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UWARUNKOWANIA ZMIAN TARYFOWYCH
W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM NA OBSZARZE

FUNKCJONOWANIA METROPOLITALNEGO
ZWI¥ZKU KOMUNIKACYJNEGO ZATOKI GDAÑSKIEJ

Streszczenie: W sytuacji gdy w miejskim transporcie zbiorowym na obszarze metro-
politalnym funkcjonuje wiêcej ni¿ jeden organizator, powstaj¹ problemy koordynacji
taryf w ró¿nych przekrojach i konkurencji cenowej pomiêdzy ofert¹ poszczególnych
organizatorów. Obszarem takim jest licz¹ca ponad milion mieszkañców Metropolia
Zatoki Gdañskiej, na terenie której obowi¹zuj¹ taryfy uchwalane przez kilka rad
miast i gmin oraz ustanawiane niezale¿nie przez operatorów kolejowych. W rezulta-
cie na obszarze tej metropolii obowi¹zuj¹ trzy taryfy komunalne i dwie kolejowe, ró¿-
ni¹ce siê cenami i zasadami ich ró¿nicowania. Proces przygotowywania taryfy metro-
politalnej uzupe³niaj¹cej taryfy poszczególnych organizatorów, w tym okreœlenia
zasad rozliczeñ finansowych zwi¹zanych z funkcjonowaniem tej taryfy jest skompli-
kowany, d³ugotrwa³y i implikowany uwarunkowaniami formalno-prawnymi, polity-
cznymi oraz finansowymi. Proces ten ze wzglêdu na wy¿ej wymienione uwarunko-
wania ma charakter dynamiczny i w rezultacie zarówno taryfa metropolitalna, jak
i zasady rozliczeñ wspólnych biletów podlegaj¹ nieustannej ewolucji.
S³owa kluczowe: integracja taryfowa, transport zbiorowy, bariery integracji, uwarun-
kowania integracji

THE CONDITIONS OF CHANGES IN TARIFFS
OF URBAN TRANSPORT ON THE AREA OF FUNCTIONING

METROPOLITAN TRANSPOTRATION UNION OF GDANSK BAY

Abstract: In the situation where public transport is organized by more than one or-
ganizer, arise problems with coordination of tariffs and price competition between
the supply of various transport organizers. Metropolitan Area of Gdansk Bay is the
area with a population of over million inhabitants, where different tariffs are used.
They are adopted by several city and gmina’s councils and separately also by the rail
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operators. As a result, metropolitan area has three municipal tariff and two railway
tariffs, which differ in its prices and structures. The process of creating the metropoli-
tan tariff, connected with the financing account between organizers is complex and
long-lasting, because of the formal, legal, political and financial conditions. In the
consequence of this process metropolitan tariff has been changing.
Keywords: tariff integration, public transport, barriers of integration, conditions of in-
tegration

Wprowadzenie

Zadaniem w³asnym gmin jest zapewnienie mieszkañcom us³ug transportu
zbiorowego, w ramach rozwi¹zania organizacyjno-zarz¹dczego przyjmuj¹cego
formê konkurencji regulowanej. Realizacja tego zadania ma szczególne znacze-
nie w miastach i na funkcjonalnie powi¹zanych z nimi obszarach, w których
wystêpuje wysoki poziom urbanizacji. Przejawem wystêpowania gminy w roli
regulatora rynku jest uchwalanie taryfy op³at obejmuj¹cej ceny za us³ugi miej-
skiego transportu zbiorowego i zasady ich stosowania oraz wykaz grup osób
uprawnionych do przejazdów bezp³atnych i ulgowych, a tak¿e wysokoœæ przy-
znanych ulg.

Za poœrednictwem taryf gminy staraj¹ siê realizowaæ cele transportowe,
spo³eczne, polityczne i ekonomiczne. Jednoczesna realizacja tych wszystkich ce-
lów, satysfakcjonuj¹ca mieszkañców i wybrane przez nich w³adze, jest najczêœciej
niemo¿liwa. Sytuacja ta powoduje zarówno du¿¹ „wra¿liwoœæ” mieszkañców na
kwestie zwi¹zane z polityk¹ taryfow¹, jak i skupia uwagê œrodków masowego
przekazu. Nale¿y przy tym podkreœliæ, ¿e polityka taryfowa stanowi przedmiot
zainteresowania wszystkich mieszkañców, a nie tylko tych, którzy korzystaj¹
z miejskiego transportu zbiorowego. Œrodki finansowe przeznaczane na finan-
sowanie deficytu, wynikaj¹cego z niepokrywania kosztów funkcjonowania sy-
stemu miejskiego transportu zbiorowego przez przychody z biletów pochodz¹
bowiem tak¿e z opodatkowania mieszkañców korzystaj¹cych w codziennych
podró¿ach miejskich g³ównie z samochodów osobowych i rowerów.

