
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– brak integracji taryfowej komunikacji miejskiej w Tczewie z komunikacj¹ ko-
munaln¹ ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz z SKM
i PR;

– funkcjonowanie odrêbnych organizatorów (ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni,
UM w Wejherowie, UM w Tczewie i Urz¹d Marsza³kowski) z w³asnymi syste-
mami taryfowymi.

Tabela 1. Taryfa op³at w wariancie pe³nej integracji taryfowej transportu zbiorowego
w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Bilety jednoprzejazdowe i czasowe Cena w PLN

bilet jednoprzejazdowy, bêd¹cy jednoczeœnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze
dwóch s¹siednich gmin

3,00

bilet jednoprzejazdowy, bêd¹cy jednoczeœnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze
czterech s¹siednich gmin

6,00

bilet jednoprzejazdowy, bêd¹cy jednoczeœnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze
ca³ej metropolii

9,00

bilet dobowy (24 h) wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach
na obszarze dwóch s¹siednich gmin

12,00

bilet dobowy (24 h) wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach
na obszarze czterech s¹siednich gmin

16,00

bilet dobowy (24 h) wa¿ny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach
na obszarze metropolii

20,00

bilety okresowe
wa¿ne w SKM, PKM, autobusach, tramwajach, trolejbusach

wa¿ny w jednej gminie bez Gdañska i Gdyni 60,00

wa¿ny w dwóch s¹siednich gminach 90,00

wa¿ny w trzech s¹siednich gminach 120,00

wa¿ny w czterech s¹siednich gminach 160,00

metropolitalny 220,00

�ród³o: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 86.

W rezultacie proponuje siê:
– wprowadzenie do oferty MZKZG nowych rodzajów biletów;
– rozwiniêcie koncepcji biletu 30+, polegaj¹cej na ³¹czeniu ofert ró¿nych orga-

nizatorów i przewoŸników.
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Propozycjê taryfy dla wariantu 2 wraz z rekomendacj¹ cen biletów dla PKM
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Taryfa op³at w wariancie w³¹czenia us³ug realizowanych na linii Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej do systemu komunikacji komunalnej

Nowe bilety jednoprzejazdowe, czasowe i okresowe w ofercie MZKZG
i rekomendacja dla biletów PKM

Ceny w PLN

bilet 1-godzinny wa¿ny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM
od stacji Gdañsk-Wrzeszcz do stacji Gdañsk G³ówny

4,60

Bilety jednoprzejazdowe PKM (rekomendacja)

bilet jednoprzejazdowy wa¿ny w Gdañsku lub w Gdyni lub w ¯ukowie 3,00

bilet jednoprzejazdowy wa¿ny na ca³ej trasie PKM na obszarze MZKZG,
tj. od Gdañska-Wrzeszcza do Gdyni lub do stacji Babi Dó³

5,00

Bilet 24-godzinny MZKZG

bilet 24-godzinny wa¿ny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM
od stacji Gdañsk-Wrzeszcz do stacji Gdañsk G³ówny

14,00

Nowe bilety miesiêczne (30-dniowe) MZKZG

wa¿ny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdañsku i SKM od stacji
Gdañsk-Wrzeszcz do stacji Gdañsk G³ówny

110

wa¿ny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdyni 110

wa¿ny w PKM i komunikacji komunalnej w ¯ukowie 60

metropolitalny (z PKM) 220

Bilety okresowe PKM

wa¿ny w PKM na obszarze Gdañska 80

wa¿ny w PKM na obszarze Gdyni 60

wa¿ny na ca³ej trasie PKM na obszarze MZKZG, tj. od Gdañska-Wrzeszcza
do Gdyni lub do stacji Babi Dó³

100

wa¿ny w PKM poza metropoli¹ i w po³¹czeniach do metropolii wg taryfy
kolejowej (w³asnej i wspólnej z SKM i PR) lub w OMT jako tandemowy (oferta
30+, 60+ i 90+), pod warunkiem dop³at ze strony samorz¹dów nienale¿¹cych
do MZKZG

�ród³o: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 87.

