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KONCEPCJA INTEGRAC]JI TARYFOWE]
TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W OBSZARZE METROPOLITALNYM TROJMIASTA

Streszczenie: W opracowaniu sformutowano koncepcje integracji taryfowej transportu
zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta po uruchomieniu Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej. W tym celu najpierw przedstawiono zalozenia integracji taryfo-
wej transportu zbiorowego. Nastepnie opisano proces integracji taryfowej w Obszarze
Metropolitalnym Tréjmiasta oraz jego uwarunkowania na tym obszarze. W dalszej cze-
Sci opracowania okreslono cztery warianty integracji taryfowej, ktérymi sa:

— pelna integracja taryfowa komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze Metro-
politalnym Tréjmiasta,

— wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujacych rozwiazaniach taryfowych, pole-
gajacych na wlaczeniu ustug realizowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej (PKM) do systemu komunikacji komunalnej,

— wprowadzenie zmian w obecnie obowigzujacych rozwigzaniach taryfowych przez
rozszerzenie zakresu obowiazywania biletéw metropolitalnych w przewozach
kolejowych na lini¢ PKM,

— niewprowadzanie zadnych zmian w obecnie obowigzujgcych rozwiazaniach tary-
fowych.

W ostatniej czesci opracowania oszacowano konsekwencje ekonomiczno-finansowe

integracji taryfowej wedlug zalozen wyszczegdlnionych wariantéw. Za najkorzyst-

niejszy wariant uznano pelng integracje charakteryzujaca sie wspdlng oferta biletow

o akceptowalnych poziomach cen i jednolitym zakresie ulg.

Stowa 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 dzialain w zakresie integracji taryfowej transportu publiczne-
go w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta nalezy rozpatrywac¢ w odniesieniu
do powigzanych ze sobg funkcjonalnie obszaréw, obstugiwanych jednoczesnie
przez co najmniej dwoch organizatoréw transportu zbiorowego, gdy ich oferty
sq wzgledem siebie substytucyjne i komplementarne. Wprowadzenie zintegro-
wanych rozwiazan taryfowych ma na celu ulatwienie korzystania z transportu
zbiorowego, przyczyniajac sie do podniesienia jego atrakcyjnosci w stosunku do
podrézy realizowanych samochodami osobowymi. Ulatwienie polega na tym,
Ze pasazer oszczedza czas dzigki temu, ze kupuje w jednym miejscu jeden bilet
zamiast kilku biletéw w réznych miejscach. Procesy integracji, w tym integracji
taryfowej, nie powinny jednak sprowadza¢ sie wylacznie do mozliwosci kupo-
wania jednego biletu zamiast dwdch lub wiecej. Konieczne jest potraktowanie
taryfy zintegrowanej jako jednego z elementéw spdjnej, zintegrowanej oferty
ustug transportu zbiorowego, dostosowanej do potrzeb i preferencji transpor-
towych mieszkanicow. Celem niniejszego opracowania jest sformulowanie kon-
cepcji integracji taryfowej transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym
Tréjmiasta w sytuacji uruchomienia Pomorskiej Kolei Metropolitalne;.

1. Zalozenia integracji taryfowej transportu zbiorowego

Zadaniem wlasnym gmin jest zapewnienie mieszkancom ustug transportu
zbiorowego. Realizacja tego obowiazku ma szczegélne znaczenie w zespolach
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miast powigzanych ze soba funkcjonalnie*. Z punktu widzenia mieszkanca ta-
kiego obszaru pozadane jest, aby oferta transportu zbiorowego miata charakter
zintegrowany. Postulat ten jest spelniony, jezeli na danym obszarze wystepuje
jeden organizator transportu. Natomiast w sytuacji, gdy tych organizatorow jest
wiecej, powinni oni ze soba wspéipracowa¢, dazac do przedstawienia pasazerom
zintegrowanej oferty. Jednym z najbardziej istotnych aspektéw wspoéldziatania
jest zintegrowanie oferty pod wzgledem taryfowym.

Przejawem wystepowania gminy w roli regulatora i organizatora rynku,
ksztattujacego oferte przewozowa, jest uchwalanie taryfy oplat obejmujacej ceny
za uslugi miejskiego transportu zbiorowego i zasady ich stosowania oraz wykazu
grup oséb uprawnionych do przejazdéw bezplatnych i ulgowych. Za posrednic-
twem cen organy stanowiace jednostek samorzadu terytorialnego realizuja cele
transportowe, spoleczne, polityczne i ekonomiczne. Jednoczesna realizacja tych
wszystkich celéw, w sposéb satysfakcjonujacy mieszkancow, wykracza z reguly
poza mozliwosci budzetowe. Naklady inwestycyjne, refundacja ulg, pokrywa-
nie deficytu na liniach o malym popycie, a takze wydatki na wprowadzenie zin-
tegrowanych systeméw taryfowych w znacznym stopniu obcigzaja budzety sa-
morzadow.

Kwestie taryfowe komplikuje wystepowanie na tym samym, silnie zurbani-
zowanym obszarze dwdch lub wiekszej liczby organizatoréw transportu zbioro-
wego. Powstaja wtedy problemy koordynacji taryf w réznych przekrojach i kon-
kurencji cenowej pomiedzy oferta poszczegdlnych organizatorow. Taryfy te
moga by¢ zré6znicowane ze wzgledu na odleglos¢ przejazdu, przybierajac forme
taryfy jednolitej, odcinkowej lub strefowej®.

W taryfie jednolitej oplata jest niezalezna od odleglosci i czasu przejazdu. Pa-
sazer jadacy calg dtugos¢ trasy placi tyle samo, co pasazer jadacy jeden przysta-
nek. Taryfa taka jest prosta do stosowania, ale pasazerowie podrézujacy na krot-
sze odleglosci, wyrazaja niezadowolenie z powodu obciazania ich za przejazd
takaq sama oplatg jak pasazeréw realizujacych diuzsze przejazdy.