Kwestie taryfowe komplikuje wystêpowanie na tym samym, silnie zurbani-
zowanym obszarze wiêcej ni¿ jednego organizatora, który stosuje w³asn¹ taryfê
i emituje bilety. Powstaj¹ wtedy problemy koordynacji taryf w ró¿nych przekro-
jach i konkurencji cenowej pomiêdzy ofert¹ poszczególnych organizatorów.
Przyk³adem takiego obszaru jest licz¹ca ponad milion mieszkañców Metropolia
Zatoki Gdañskiej, na terenie której obowi¹zuj¹ taryfy uchwalane przez kilka rad
miast i gmin. Na tej podstawie nastêpuje wyodrêbnienie trzech taryf w transpor-
cie komunalnym: gdañskim, gdyñskim i wejherowskim – stanowi¹cym ofertê
odpowiednio: Zarz¹du Transportu Miejskiego w Gdañsku (ZTM w Gdañsku),
Zarz¹du Komunikacji Miejskiej w Gdyni (ZKM w Gdyni) i Miejskiego Zak³adu
Komunikacji Wejherowo Sp. z o.o. (MZK Wejherowo). Oprócz tego, na tym ob-
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szarze w miejskim transporcie zbiorowym w³asne taryfy stosuj¹: PKP Szybka
Kolej Miejska w Trójmieœcie Sp. z o.o. (SKM w Trójmieœcie) i Przewozy Regional-
ne Sp. z o.o. (PR).

Uzupe³nieniem zindywidualizowanych taryf na obszarze Metropolii Zatoki
Gdañskiej jest zintegrowana taryfa miêdzygminnego zwi¹zku komunalnego
utworzonego przez gminy tworz¹ce metropoliê. Taryfa ta integruje taryfy gmin-
ne i kolejowe. Jednak wprowadzenie zintegrowanej taryfy, niezbêdnej z punktu
widzenia pasa¿erów wykonuj¹cych przejazdy o charakterze metropolitalnym
wymaga³o wypracowania rozwi¹zañ taryfowo-biletowych akceptowalnych
przez uczestników tej integracji, tj. organizatorów transportu komunalnego
i kolejowego. Proces przygotowania taryfy ³¹cz¹cej taryfy poszczególnych orga-
nizatorów, w tym okreœlenia zasad rozliczeñ finansowych zwi¹zanych z funk-
cjonowaniem tej taryfy by³ skomplikowany, d³ugotrwa³y i implikowany uwa-
runkowaniami formalno-prawnymi, politycznymi oraz finansowymi. Ze wzglêdu
na wy¿ej wymienione uwarunkowania mia³ on charakter dynamiczny i w rezul-
tacie zarówno taryfa, jak i zasady rozliczeñ wspólnych biletów podlega³y nie-
ustannej ewolucji.

1. Powo³anie i rola MZKZG w organizowaniu i zarz¹dzaniu
miejskim transportem zbiorowym

Zasadnicze zmiany taryfowe w miejskim transporcie zbiorowym na obszarze
Metropolii Zatoki Gdañskiej zapocz¹tkowa³o utworzenie w 2007 r. przez 13 gmin
zwi¹zku miêdzygminnego – Metropolitalnego Zwi¹zku Komunikacyjnego Zatoki
Gdañskiej (MZKZG). Za poœrednictwem takiej formy wspó³dzia³ania jednostek
samorz¹du terytorialnego postanowiono wprowadziæ ofertê „wspólnych bile-
tów”. Pod tym pojêciem rozumiano, w pierwszej kolejnoœci, bilety wa¿ne jedno-
czeœnie w ramach komunalnego transportu, organizowanego autonomicznie
przez Gdañsk, Gdyniê i Wejherowo. Miasta te odgrywaj¹ w Metropolii Zatoki
Gdañskiej rolê lokalnych organizatorów miejskiego transportu zbiorowego na
swoim terenie oraz w s¹siednich gminach, które przekaza³y im zadania kszta³to-
wania oferty tego transportu.