Dziêki wprowadzeniu proponowanych rozwi¹zañ przewozy realizowane na
linii PKM by³yby w pe³ni zintegrowane z komunikacj¹ komunaln¹. Z punktu
widzenia pasa¿era linia ta by³aby traktowana jak linia specjalna, umo¿liwiaj¹ca
szybkie przemieszczanie (rodzaj szybkiego tramwaju). Pasa¿er zainteresowany
korzystaniem z linii PKM mia³by mo¿liwoœæ zakupu biletu zintegrowanego:
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– 1-godzinnego i 24-godzinnego, który umo¿liwi³by zmianê œrodka transportu
zbiorowego (autobus/poci¹g na linii PKM/tramwaj/trolejbus – na terenie MZKZG),
a tak¿e realizacjê przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdañska
G³ównego (do czasu przed³u¿enia do Gdañska G³ównego linii PKM);

– miesiêcznego lub 30-dniowego na wszystkie linie w Gdañsku (oraz realizacjê
przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdañska G³ównego) lub Gdyni,
lub ¯ukowie wa¿nego równie¿ w poci¹gach na linii PKM odpowiednio
w Gdañsku lub Gdyni, lub ¯ukowie;

– biletu metropolitalnego wszystkich organizatorów wa¿nego na terenie
MZKZG w poci¹gach SKM, PR Regio, w komunalnych autobusach, tramwa-
jach i trolejbusach, a tak¿e w poci¹gach na linii PKM;

– biletu ³¹czonego w ramach oferty 30+, umo¿liwiaj¹cego korzystanie na terenie
MZKZG z komunalnej komunikacji miejskiej w po³¹czeniu z miesiêcznym
kolejowym biletem odcinkowym na odleg³oœæ do 30 km, wa¿nym na terenie
MZKZG w poci¹gach osobowych uruchamianych przez SKM, w poci¹gach
REGIO uruchamianych przez PR oraz w poci¹gach na linii PKM.
Za³o¿ono, ¿e cena biletu na jeden przejazd na linii PKM w Gdañsku lub

Gdyni, lub ¯ukowie powinna wynosiæ 3 PLN, czyli tyle samo, ile cena przejazdu
zwyk³ymi liniami komunikacji miejskiej w tych miastach.

Uprawnienia do przejazdów ulgowych oraz refundacja przewoŸnikom ze
Skarbu Pañstwa kwot nale¿nych z tytu³u honorowania ustawowych uprawnieñ
do przejazdów ulgowych by³yby niezmienione w stosunku do aktualnie obo-
wi¹zuj¹cych rozwi¹zañ.

W wariancie 3 za³o¿ono tylko rozszerzenie zakresu obowi¹zywania biletów
metropolitalnych w przewozach kolejowych o liniê PKM. W rezultacie emito-
wane przez MZKZG bilety kolejowo-komunalne 24- i 72-godzinne oraz mie-
siêczne i 30-dniowe by³yby wa¿ne na terenie Zwi¹zku nie tylko w poci¹gach
SKM i PR, ale równie¿ w poci¹gach przewoŸnika kolejowego na linii PKM.

Niewprowadzanie ¿adnych zmian (wariant 4) bêdzie oznaczaæ, ¿e oferta bi-
letów metropolitalnych nie ulegnie zmianie, bilety te nie bêd¹ obowi¹zywaæ ani
na linii PKM, ani w SKM i PR na odcinku z Cieplewa (gmina Pruszcz Gdañski)
do Tczewa. Kwota dofinansowania zintegrowanych biletów z bud¿etów sa-
morz¹dowego województwa i gmin tworz¹cych MZKZG bêdzie na poziomie
zbli¿onym do obecnego.