Taryfa odcinkowa (sekcyjna) uzaleznia wysokos¢ oplaty za przejazd od licz-
by pokonanych odcinkéw (sekgji), na ktoére podzielone sa trasy komunikacyjne.
Wyodrebnienie odcinkéw moze nastepowaé na podstawie odleglosci (kilometry,
liczba przystankéw) lub czasu. Zréznicowaniu moze takze podlega¢ poziom
oplaty taryfowej za kazdy odcinek, o tym samym lub zréznicowanym wymia-
rze. Regulg jest stosowanie taryf degresywnych, co oznacza, ze oplata za kazdy
kolejny odcinek jest coraz nizsza. W praktyce w ramach taryf odcinkowych,
w sytuacji wystepowania zaawansowanego systemu biletu elektronicznego, za-

4 K. Klimczak, W. Starowicz, Problemy rozwoju systemu transportowego w obszarach metropolitalnych,
+Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 628, Problemy Transportu i Logistyki” 2010,
nr 13, s. 348-350.

S Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 148.
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stosowanie znajduje podzial trasy na sekcje przestrzenne, natomiast w przypad-
ku braku takiego rozwigzania — na czasowe sekcje ewidencjonujace jedynie czas
przejazdu.

W taryfie strefowej oplata zalezy od tego w ilu i w jakich strefach realizowa-
na jest podréz, przy czym w ramach jednej strefy obowiazuje taryfa jednolita.
Niezbedny jest w zwiagzku z tym podzial obszaru zurbanizowanego na strefy,
przy wyodrebnianiu ktérych bierze sie czesto pod uwage granice administracyj-
ne dzielnic lub miast. Wielkoé¢ poszczegdlnych stref moze by¢ zréznicowana.
W aglomeracjach monocentrycznych czesto stosuje sie podzial na dwie strefy —
miejska i podmiejska.

Wyniki badan systeméw taryfowych w ponad 100 europejskich miastach
wskazuja, ze w 2004 r. najwieksza popularnosciag zaré6wno w odniesieniu do bi-
letow jednorazowych, jak i okresowych cieszyla sie taryfa jednolita wystepujaca
w okolo 60% badanych miast. Taryfa strefowa wystepowala w ponad 30% bada-
nych miast, natomiast udzial taryfy odcinkowej nie przekraczat 10%?°.

Czesto taryfy maja charakter mieszany. Jej przykladem jest taryfa strefowo-
czasowa. Bilet taki obowiazuje w okreélonej strefie lub przez okreslong jedno-
stke czasu’.

Nalezy zwroci¢ uwage na specyfike stanowienia cen w aglomeracjach mono-
centrycznych i policentrycznych. W przypadku obszaru silnie zurbanizowanego
z jednym centrum latwiej wyznaczy¢ granice stref oraz wprowadzi¢ degresyw-
nos¢ taryf. Natomiast w aglomeracjach policentrycznych zréznicowanie charak-
teru i sily powiazan miedzy poszczegdlnymi centrami utrudnia wyznaczenie
stref na ich obszarach, co przysparza znacznych trudnosci, w szczegélnosci
w zakresie wprowadzenia degresywnosci taryf.

Duze znaczenie ma adaptacja taryf do warunkéw integracji. Polega ona
przede wszystkim na wprowadzaniu odpowiednich rozwigzan taryfowych,
umozliwiajacych podrézowanie ré6znymi srodkami i rodzajami transportu zbio-
rowego na podstawie jednego biletu. Niezbedna jest w zwiazku z tym kore-
spondencyjnoé¢ taryfy, umozliwiajaca przesiadanie sie pomiedzy réznymi $rod-
kami transportu zbiorowego w trakcie realizacji podrézy na podstawie jednego
biletu®.

Taryfa za ustugi miejskiego transportu zbiorowego powinna stanowi¢ kom-
promis w dazeniu do realizacji celéw transportowych, spolecznych, politycz-
nych i ekonomicznych. W tym kontekscie do podstawowych funkgji taryfy zali-
czy¢ mozna:

6 Ceny transportu miejskiego w Europie, red. R. Tomanek, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2007, s. 68.

7 G. Dydkowski, A. Pietrzynski, Systemy taryfowe w najwigkszych osrodkach 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 okre$lonego podzialu zadan przewozowych pomiedzy transpor-
tem zbiorowym i indywidualnym w nawigzaniu do polityki zréwnowazone-
g0 rozwoju transportu miejskiego,

— osiagniecie wskaznika odplatnosci za ustugi miejskiego transportu zbiorowego
umozliwiajacego, w powigzaniu ze Srodkami z budzetu gminy, zapewnienie
odpowiedniej oferty transportu miejskiego pod wzgledem iloéciowym i jako-
Sciowym.

Sposéb wypelniania tych funkcji wplywa na ocene przez mieszkancow stan-
dardu zycia w miescie, a co za tym idzie, realizacji celéw o charakterze spotecz-
nym i politycznym. Odzwierciedleniem funkcji spotecznej taryfy jest nadawanie
okred§lonym grupom o0séb uprawnien do przejazdéw bezplatnych i ulgowych.

2. Proces integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym
Trojmiasta

Komunikacja komunalna funkcjonowata jako wewngtrznie zintegrowana
prawie do konca lat 80. XX w., poniewaz jej organizacja zajmowalo sie Wojewd6dz-
kie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Gdansku, odpowiedzialne za ten rodzaj
komunikacji na calym obszarze 6wczesnego wojewddztwa gdanskiego. W 1990 .
przekazano komunikacje komunalng samorzadom lokalnym, jako zadanie wlasne,
co pogtebilo jej dezintegracje w skali aglomeracji, bowiem samorzady w specyficz-
ny dla siebie sposéb zaczely ksztalttowac jej funkcjonowanie. Dezintegracja sy-
stemu przewozéw zbiorowym transportem pasazerskim przejawiala sie gtéwnie
w sferze eksploatacyjnej i w zakresie systeméw oplat za ustugi.

Dezintegracja sfery eksploatacyjnej spowodowana zostala brakiem koordy-
nacji rozkladéw jazdy pojazdéw linii obstugiwanych przez réznych przewozni-
kéw. W wyniku tego powstaly utrudnienia w sprawnej realizacji podrozy dla
pasazeréw podrézujacych na trasach obstugiwanych przez wiecej niz jedno
przedsiebiorstwo. W ostatnich latach ucigzliwosci te udato sie w znacznej mie-
rze przezwyciezy¢ dzieki dostosowaniu rozkladéw jazdy komunikacji komunal-
nej do rozktadéw jazdy SKM.