Oprócz trzech organizatorów lokalnych miejskiego transportu zbiorowego
czwartym organizatorem jest samorz¹dowe województwo odpowiadaj¹ce za
funkcjonowanie transportu kolejowego. Relatywnie wysoka ranga tego organi-
zatora w publicznym transporcie zbiorowym w Metropolii Zatoki Gdañskiej
wynika z roli aglomeracyjnych przewozów kolejowych realizowanych na linii
kolejowej, ³¹cz¹cej g³ówne miasta metropolii, w tym przede wszystkim na od-
cinku z Gdañska przez Sopot, Gdyniê, Rumiê i Redê do Wejherowa oraz od
2015 r. na nowo wybudowanej linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej ³¹cz¹cej
Gdañsk i Gdyniê poprzez dzielnice po³o¿one na tzw. górnym tarasie Trójmiasta
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(linia ta umo¿liwia tak¿e dojazd z Gdañska i Gdyni do regionalnego portu lotni-
czego). Funkcjonowanie w ramach miejskiego transportu zbiorowego Metropo-
lii Zatoki Gdañskiej transportu kolejowego zdeterminowa³o rozszerzenie pojê-
cia wspólnego biletu o bilety wa¿ne tak¿e w tej ga³êzi transportu.

W og³oszonym w 2007 r. statucie MZKZG zapisano, ¿e g³ównym zadaniem
zwi¹zku jest wspólne kszta³towanie polityki komunikacyjnej oraz zarz¹dzanie
lokalnym transportem zbiorowym na terenie gmin – cz³onków zwi¹zku. Statut
MZKZG zak³ada³:
– na pierwszym etapie – integracjê taryfowo-biletow¹,
– na drugim etapie – pe³n¹ integracjê komunikacji komunalnej.

Przejœcie do drugiego etapu mia³o nast¹piæ po zrealizowaniu zadania pole-
gaj¹cego na integracji taryfowo-biletowej. Jednak gminy, pomimo wprowadze-
nia zintegrowanych biletów, nie zdecydowa³y siê na taki krok i w 2013 r. doko-
nano zmiany statutu zwi¹zku, ograniczaj¹c jego zadania do kwestii taryfowych.
W zmodyfikowanym statucie jednoznacznie wskazano, ¿e zwi¹zek ma zajmo-
waæ siê wy³¹cznie integracj¹ taryfowo-biletow¹, a nie zarz¹dzaniem transpor-
tem miejskim. Przy okazji tej zmiany do MZKZG przyst¹pi³a 14 gmina – Szemud.
Aktualnie trzy kolejne gminy (Tczew, gmina Tczew i gmina Pszczó³ki) równie¿
wyrazi³y zainteresowanie przyst¹pieniem do zwi¹zku (rys. 1).

W rezultacie wprowadzonych w statucie zmian podstawowym zadaniem
zwi¹zku jest kszta³towanie wspólnej polityki komunikacyjnej i zapewnienie wa-
runków w³aœciwego funkcjonowania zintegrowanego systemu biletowego w postaci
biletu metropolitalnego na terenie gmin – cz³onków zwi¹zku. Natomiast do za-
dañ szczegó³owych zaliczono:
– emitowanie i dystrybucjê biletów metropolitalnych;
– uchwalanie cen i taryf biletów metropolitalnych;
– podejmowanie z w³aœciwymi organizatorami, operatorami i przewoŸnikami

wspó³pracy dotycz¹cej wprowadzania i funkcjonowania biletów metropoli-
talnych;

– rozliczanie przychodów ze sprzeda¿y biletów metropolitalnych;
– integrowanie systemów pobierania op³at w kontekœcie funkcjonowania bile-

tów metropolitalnych;
– badanie rynku oraz prognozowanie i planowanie publicznego transportu

zbiorowego;
– promowanie publicznego transportu zbiorowego.