5. Przewidywane konsekwencje ekonomiczno-finansowe
integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Jak wskazano wy¿ej, wprowadzenie integracji taryfowej w Obszarze Metro-
politalnym Trójmiasta poci¹gnie za sob¹ zwiêkszenie dop³at bud¿etowych do
transportu zbiorowego. G³ówn¹ przyczyn¹ wzrostu dop³at bud¿etowych jest
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koniecznoœæ ustalenia cen biletów zintegrowanych poni¿ej sumy cen biletów
przed integracj¹ i w przypadku braku zmian w regulacjach ustawowych, do-
tycz¹cych ulg w op³atach, pokrycie refundacji tych ulg. Dzia³anie takie znajduje
swoje uzasadnienie w celach integracji, a tak¿e, w szerszym ujêciu, w celach po-
lityki transportowej zapisanej w g³ównych dokumentach strategicznych miast
i gmin tworz¹cych Obszar Metropolii Trójmiasta oraz regionu. Celem tej polityki
jest tworzenie warunków dla funkcjonowania i rozwoju, konkurencyjnego dla
motoryzacji indywidualnej, transportu zbiorowego. Jednym z g³ównych aspek-
tów konkurencyjnoœci transportu zbiorowego s¹ ceny biletów, których poziom
powinien zachêcaæ do rezygnacji z podró¿y w³asnym samochodem osobowym.
Przy ustalaniu cen biletów w transporcie zbiorowym, zw³aszcza zintegrowa-
nych, poza typowymi sk³adnikami cenotwórczymi, musz¹ byæ uwzglêdnione
tak¿e koszty podró¿y konkurencyjnymi œrodkami transportu (samochodami
osobowymi).

Zdezintegrowany transport zbiorowy charakteryzuje siê relatywnie wysoki-
mi kosztami podró¿y dla pasa¿erów korzystaj¹cych z us³ug wiêcej ni¿ jednego
organizatora transportu. Ceny biletów zintegrowanych nie powinny wiêc stano-
wiæ bariery skorzystania z us³ug transportu zbiorowego dla potencjalnych pasa-
¿erów.

Powy¿sze uwarunkowania determinuj¹ koniecznoœæ okreœlenia wysokoœci
dop³at do biletów zintegrowanych (metropolitalnych) w zwi¹zku z obni¿eniem
siê przychodów z us³ug transportu zbiorowego. Dla poszczególnych wariantów
ustalono znaczenie okreœlonych czynników wp³ywaj¹cych na wysokoœæ dop³at.

Dla wariantu pe³nej integracji kwotê wymaganej dop³aty bud¿etowej ustalo-
no jako ró¿nicê pomiêdzy obecnymi przychodami ze sprzeda¿y a prognozowa-
nymi przychodami ze sprzeda¿y biletów po wprowadzeniu integracji. Ponadto
w obliczeniach uwzglêdniono:
– obecne przychody ze sprzeda¿y biletów ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni,

UM w Tczewie, MZK Wejherowo i SKM w Trójmieœcie;
– strukturê sprzeda¿y biletów w poszczególnych segmentach (bilety jedno-

przejazdowe, czasowe, okresowe, normalne, ulgowe, przestrzenny zakres
wa¿noœci biletów);

– za³o¿enie o koniecznoœci pokrycia w 100% refundacji ulg ustawowych z bud-
¿etu samorz¹dów wobec utraty dotychczasowej refundacji w warunkach
nowej taryfy i obowi¹zuj¹cych obecnie przepisów prawa krajowego;

– dodatkowy popyt wygenerowany przez now¹ atrakcyjn¹ cenowo dla pasa-
¿erów taryfê i w rezultacie dodatkowe przychody z biletów, zak³adaj¹c, ¿e
w wyniku relatywnej obni¿ki cen w niektórych segmentach popytu nast¹pi
jego wzrost o 1,8 do 2,4%;
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– popyt na us³ugi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oszacowany przez Depar-
tament Infrastruktury Urzêdu Marsza³kowskiego15, przyjmuj¹c, ¿e udzia³ pa-
sa¿erów PKM, generuj¹cych dodatkowe przychody w systemie transportu
zbiorowego, nie przekroczy 20% ogólnej liczby pasa¿erów (pozosta³e 80%
pasa¿erów PKM w warunkach zintegrowanego systemu stanowiæ bêd¹ pasa-
¿erowie korzystaj¹cy obecnie z transportu zbiorowego i ju¿ kupuj¹cy okre-
œlone bilety).
W wariancie 2, zak³adaj¹cym wprowadzenie nowych biletów metropolital-