Dezintegracja taryfowa wywolana zostala przez odmiennie ksztattowana po-
lityke oplat za ustugi komunikacji miejskiej. Odmiennemu poziomowi oplat sto-
sowanych na obszarze poszczeg6lnych miast towarzyszyly zréznicowane, pod
wzgledem zakresu waznosci, rodzaje biletéw okresowych oraz brak biletéw
okresowych upowazniajacych do podrézowania wszystkimi srodkami komuni-
kacji miejskiej na obszarach gmin, ktére sa obslugiwane przez wiecej niz jedne-
go organizatora (Gdansk, Sopot, Rumia, Reda, Wejherowo). Istotnym elemen-
tem zréznicowania systemu taryfowego, przyczyniajacym sie do zwiekszenia
stopnia dezintegracji stalo sie wprowadzenie w Gdansku taryfy czasowe;.
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Pomimo ze integracja transportu zbiorowego stanowi jeden z gléwnych ce-
16w uchwalonych dokumentéw strategicznych regionu i poszczegélnych gmin,
nie udalo sie dotychczas wdrozy¢ integracji w stopniu oczekiwanym przez mie-
szkancow. W 2007 r. powolano zwigzek komunalny pn. Metropolitalny Zwiazek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ktéry w zalozeniu mial petni¢ funkcje organi-
zatora transportu publicznego w Metropolii Tréjmiasta na obszarze 13 (w 2015 r.
— 14) gmin. Réznice w pogladach samorzadow tworzacych zwiagzek, dotyczace
glebokosci integracji i celowosci powierzenia okreslonych funkcji organizator-
skich zwigzkowi komunalnemu, spowodowaly, ze rola MZKZG zostala ograni-
czona do: wprowadzenia biletéw metropolitalnych, pelnienia funkcji podmiotu
rozliczajacego przychody z tych biletéw i inicjujacego dzialania w zakresie uni-
fikacji obowiazujacych taryf oraz okreSlonych rozwigzan funkcjonalnych.

Wprowadzone w grudniu 2007 r. bilety metropolitalne sa przykladem inte-
gracji taryfowej w warunkach funkcjonowania odrebnych taryf réznych organi-
zatoréw. Bilety metropolitalne wprowadzono w trzech wariantach, réznigcych
sie zakresem uslug transportu zbiorowego, z ktérych moze skorzysta¢ pasazer.
Taryfa metropolitalna przewiduje bilety: metropolitalne (upowazniajace do ko-
rzystania z uslug organizatoréw lokalnego transportu zbiorowego, tj. ZTM
w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz SKM w Tréjmiescie i Prze-
wozéw Regionalnych (PR) na odcinku od stacji Luzino do stacji Cieplewo oraz
z pociagéw PR od stacji Babi D6t do stacji Gdynia Gléwna), kolejowo-komunal-
ne (upowazniajace do korzystania z uslug wybranego organizatora lokalnego
transportu zbiorowego i kolei na wymienionych odcinkach tras) oraz komunal-
ne wazne w pojazdach trzech organizatoréw lokalnego transportu zbiorowego.
Sprzedaz biletow metropolitalnych od dnia ich wprowadzenia dynamicznie
wzrasta. W 2014 r. sprzedano acznie 650 tys. tych biletéw, w tym 158 tys. mie-
siecznych lub 30-dniowych’. Udzial pasazeréw podrézujacych na podstawie bi-
letow metropolitalnych wynosi od 5 do 10% w zaleznosci od obszaru gminy.
Poréwnujac wyniki sprzedazy biletéw metropolitalnych z analizg potrzeb trans-
portowych w Obszarze Metropolitalnym Tr6jmiasta (OMT), mozna stwierdzi¢,
ze oferta tego biletu zaspokaja transportowe potrzeby obligatoryjne wiekszosci
pasazeréw korzystajacych z ustug co najmniej dwéch organizatoréw tego trans-
portu. Tym niemniej, z punktu widzenia zalozen polityki zréwnowazonego roz-
woju transportu i zarzadzania mobilnoscia, oferte biletdéw metropolitalnych
nalezy traktowa¢ jako rozwigzanie przejsciowe, niepozwalajace obecnie na zdys-
kontowanie wszystkich rezultatéw, ktére wystepuja w przypadku pelnej inte-
gracji, w tym zwlaszcza pelnej integracji taryfowo-biletowe;.

? Dane MZKZG.
10 Raporty z badant ZKM w Gdyni dotyczace sytuacji ekonomiczno-eksploatacyjnej komunikacji
miejskiej w gminach, w ktérych ZKM jest organizatorem przewozéw.
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Z punktu widzenia funkcjonowania calego OMT, obecny zakres integracji
jest niewystarczajacy. Obszar ten tworzy bowiem 30 gmin, ktére charakteryzuja
sie silnym zréznicowaniem udziatu transportu zbiorowego w realizacji podrézy
miejskich i roli tego transportu w obsludze poszczegélnych gmin.

3. Uwarunkowania integracji taryfowej transportu zbiorowego
w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta

Dotychczasowe dziatania w zakresie integracji transportu zbiorowego w OMT
iich rezultaty pozwalaja na zidentyfikowanie nastepujacych jej uwarunkowan:

— wdrozenie integracji w aglomeracjach policentrycznych wymaga silnego
i jednoznacznego wsparcia politycznego wladz samorzadowych, ktéremu
musi towarzyszy¢ przekonanie o celowosci rezygnacji z ksztaltowania oferty
tego transportu w indywidualny, specyficzny sposéb przez poszczegélne
gminy;

— obowiazujace w Polsce regulacje prawne nie sprzyjaja procesom integracji.
Roéznice w zakresie uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezplatnych za-
réwno na poziomie poszczegdlnych gmin, jak i pomiedzy ulgami gminnymi
i ustawowymi stanowig istotng bariere integracji transportu publicznego.
Ujednolicenie ulg w lokalnym transporcie zbiorowym i kolejowym, niewsparte
dzialaniami ustawowymi, powoduje dodatkowe obcigzenia finansowe dla
samorzadoéw, ktore zmuszone sa przeja¢ w ciezar wlasnych budzetéw refun-
dacje ulg ustawowych;