W 2015 r. dokonano kolejnej zmiany statutu, odnosz¹c siê do sposobu ustala-
nia sk³adki cz³onkowskiej. Po zmianie sk³adkê tê uzale¿niono nie tylko od liczby
mieszkañców gmin, lecz tak¿e od liczby zrealizowanych rozk³adowych wozoki-
lometrów na terenie poszczególnych gmin wchodz¹cych w sk³ad zwi¹zku.
Sk³adka wp³acana przez gminy i przychody ze sprzeda¿y biletów metropolital-
nych stanowi¹ podstawowe Ÿród³a dochodów zwi¹zku. W 2015 r. dochody te
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wynios³y 28,5 mln z³, w tym wp³aty gmin cz³onków zwi¹zku i wp³ywy z us³ug
(ze sprzeda¿y biletów) stanowi³y odpowiednio 15,7% i 84,3% dochodów ogó³em.

W praktyce realna si³a oddzia³ywania MZKZG na organizatorów jest ograni-
czona. W wielu kwestiach uchwa³y podejmowane przez zgromadzenie zwi¹zku
maj¹ tylko charakter rekomendacji dla rad gmin tworz¹cych zwi¹zek. Niemniej
jednak uda³o siê wprowadziæ jednolite standardy jakoœciowe us³ug transportu
komunalnego (wymagania stawiane operatorom) oraz ujednoliciæ ceny i rodzaje
biletów w taryfach organizatorów transportu komunalnego.
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Rysunek 1. Obszar dzia³ania MZKZG
�ród³o: Materia³y MZKZG.P
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2. Unifikacja taryf organizatorów transportu komunalnego

Na obszarze Metropolii Zatoki Gdañskiej wci¹¿ obowi¹zuj¹ ró¿ne taryfy. Nie
uda³o siê doprowadziæ do ich pe³nej unifikacji. W 2009 r. z inicjatywy MZKZG
ujednolicono taryfy organizatorów komunalnych. Wystêpuj¹ce do tego czasu
ró¿nice taryfowe stanowi³y jedn¹ z barier integracji transportu zbiorowego
w metropolii. Proces odmiennego kszta³towania systemów taryfowych zosta³
zapocz¹tkowany wraz z przejêciem w 1989 r. odpowiedzialnoœci za organizacjê
miejskiego transportu zbiorowego przez gminy i podzia³em Wojewódzkiego
Przedsiêbiorstwa Komunikacyjnego w Gdañsku na cztery przedsiêbiorstwa,
w tym w Gdañsku i Gdyni oraz dwa lata póŸniej w Wejherowie.

Odmienne pogl¹dy ówczesnych w³adz poszczególnych gmin, dotycz¹ce efek-
tywnego zarz¹dzania transportem zbiorowym, znalaz³y swoje odzwierciedlenie
tak¿e w taryfach i systemach biletowych. W Gdyni w 1992 r. powo³ano Zarz¹d
Komunikacji Miejskiej, który przej¹³ funkcjê zwi¹zan¹ z kszta³towaniem taryfy
i sprzeda¿y biletów od ówczesnego operatora – MZK w Gdyni. Rozdzieleniu
funkcji organizatora i realizatora przewozów w tym mieœcie towarzyszy³o otwar-
cie rynku dla prywatnych przewoŸników4. Wprowadzenie konkurencji w reali-
zacji przewozów i utrzymanie na obszarze dzia³alnoœci ZKM w Gdyni zintegro-
wanego systemu taryfowo-biletowego by³o mo¿liwe w³aœnie dziêki rozdzieleniu
obu funkcji. Jednoczeœnie, na podstawie wyników badañ marketingowych,
ZKM w Gdyni podj¹³ decyzjê o zmianie taryfy, polegaj¹cej na jej uproszczeniu
i zast¹pieniu okresowych biletów trasowanych atrakcyjnymi cenowo biletami
sieciowymi (w porównaniu do cen biletów jednorazowych). W rezultacie prze-
prowadzonej równoczeœnie optymalizacji sieci po³¹czeñ autobusowych i trolej-
busowych w Gdyni i gminach oœciennych uda³o siê zwiêkszyæ liczbê pasa¿erów
i poziom odp³atnoœci gdyñskiego transportu miejskiego5.

Obowi¹zuj¹ca do dzisiaj, praktycznie bez istotnych zmian, taryfa ZKM
w Gdyni ³¹czy w sobie cechy taryfy jednolitej i strefowej. Analogiczn¹ do gdyñ-
skiej taryfê jednolit¹ wprowadzi³ Miejski Zak³ad Komunikacyjny w Wejherowie,
przy czym ze wzglêdu na mniejszy obszar dzia³ania ceny biletów MZK nale¿y
uznaæ za mniej atrakcyjne dla pasa¿erów.