nych, wa¿nych w PKM i rozszerzenie wa¿noœci obowi¹zuj¹cych biletów metro-
politalnych, przyjêto, ¿e:
– PKM przewiezie rocznie 3,5 mln pasa¿erów rocznie (czêœæ w wyniku prze-

kszta³cenia siê popytu potencjalnego w efektywny, czêœæ w rezultacie zmian
w strukturze popytu efektywnego), generuj¹c przychody z biletów w kwo-
cie 7,3 mln PLN;

– wyst¹pi¹ okreœlone przesuniêcia w popycie efektywnym na us³ugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkuj¹ce zmniejszeniem sprzeda¿y biletów po-
szczególnych organizatorów tego transportu i wzrostem liczby sprzedawa-
nych biletów metropolitalnych.
W wariancie 3, polegaj¹cym na rozszerzeniu wa¿noœci obowi¹zuj¹cych bile-

tów metropolitalnych w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta, za³o¿ono, ¿e:
– PKM przewiezie rocznie 2,5 mln pasa¿erów (czêœæ w wyniku przekszta³cenia

siê popytu potencjalnego w efektywny, czêœæ w rezultacie zmian w strukturze
popytu efektywnego), generuj¹c przychody z biletów w kwocie 5,2 mln PLN;

– wyst¹pi¹ okreœlone przesuniêcia w popycie efektywnym na us³ugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkuj¹ce zmniejszeniem sprzeda¿y biletów poszcze-
gólnych organizatorów tego transportu i wzrostem liczby sprzedawanych bi-
letów metropolitalnych.
W wariancie 4 – braku integracji PKM z transportem komunalnym w Obsza-

rze Metropolitalnym Trójmiasta i funkcjonowania wy³¹cznie taryfy w³asnej
PKM opartej na typowej taryfie kolejowej (odcinkowej odleg³oœciowej), roczny
popyt na us³ugi kszta³towaæ siê bêdzie na poziomie oko³o 1,250 mln pasa¿erów,
generuj¹c przychody z biletów PKM na poziomie 2 345 611 PLN.

Uwzglêdniaj¹c zmiany w przychodach z biletów w warunkach przed i po
wprowadzeniu okreœlonych wariantów integracji, obliczono wzrost dop³at bud¿e-
towych dla ka¿dego z wariantów (tab. 3).
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15 Prognozowane koszty PKM i popyt przyjêto na podstawie danych Urzêdu Marsza³kowskiego
(Pismo do MZKZG DIF-TK.8050.3.2015). Okreœlony przez Urz¹d Marsza³kowski roczny popyt na
poziomie 5 000 000 pasa¿erów uznano za realny wy³¹cznie w warunkach pe³nej integracji, przy
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zbiorowego w metropolii, czyli ju¿ kupuj¹ce okreœlone bilety.
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Tabela 3. Prognozowane dop³aty bud¿etowe do poszczególnych wariantów integracji
taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta

Wariant integracji

Wymagany
roczny wzrost

dop³aty
samorz¹dów

[PLN]

PKM

koszty
[PLN]

przychody*
[PLN]

dop³ata Urzêdu
Marsza³kow-

skiego**
[PLN]

pe³na integracja 67 183 305 17 574 650 2 153 743 15 420 907

nowe bilety i rozszerzenie
wa¿noœci obecnie obowi¹-
zuj¹cych biletów MZKZG

15 823 218 17 574 650 3 920 577 13 918 241

rozszerzenie wa¿noœci
obecnie obowi¹zuj¹cych
biletów MZKZG

16 683 578 17 574 650 2 999 364 15 224 239

brak integracji 14 158 427 17 574 650 3 364 098 13 949 928

* szacunkowe przychody wygenerowane przez pasa¿erów PKM w zale¿noœci od wariantu w ramach biletu zinte-
growanego lub metropolitalnego

** w kwocie dop³aty uwzglêdniono koniecznoœæ pokrycia ró¿nicy pomiêdzy udzia³em PKM w przychodach z bile-
tów MZKZG i wygenerowanymi przychodami z tych biletów

�ród³o: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy jej uczestnikami, zespó³ autorski: H. Ko³odziejski (kierownik ze-
spo³u), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolañski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej, Gdañsk 2015, s. 95.