- integracja przez mozliwos$¢ kupienia dwoéch lub wiekszej liczby biletéw na
jednym noéniku nie uwzglednia postulatu obnizenia cen wspélnych biletéw
w stosunku do 1acznej ceny biletéw przez integracja. Pomimo ze koszt podrézy
transportem zbiorowym uznawany jest przez wiekszo$¢ pasazeréw za po-
stulat przewozowy o relatywnie mniejszym znaczeniu (np. w stosunku do
punktualnosci, bezposredniosci i dostepnosci)!!, w segmentach zaintereso-
wanych kupowaniem biletéw metropolitalnych znaczenie kosztu podrozy
istotnie wzrasta ze wzgledu na jego poziom;

— ograniczanie dziatan dotyczacych integracji podsysteméw transportu zbioro-
wego wylacznie do instalacji nowoczesnych urzadzen, umozliwiajacych in-
tegracje biletowa, wynika z nieuwzglednienia uslugowego charakteru oferty
publicznego transportu zbiorowego. Jednoczesno$¢ wytwarzania i konsumo-
wania uslug tego transportu, ich nietrwaloé¢ i niematerialnos$¢, powoduja, ze
najwazniejszym czynnikiem wytwoérczym jest czlowiek. Dostosowanie para-
metréw ustugi przewozowej i jej realizacji do oczekiwan pasazeréw wymaga

' Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaficow Gdyni w 2013 r. Raport z badan marke-
tingowych ZKM w Gdyni. Gdynia 2014.
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planowania na podstawie wynikéw badan marketingowych potrzeb, popy-
tu, preferencji i zachowan transportowych. Poszczegélne elementy oferty
ustug przewozowych zaréwno w klasycznym marketingowym ujeciu (pro-
dukt, cena dystrybucja i promocja), jak i funkcjonalnym (linia, rozklad jazdy,
pojazd, bilet, przystanek, kanal dystrybucji, informacja) musza by¢ ze sobg
Scisle skorelowane, tworzac spdjny i odpowiadajacy oczekiwaniom pasaze-
réw zestaw cech. Uzyskanie postulowanego przez pasazerow poziomu reali-
zacji uslug przewozowych wymaga zbudowania odpowiedniej kultury orga-
nizacyjnej organizatora przewozéw. W ramach tych dzialah nowoczesne
technologie pelnia wylacznie role narzedzi integracji ulatwiajacych procesy
organizacji i zarzadzania;

funkcjonowanie transportu zbiorowego w Polsce charakteryzuje sie coraz niz-
szym poziomem odplatnosci uslug. Spowodowane jest to w okreslonym stop-
niu wzrostem kosztéw zakupu ustug przewozowych przez organizatoréw.
W cenie jednostkowej kupowanych ustug coraz wiekszy udzial ma amorty-
zacja nowoczesnych pojazdéw, wyposazanych w elektroniczne urzadzenia
podnoszace komfort podrézy. Organizatoréw transportu obcigzaja coraz
wyzsze koszty utrzymania infrastruktury, w tym zwlaszcza nowoczesnej in-
formacji o podrézach. Wzrost kosztéw eksploatacji jest takze rezultatem
wzrostu kongestii w ruchu drogowym. Utrzymanie okreslonych parametréw
funkcjonowania drogowego transportu zbiorowego wymaga zatrudnia-
nia coraz wiekszej liczby pojazdéw, w sytuacji gdy zmniejsza sie predkosci
komunikacyjne i eksploatacyjne. Réwnoczesnie odnotowuje sie wyrazny
spadek liczby pasazerdéw, skutkujacy tym wiekszym zmniejszaniem sie przy-
chodéw z biletow im mniejsze $rodki przeznaczane sa na rozwoj oferty
przewozowej. Konieczne jest wiec poszukiwanie potencjalnych ZzZrédel
zmniejszenia kosztéw zakupu ustug przewozowych, przy zalozeniu realizo-
wania iloéci i jako$ci ustug zgodnie z planami transportowymi uchwalonymi
przez wladze samorzadowe. Obecna struktura podazy uslug w Obszarze
Metropolitalnym Tréjmiasta, preferujaca kupowanie uslug od wiasnych sa-
morzagdowych operatoréw bez stosowania procedury przetargowej, nie
sprzyja racjonalizacji kosztéw eksploatacji;

integracja transportu zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta
bedzie wymagac¢ wzrostu finansowania ustug ze Srodkéw budzetowych. Jest to
spowodowane koniecznoscia zapewnienia atrakcyjnych cen biletéw, zwlasz-
cza dla pasazeréw podrézujacych na duze odlegloéci i korzystajacych z ustug
wiecej niz jednego organizatora transportu zbiorowego. W sytuacji gdy od
2017 r. nie wprowadzono zmian w planowanych zasadach refundacji ulg
ustawowych, samorzady beda zmuszone ponosi¢ ciezar finansowania tych
ulg lub wprowadzaé zintegrowane rozwiazania taryfowe o ograniczonej
atrakcyjnosci dla pasazeréw.
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4. Warianty integracji taryfowej w OMT

Jako mozliwe warianty integracji taryfowej mozna rozwazac!>:

— pelna integracje taryfowa komunikacji kolejowej i komunalnej w Obszarze
Metropolitalnym Tréjmiasta;

— wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujacych rozwigzaniach taryfowych,
polegajacych na wlaczeniu do systemu komunikacji komunalnej ustug reali-
zowanych na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM);

— wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujgcych rozwiazaniach taryfowych
przez rozszerzenie zakresu obowigzywania biletébw metropolitalnych
w przewozach kolejowych o linie PKM;

— niewprowadzanie zadnych zmian w obecnie obowiazujacych rozwiazaniach
taryfowo-biletowych.