W odmienny sposób kszta³towano taryfê w Gdañsku i gminach oœciennych
obs³ugiwanych przez monopolistycznego operatora – Zak³ad Komunikacji Miej-
skiej w Gdañsku. W³adze tego miasta w latach 90. XX w. nie zdecydowa³y siê na
rozdzielenie funkcji organizatora od realizatora przewozów. Podjê³y natomiast
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dzia³ania zmierzaj¹ce do restrukturyzacji obowi¹zuj¹cej taryfy. G³ówna zmiana
gdañskiego systemu taryfowego polega³a na wprowadzeniu biletów czasowych
o relatywnie krótkim czasie wa¿noœci, odpowiednio do: 10, 30 i 60 minut. Bilety
czasowe wa¿ne do 10 minut mia³y w za³o¿eniu wp³yn¹æ na zwiêkszenie popytu
poprzez nisk¹ cenê dla tych mieszkañców, którzy najkrótsze podró¿e realizo-
wali pieszo, samochodem lub rowerem6. W praktyce okaza³o siê, ¿e wprowa-
dzenie taryfy czasowej by³o nieefektywne ekonomicznie i zachêca³o to pasa¿e-
rów do opóŸniania czasu skasowania biletu po to, aby nie ponosiæ wy¿szej
op³aty7. Minimalna op³ata za przejazd powinna byæ bowiem dostosowana do
przeciêtnego czasu przejazdu, obejmuj¹c co najmniej po³owê podró¿y. W 2005 r.
w³adze Gdañska podjê³y decyzjê o rozdzieleniu funkcji organizatora i realizato-
ra przewozów, powo³uj¹c Zarz¹d Transportu Miejskiego. W œlad za restruktury-
zacj¹ organizacyjno-zarz¹dcz¹ gdañskiego transportu miejskiego zmieniono sy-
stem taryfowy, przyjmuj¹c, w ramach integracji taryfowej pod auspicjami
MZKZG rozwi¹zania taryfowe zastosowane w gdyñskim transporcie miejskim,
tj. atrakcyjne cenowo bilety sieciowe zastêpuj¹ce bilety trasowane.

Szybka Kolej Miejska w Trójmieœcie Sp. z o.o., bêd¹c niezale¿nym od sa-
morz¹dów gminnych podmiotem (wiêkszoœæ udzia³ów PKP SKM w Trójmieœcie
ma Skarb Pañstwa), posiada w³asny system taryfowy odpowiadaj¹cy taryfie od-
cinkowej odleg³oœciowej i w³asny specyficzny system biletowy. Monopolistycz-
na pozycja tego operatora na rynku, niekorzystna z punktu widzenia mo¿liwo-
œci oddzia³ywania przez samorz¹dy lokalne na jego ofertê, stanowi barierê
integracji taryfowo-biletowej w metropolii. W takiej sytuacji MZKZG podj¹³ de-
cyzjê o doprowadzeniu do ujednolicenia taryf w komunikacji komunalnej. Jako
modelow¹ przyj¹³ gdyñsk¹ taryfê, wzbogacaj¹c ofertê równoczeœnie o bilety
czasowe (1-godzinne). Podj¹³ tak¿e uchwa³ê o wzajemnym honorowaniu bile-
tów w Sopocie przez ZTM w Gdañsku i ZKM w Gdyni. MZKZG doprowadzi³
ponadto do ujednolicenia ulg i uprawnieñ do przejazdów bezp³atnych w komu-
nikacji komunalnej. Dotychczas bowiem w³adze samorz¹dowe w specyficzny
dla siebie sposób okreœla³y zakres tych uprawnieñ.