Wymagany roczny wzrost dop³at bud¿etowych samorz¹dów do zintegro-
wanego transportu publicznego w wariancie pe³nej integracji wyniesie 67,2 mln
PLN. Wzrost dop³at bud¿etowych do pozosta³ych wariantów jest zdecydowanie
ni¿szy – od 14,1 mln PLN w wariancie braku integracji do 15,8 mln PLN w wa-
riancie rozszerzenia wa¿noœci biletów MZKZG. Wzrost dop³at w pozosta³ych
wariantach spowodowany jest przede wszystkim koniecznoœci¹ pokrycia kosztów
eksploatacji nowego podsystemu transportu publicznego – PKM. Przedstawione
w tabeli 3 obliczenia potwierdzaj¹ tezê o zwiêkszaniu siê dop³at wraz ze wzro-
stem g³êbokoœci i zakresu integracji taryfowej.

Podsumowanie

Problematyka integracji taryfowej miejskiego transportu zbiorowego doty-
czy powi¹zanych ze sob¹ obszarów, obs³ugiwanych jednoczeœnie przez co naj-
mniej dwóch organizatorów, gdy ich oferty s¹ wzglêdem siebie substytucyjne
i komplementarne. Wprowadzenie zintegrowanych biletów i wspólnej taryfy
stanowi istotne u³atwienie dla pasa¿erów. Zwiêksza siê dziêki temu ich sk³on-
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noœæ do korzystania z transportu zbiorowego jako alternatywy dla podró¿y rea-
lizowanych samochodami osobowymi.

Integracja taryfowa mo¿e mieæ zró¿nicowany zakres. W Obszarze Metropoli-
talnym Trójmiasta nast¹pi³a integracja taryfowa przez wprowadzenie wspól-
nych biletów uprawniaj¹cych do korzystania z us³ug trzech organizatorów
komunalnych lub z oferty tych organizatorów komunalnych oraz dwóch opera-
torów kolejowych (Szybkiej Kolei Miejskiej i Przewozów Regionalnych). Wspól-
ne bilety stanowi¹ dodatkow¹ ofertê w stosunku do taryf organizatorów komu-
nalnych i operatorów kolejowych.

Uruchomienie przewozów na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej stanowi
asumpt do opracowania kierunków dalszej integracji i sposobu w³¹czenia nowej
linii kolejowej do aktualnie obowi¹zuj¹cej oferty wspólnych kolejowo-komunal-
nych biletów. Mo¿na rozwa¿yæ cztery warianty takiej integracji, zapewniaj¹ce
zró¿nicowany poziom korzyœci pasa¿erom i powoduj¹ce w relacji do tych ko-
rzyœci okreœlone nastêpstwa ekonomiczne.

Jedn¹ z barier ograniczaj¹cych mo¿liwoœæ realizacji pe³nej integracji jest brak
refundacji ulg ze Skarbu Pañstwa dla operatorów kolejowych, w odniesieniu do
biletów zintegrowanych z komunikacj¹ komunaln¹. Atrakcyjna dla pasa¿erów
oferta wspólnych biletów, charakteryzuj¹ca siê akceptowalnym poziomem cen
tych biletów i jednolitym zakresem ulg, w znacznym stopniu zwiêksza wydatki
z bud¿etów gmin w zwi¹zku z koniecznoœci¹ refundacji ulg dla operatorów
kolejowych. Rozwi¹zania mniej obci¹¿aj¹ce bud¿ety jednostek samorz¹dowych
s¹ z kolei zdecydowanie mniej atrakcyjne dla pasa¿erów z punktu widzenia cen
biletów i ich walorów funkcjonalnych.
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