Wymienione warianty objelyby obszar 14 gmin na Obszarze Metropolital-
nym Tréjmiasta, tworzacych obecnie MZKZG. Ponadto w odniesieniu do pozo-
stalych gmin Obszaru Metropolii Tréjmiasta, dla kazdego z wariantéw propo-
nuje sie¢ wprowadzenie miesiecznych biletow laczonych na wzér oferty 30+%.
Laczone bylyby relacyjne wspdlne bilety przewoznikéw kolejowych na wskaza-
nych przez organizatora przewozéw kolejowych relacjach z komunalnym bile-
tem metropolitalnym. Pasazerowi kupujacemu jednoczesnie dwa bilety — kolejo-
wy i metropolitalny — udzielany bylby przez kazdego z organizatoréw rabat od
ceny jego biletu. Udzielanie rabatu wymagaloby doplat ze strony samorzadu
wojewddztwa do biletéw kolejowych i ze strony gmin — czlonkéw MZKZG - do
metropolitalnych biletéw komunalnych. Dzieki temu w preferowanych przez

12 Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie i Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej w obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego
w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zesp6l autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spolu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 85.

13 Oferta ,30+”, przygotowana i wprowadzona przez MZKZG i SKM w Tréjmiescie jest alternatywa
dla biletéw metropolitalnych. Bilet 30+ sklada sie de facto z dwéch biletéw: kolejowego, waznego
na danym odcinku linii SKM i PR polozonym pomiedzy stacjami Luzino i Cieplewo, oraz komunalnego,
waznego we wszystkich autobusach miejskich, tramwajach i trolejbusach na obszarze 14 gmin.
Oba bilety oferowane sa pasazerom z rabatem podnoszacym ich atrakcyjnos$¢ cenowa. Taka kon-
strukcja biletu umozliwia SKM uzyskiwanie refundacji ulg ustawowych. Jego gléwnymi wadami,
w poréwnaniu z biletem metropolitalnym, sa: dwa nosniki (papierowy bilet kolejowy
i elektroniczny komunalny), ograniczona liczba punktéw sprzedazy tych biletéw i réznice
w uprawnieniach do ulg w czesci kolejowej i komunalnej. Wady te moga zosta¢ zniwelowane po
wprowadzeniu przez SKM elektronicznej karty jako nosnika wtasnych biletéw, wprowadzeniu
biletow 30+ do punktéw sprzedazy ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo (w tym
sprzedazy przez Internet), ktére obecnie prowadza sprzedaz biletéw okresowych wylacznie jako
elektronicznych i sprowadzeniu ulg kolejowych do poziomu wystepujacego w komunikacji ko-
munalnej.
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organizatora przewozow kolejowych relacjach dotychczasowa oferta 30+ ogra-
niczona do obszaru MZKZG moglaby by¢ wprowadzana w innych, wykra-
czajacych poza obszar zwigzku relacjach, np. na linii PKM.

Docelowo mozna takze rozwazaé rozszerzenie oferty miesiecznych biletéw
kolejowych taczonych z miesigcznymi komunalnymi biletami metropolitalnymi
o bilety przewoznikéw i operatoréw regionalnego zbiorowego transportu dro-
gowego, przede wszystkim w celu dowiazania tego transportu do przesiadko-
wych wezléw kolejowych.

W wariancie 1 - pelnej integracji — planuje sie przeniesienie odpowiedzialno-
Sci za polityke taryfowa w transporcie kolejowym i sprzedaz biletéw na organi-
zatora przewozow, tj. Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego (docelowo Zarzad
Transportu Regionalnego — ZTR)¥, oraz kontraktowanie brutto przez niego
ustug SKM i operatora linii PKM. Operatorzy ci otrzymywaliby wynagrodzenie
za wykonana prace eksploatacyjna.

Funkcje organizatora transportu komunalnego od Zarzadu Transportu Miej-
skiego w Gdansku, Zarzagdu Komunikacji Miejskiej w Gdyni i UM w Wejherowie
przejatby Metropolitalny Zarzad Transportu Publicznego (MZKZP) powolany
na bazie struktury funkcjonujacego zwigzku komunalnego — MZKZG. Integra-
cja transportu kolejowego i komunalnego zostalaby zapewniona przez porozu-
mienia taryfowe zawierane przez ZTR i MZTP. Utrzymanie dotychczasowych
zasad refundacji ulg ustawowych spowoduje, ze ciezar tej refundacji obciazy
budzety samorzadow. Propozycja taryfy zakladajacej pelna integracje zostala
przedstawiona w tabeli 1.

Rezultatem pelnej integracji byloby uproszczenie i ujednolicenie taryf. Wszystkie
srodki transportu, bez wzgledu na forme wlasnosci, traktowane bylyby réwno-
rzednie. Funkcjonowalby jeden emitent wszystkich biletow. Zintegrowana tary-
fa obowigzywalaby na terenie MZKZG, a w polaczeniach z pozostala czescig
OMT i wojewddztwa obowigzywalaby bilety taczone na komunikacje kolejowa
w okreélonej relacji i cala komunikacje komunalng na obszarze MZKZG. Na tym
etapie zaklada si¢ rowniez przystapienie do MZKZG gminy Pszczoélki, Tczew
i Miasta Tczew oraz ich wlgczenie do zintegrowanego systemu taryfowego.

Integracja w wariancie 2 polega na wlgczeniu przewozéw realizowanych na
linii PKM do nie w pelni zintegrowanego systemu taryfowego komunikacji ko-
munalnej. Z tego wzgledu w wariancie tym zaklada sie:

— integracje taryfowa komunikacji komunalnej ZTM w Gdanisku i ZKM w Gdyni
(obszarowo na terenie Gdanska, Gdyni i Zukowa) z przewozami realizowa-
nymi na linii PKM na obszarze MZKZG;

— integracje taryfowa komunikacji komunalnej ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni
i MZK Wejherowo z SKM i PR na dotychczasowych zasadach;

14 Powotanie Zarzadu Transportu Regionalnego jest przewidziane w Strategii Transportu Wojewodztwa
Pomorskiego, Mobilne Pomorze, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdarnsk 2013.
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— brak integracji taryfowej komunikacji miejskiej w Tczewie z komunikacja ko-
munalng ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz z SKM

i PR;

- funkcjonowanie odrebnych organizatoréw (ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni,
UM w Wejherowie, UM w Tczewie i Urzad Marszatkowski) z wlasnymi syste-

mami taryfowymi.

Tabela 1. Taryfa oplat w wariancie pelnej integracji taryfowej transportu zbiorowego

w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta

Bilety jednoprzejazdowe i czasowe Cena w PLN
bilet jednoprzejazdowy, bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 3,00
dwoch sasiednich gmin
bilet jednoprzejazdowy, bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 6,00
czterech sgsiednich gmin
bilet jednoprzejazdowy, bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadko-
wym), wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 9,00
calej metropolii
bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 12.00
na obszarze dwoéch sasiednich gmin /
bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 16.00
na obszarze czterech sgsiednich gmin !
bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach 20,00
na obszarze metropolii !
bilety okresowe
wazne w SKM, PKM, autobusach, tramwajach, trolejbusach
wazny w jednej gminie bez Gdanska i Gdyni 60,00
wazny w dwoch sgsiednich gminach 90,00
wazny w trzech sgsiednich gminach 120,00
wazny w czterech sgsiednich gminach 160,00
metropolitalny 220,00

Zrédto: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zespél autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spotu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,

Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 86.

W rezultacie proponuje sie:
— wprowadzenie do oferty MZKZG nowych rodzajéw biletow;

— rozwinigcie koncepcji biletu 30+, polegajacej na lgczeniu ofert réznych orga-

nizatoréw i przewoznikéw.
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Propozycje taryfy dla wariantu 2 wraz z rekomendacja cen biletéw dla PKM
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Taryfa oplat w wariancie wlaczenia ustug realizowanych na linii Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej do systemu komunikacji komunalnej

Nowe bilety jednoprzejazdowe, czasowe i okresowe w ofercie MZKZG Cenv w PLN
i rekomendacja dla biletéw PKM Y
bilet 1-godzinny wazny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM 460
od stacji Gdansk-Wrzeszcz do stacji Gdansk Giéwny !
Bilety jednoprzejazdowe PKM (rekomendacja)
bilet jednoprzejazdowy wazny w Gdansku lub w Gdyni lub w Zukowie 3,00
bilet jednoprzejazdowy wazny na calej trasie PKM na obszarze MZKZG, 5,00
tj. od Gdanska-Wrzeszcza do Gdyni lub do stacji Babi D6t !
Bilet 24-godzinny MZKZG
bilet 24-godzinny wazny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM 1400
od stacji Gdansk-Wrzeszcz do stacji Gdansk Giéwny !
Nowe bilety miesieczne (30-dniowe) MZKZG
wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdansku i SKM od stacji 110
Gdansk-Wrzeszcz do stacji Gdansk Gléwny
wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdyni 110
wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Zukowie 60
metropolitalny (z PKM) 220
Bilety okresowe PKM
wazny w PKM na obszarze Gdaniska 80
wazny w PKM na obszarze Gdyni 60
wazny na calej trasie PKM na obszarze MZKZG, tj. od Gdanska-Wrzeszcza 100
do Gdyni lub do stacji Babi D6t
wazny w PKM poza metropolia i w polaczeniach do metropolii wg taryfy
kolejowej (wlasnej i wspolnej z SKM i PR) lub w OMT jako tandemowy (oferta
30+, 60+ i 90+), pod warunkiem doplat ze strony samorzadéw nienalezacych
do MZKZG

Zrédto: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obsludze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
g0 w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zesp6l autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spolu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 87.

Dzieki wprowadzeniu proponowanych rozwigzan przewozy realizowane na
linii PKM bylyby w pelni zintegrowane z komunikacja komunalna. Z punktu
widzenia pasazera linia ta bylaby traktowana jak linia specjalna, umozliwiajaca
szybkie przemieszczanie (rodzaj szybkiego tramwaju). Pasazer zainteresowany
korzystaniem z linii PKM miatby mozliwosé¢ zakupu biletu zintegrowanego:
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- 1-godzinnego i 24-godzinnego, ktéry umozliwilby zmiane srodka transportu
zbiorowego (autobus/pociag na linii PKM/tramwaj/trolejbus — na terenie MZKZG),
a takze realizacje przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdanska
Glownego (do czasu przedluzenia do Gdanska Gléwnego linii PKM);

— miesiecznego lub 30-dniowego na wszystkie linie w Gdansku (oraz realizacje
przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdanska Gléwnego) lub Gdyni,
lub Zukowie waznego réwniez w pociggach na linii PKM odpowiednio
w Gdansku lub Gdyni, lub Zukowie;

— biletu metropolitalnego wszystkich organizatorow waznego na terenie
MZKZG w pociagach SKM, PR Regio, w komunalnych autobusach, tramwa-
jach i trolejbusach, a takze w pociagach na linii PKM;

— biletu laczonego w ramach oferty 30+, umozliwiajacego korzystanie na terenie
MZKZG z komunalnej komunikacji miejskiej w polaczeniu z miesiecznym
kolejowym biletem odcinkowym na odlegloé¢ do 30 km, waznym na terenie
MZKZG w pociagach osobowych uruchamianych przez SKM, w pociggach
REGIO uruchamianych przez PR oraz w pociggach na linii PKM.
Zalozono, ze cena biletu na jeden przejazd na linii PKM w Gdansku lub

Gdyni, lub Zukowie powinna wynosi¢ 3 PLN, czyli tyle samo, ile cena przejazdu
zwyklymi liniami komunikacji miejskiej w tych miastach.

Uprawnienia do przejazdéw ulgowych oraz refundacja przewoznikom ze
Skarbu Panstwa kwot naleznych z tytulu honorowania ustawowych uprawnien
do przejazdéw ulgowych bylyby niezmienione w stosunku do aktualnie obo-
wigzujacych rozwigzan.

W wariancie 3 zalozono tylko rozszerzenie zakresu obowigzywania biletéw
metropolitalnych w przewozach kolejowych o linie PKM. W rezultacie emito-
wane przez MZKZG bilety kolejowo-komunalne 24- i 72-godzinne oraz mie-
sieczne i 30-dniowe bylyby wazne na terenie Zwigzku nie tylko w pociaggach
SKM i PR, ale rowniez w pociggach przewoznika kolejowego na linii PKM.

Niewprowadzanie zadnych zmian (wariant 4) bedzie oznacza¢, ze oferta bi-
letow metropolitalnych nie ulegnie zmianie, bilety te nie bedg obowigzywac ani
na linii PKM, ani w SKM i PR na odcinku z Cieplewa (gmina Pruszcz Gdanski)
do Tczewa. Kwota dofinansowania zintegrowanych biletéw z budzetéw sa-
morzadowego wojewddztwa i gmin tworzacych MZKZG bedzie na poziomie
zblizonym do obecnego.

5. Przewidywane konsekwencje ekonomiczno-finansowe
integracji taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Tr6jmiasta

Jak wskazano wyzej, wprowadzenie integracji taryfowej w Obszarze Metro-
politalnym Tréjmiasta pociggnie za soba zwiekszenie doplat budzetowych do
transportu zbiorowego. Gléwnga przyczyna wzrostu doplat budzetowych jest
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konieczno$¢ ustalenia cen biletéw zintegrowanych ponizej sumy cen biletéw
przed integracjg i w przypadku braku zmian w regulacjach ustawowych, do-
tyczacych ulg w oplatach, pokrycie refundacji tych ulg. Dzialanie takie znajduje
swoje uzasadnienie w celach integracji, a takze, w szerszym ujeciu, w celach po-
lityki transportowej zapisanej w gléwnych dokumentach strategicznych miast
i gmin tworzacych Obszar Metropolii Tr6jmiasta oraz regionu. Celem tej polityki
jest tworzenie warunkow dla funkcjonowania i rozwoju, konkurencyjnego dla
motoryzacji indywidualnej, transportu zbiorowego. Jednym z gtéwnych aspek-
tow konkurencyjnosci transportu zbiorowego sg ceny biletéw, ktérych poziom
powinien zacheca¢ do rezygnacji z podrézy wlasnym samochodem osobowym.

Przy ustalaniu cen biletéw w transporcie zbiorowym, zwlaszcza zintegrowa-

nych, poza typowymi skltadnikami cenotwdrczymi, musza by¢ uwzglednione

takze koszty podrézy konkurencyjnymi $rodkami transportu (samochodami
osobowymi).

Zdezintegrowany transport zbiorowy charakteryzuje si¢ relatywnie wysoki-
mi kosztami podrézy dla pasazeréw korzystajacych z ustug wiecej niz jednego
organizatora transportu. Ceny biletéw zintegrowanych nie powinny wiec stano-
wié bariery skorzystania z ustug transportu zbiorowego dla potencjalnych pasa-
Zerow.

Powyzsze uwarunkowania determinujg konieczno$¢ okreslenia wysokosci
doptat do biletéw zintegrowanych (metropolitalnych) w zwiazku z obnizeniem
sie przychodéw z ustug transportu zbiorowego. Dla poszczegélnych wariantéw
ustalono znaczenie okreslonych czynnikéw wplywajacych na wysokos¢ dopfat.

Dla wariantu pelnej integracji kwote wymaganej doplaty budzetowej ustalo-
no jako réznice pomigdzy obecnymi przychodami ze sprzedazy a prognozowa-
nymi przychodami ze sprzedazy biletéw po wprowadzeniu integracji. Ponadto
w obliczeniach uwzgledniono:

— obecne przychody ze sprzedazy biletow ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni,
UM w Tezewie, MZK Wejherowo i SKM w Tréjmiescie;

— strukture sprzedazy biletow w poszczegélnych segmentach (bilety jedno-
przejazdowe, czasowe, okresowe, normalne, ulgowe, przestrzenny zakres
waznosci biletow);

— zalozenie o koniecznoéci pokrycia w 100% refundacji ulg ustawowych z bud-
zetu samorzadéw wobec utraty dotychczasowej refundacji w warunkach
nowej taryfy i obowiazujacych obecnie przepiséw prawa krajowego;

— dodatkowy popyt wygenerowany przez nowa atrakcyjna cenowo dla pasa-
zer6éw taryfe i w rezultacie dodatkowe przychody z biletéw, zakladajac, ze
w wyniku relatywnej obnizki cen w niektérych segmentach popytu nastapi
jego wzrost o 1,8 do 2,4%;
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— popyt na ustugi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oszacowany przez Depar-
tament Infrastruktury Urzedu Marszalkowskiego'®, przyjmujac, ze udzial pa-
sazerow PKM, generujacych dodatkowe przychody w systemie transportu
zbiorowego, nie przekroczy 20% ogdlnej liczby pasazeréw (pozostale 80%
pasazeréw PKM w warunkach zintegrowanego systemu stanowic beda pasa-
zerowie korzystajacy obecnie z transportu zbiorowego i juz kupujacy okre-
Slone bilety).

W wariancie 2, zakladajacym wprowadzenie nowych biletéw metropolital-
nych, waznych w PKM i rozszerzenie waznosci obowiazujacych biletow metro-
politalnych, przyjeto, ze:

— PKM przewiezie rocznie 3,5 mln pasazeréw rocznie (czes¢ w wyniku prze-
ksztalcenia sie popytu potencjalnego w efektywny, cze$¢ w rezultacie zmian
w strukturze popytu efektywnego), generujac przychody z biletéw w kwo-
cie 7,3 min PLN;

— wystapia okreslone przesuniecia w popycie efektywnym na uslugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkujace zmniejszeniem sprzedazy biletow po-
szczegdlnych organizatoréw tego transportu i wzrostem liczby sprzedawa-
nych biletéw metropolitalnych.

W wariancie 3, polegajacym na rozszerzeniu waznosci obowigzujacych bile-
tow metropolitalnych w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta, zalozono, ze:

— PKM przewiezie rocznie 2,5 mln pasazeréw (czes¢ w wyniku przeksztalcenia
sie popytu potencjalnego w efektywny, czes¢ w rezultacie zmian w strukturze
popytu efektywnego), generujac przychody z biletéw w kwocie 5,2 min PLN;

— wystapia okreslone przesuniecia w popycie efektywnym na uslugi lokalnego
transportu zbiorowego, skutkujace zmniejszeniem sprzedazy biletéw poszcze-
golnych organizatorow tego transportu i wzrostem liczby sprzedawanych bi-
letéw metropolitalnych.

W wariancie 4 — braku integracji PKM z transportem komunalnym w Obsza-
rze Metropolitalnym Tréjmiasta i funkcjonowania wylacznie taryfy wilasnej
PKM opartej na typowej taryfie kolejowej (odcinkowej odlegloéciowej), roczny
popyt na ustugi ksztaltowac¢ sie bedzie na poziomie okoto 1,250 mln pasazerdw,
generujac przychody z biletow PKM na poziomie 2 345 611 PLN.

Uwzgledniajac zmiany w przychodach z biletow w warunkach przed i po
wprowadzeniu okreslonych wariantéw integracji, obliczono wzrost doplat budze-
towych dla kazdego z wariantéw (tab. 3).

15 Prognozowane koszty PKM i popyt przyjeto na podstawie danych Urzedu Marszalkowskiego
(Pismo do MZKZG DIF-TK.8050.3.2015). Okreslony przez Urzad Marszalkowski roczny popyt na
poziomie 5 000 000 pasazeréw uznano za realny wylacznie w warunkach pelnej integracji, przy
czym, zdaniem autoréw, 80% pasazeréw stanowic beda osoby obecnie korzystajace z transportu
zbiorowego w metropolii, czyli juz kupujace okreslone bilety.
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Tabela 3. Prognozowane doplaty budzetowe do poszczegdlnych wariantéw integracji
taryfowej w Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta

Wymagany PKM
roczny wzrost doptata Urzedu
Wariant integracji doplaty koszty przychody* Marszatkow-
samorzadow [PLN] [PLN] skiego**
[PLN] [PLN]

pelna integracja 67 183 305 17 574 650 2153 743 15 420 907
nowe bilety i rozszerzenie
waznosci obecnie obowig- 15 823 218 17 574 650 3920 577 13 918 241
zujacych biletow MZKZG
rozszerzenie waznosci
obecnie obowigzujacych 16 683 578 17 574 650 2999 364 15 224 239
biletow MZKZG
brak integracji 14 158 427 17 574 650 3 364 098 13 949 928

* szacunkowe przychody wygenerowane przez pasazeréw PKM w zaleznosci od wariantu w ramach biletu zinte-
growanego lub metropolitalnego

** w kwocie doplaty uwzgledniono koniecznos¢ pokrycia réznicy pomiedzy udzialem PKM w przychodach z bile-
tow MZKZG i wygenerowanymi przychodami z tych biletow

Zrédto: Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie i Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publiczne-
go w obszarze metropolitalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT
oraz zasad rozliczen pomiedzy jej uczestnikami, zespél autorski: H. Kolodziejski (kierownik ze-
spotu), K. Bujak, S. Grulkowski, K. Grzelec, K. Jamroz, R. Tomanek, M. Wolanski, O. Wyszomirski,
Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2015, s. 95.

Wymagany roczny wzrost doplat budzetowych samorzadéw do zintegro-
wanego transportu publicznego w wariancie pelnej integracji wyniesie 67,2 mln
PLN. Wzrost doptat budzetowych do pozostatych wariantéw jest zdecydowanie
nizszy — od 14,1 mln PLN w wariancie braku integracji do 15,8 mln PLN w wa-
riancie rozszerzenia waznoéci biletow MZKZG. Wzrost doplat w pozostatych
wariantach spowodowany jest przede wszystkim koniecznoscig pokrycia kosztow
eksploatacji nowego podsystemu transportu publicznego — PKM. Przedstawione
w tabeli 3 obliczenia potwierdzaja teze o zwiekszaniu sie doplat wraz ze wzro-
stem glebokosci i zakresu integracji taryfowej.

Podsumowanie

Problematyka integracji taryfowej miejskiego transportu zbiorowego doty-
czy powiazanych ze soba obszaréw, obstugiwanych jednoczesnie przez co naj-
mniej dwoéch organizatoréw, gdy ich oferty sa wzgledem siebie substytucyjne
i komplementarne. Wprowadzenie zintegrowanych biletéw i wspoélnej taryfy
stanowi istotne ulatwienie dla pasazeréw. Zwieksza sie dzieki temu ich sklon-
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no$¢ do korzystania z transportu zbiorowego jako alternatywy dla podrézy rea-
lizowanych samochodami osobowymi.

Integracja taryfowa moze miec¢ zréznicowany zakres. W Obszarze Metropoli-
talnym Tréjmiasta nastapila integracja taryfowa przez wprowadzenie wspol-
nych biletéw uprawniajacych do korzystania z uslug trzech organizatoréow
komunalnych lub z oferty tych organizatoréw komunalnych oraz dwdéch opera-
toréw kolejowych (Szybkiej Kolei Miejskiej i Przewozéw Regionalnych). Wspol-
ne bilety stanowia dodatkowa oferte w stosunku do taryf organizator6w komu-
nalnych i operatoréw kolejowych.

Uruchomienie przewozéw na linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej stanowi
asumpt do opracowania kierunkéw dalszej integracji i sposobu wlaczenia nowej
linii kolejowej do aktualnie obowiazujacej oferty wspdlnych kolejowo-komunal-
nych biletéw. Mozna rozwazy¢ cztery warianty takiej integracji, zapewniajace
zréznicowany poziom korzysci pasazerom i powodujace w relacji do tych ko-
rzysci okreélone nastepstwa ekonomiczne.

Jedna z barier ograniczajacych mozliwo$¢ realizacji pelnej integracji jest brak
refundacji ulg ze Skarbu Panstwa dla operatoréw kolejowych, w odniesieniu do
biletéw zintegrowanych z komunikacjg komunalng. Atrakcyjna dla pasazeréw
oferta wspdélnych biletéw, charakteryzujaca sie akceptowalnym poziomem cen
tych biletow i jednolitym zakresem ulg, w znacznym stopniu zwigksza wydatki
z budzetéw gmin w zwigzku z koniecznoscia refundacji ulg dla operatoréw
kolejowych. Rozwigzania mniej obcigzajace budzety jednostek samorzadowych
sa z kolei zdecydowanie mniej atrakcyjne dla pasazeréw z punktu widzenia cen
biletéw i ich waloréw funkcjonalnych.
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