3. Wprowadzenie taryfy metropolitalnej w Metropolii
Zatoki Gdañskiej

MZKZG, realizuj¹c swoje zadania od 1 stycznia 2008 r., wprowadzi³ bilety
metropolitalne, stanowi¹ce dodatkow¹ ofertê w stosunku do obecnie obowi¹zuj¹-
cych taryf poszczególnych organizatorów transportu miejskiego. Po raz pierwszy
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umo¿liwi³y one podró¿owanie na podstawie jednego biletu transportem komu-
nalnym i kolejowym. Wprowadzenie zintegrowanych biletów stanowi istotne
u³atwienie dla pasa¿erów poprzez:
– optymalizacjê wydatków na us³ugi transportu miejskiego,
– ograniczenie czasu potrzebnego na zakup biletów ró¿nych organizatorów,
– realizacjê przejazdów i zmianê œrodka transportu na podstawie jednego biletu,
– mo¿liwoœæ korzystania z oferty przewozowej wszystkich organizatorów na

wspólnie obs³ugiwanych odcinkach,
– zakup biletów w punktach sprzeda¿y wszystkich organizatorów transportu

miejskiego.
Na pocz¹tku ofertê biletów metropolitalnych tworzy³y emitowane przez

MZKZG komunalne i kolejowo-komunalne bilety 24-godzinne oraz miesiêczne
i 30-dniowe. W lipcu 2008 r. rozszerzono asortyment biletów metropolitalnych
o komunalne i kolejowo-komunalne bilety 72-godzinne, a w styczniu 2011 r.
o komunalne bilety jednoprzejazdowe. Kolejne modyfikacje w ofercie biletów
metropolitalnych zapocz¹tkowane w maju 2014 r. zwi¹zane by³y z d¹¿eniem
operatorów kolejowych do uzyskania rekompensaty finansowej z bud¿etu pañ-
stwa z tytu³u honorowania w poci¹gach ustawowych uprawnieñ do przejaz-
dów bezp³atnych i ulgowych. Wprowadzone zosta³y bilety ³¹czone sk³adaj¹ce
siê ze sprzedawanego jednoczeœnie miesiêcznego biletu kolejowego i komunal-
nego. Biletami tymi sukcesywnie zastêpowane s¹ kolejne rodzaje jednolitych
biletów metropolitalnych. Aktualna taryfa biletów metropolitalnych zosta³a
przedstawiona na rysunku 2.

Oferta biletów metropolitalnych jest przeznaczona przede wszystkim dla pa-
sa¿erów, którzy wykonuj¹ przejazdy o charakterze aglomeracyjnym, wykorzy-
stuj¹c œrodki miejskiego transportu zbiorowego ró¿nych lokalnych organizato-
rów i/lub operatorów kolejowych. Jednoczeœnie bilety metropolitalne stanowi¹
wzglêdnie przejrzyst¹ ofertê dla turystów. U³atwiaj¹ korzystanie z miejskiego
transportu zbiorowego na obszarze Metropolii Zatoki Gdañskiej bez konieczno-
œci poznawania specyfiki obs³ugi komunikacyjnej, w szczególnoœci rozwi¹zañ
taryfowo-biletowych poszczególnych organizatorów. Ma to istotne znaczenie na
terenie tych gmin, w których us³ugi œwiadczy dwóch organizatorów transportu
komunalnego, np. w Sopocie obs³ugiwanym zarówno przez ZKM w Gdyni, jak
i ZTM w Gdañsku.

Metropolitalne bilety 24- i 72-godzinne oraz miesiêczne i 30-dniowe maj¹
charakter sieciowy w odniesieniu do oferty danego uczestnika integracji tary-
fowo-biletowej. Bilety te umo¿liwiaj¹ realizacjê przejazdu bez ograniczeñ wszyst-
kimi liniami ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo. Jednoczeœnie
s¹ to bilety przesiadkowe.
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Rysunek 2. Taryfa biletów metropolitalnych obowi¹zuj¹ca od 1 lipca 2016 r.
�ród³o: Materia³y MZKZG.
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Nabywca biletu metropolitalnego, wa¿nego np. w transporcie miejskim
organizowanym przez ZKM w Gdyni, mo¿e korzystaæ ze wszystkich linii, tj. zwyk-
³ych, pospiesznych, specjalnych i nocnych tego organizatora na terenie Gdyni
i gmin, które z tym miastem podpisa³y porozumienia w sprawie organizacji
miejskiego transportu zbiorowego. W zale¿noœci od rodzaju biletu metropolital-
nego mo¿liwe jest korzystanie z oferty wybranych lub wszystkich uczestników
projektu „wspólnego biletu”.

Okresowe bilety metropolitalne wystêpuj¹ wy³¹cznie w formie elektronicz-
nej i s¹ zapisywane na kartach organizatorów transportu komunalnego oraz na
elektronicznych legitymacjach studenckich. Na ka¿dej karcie, bez wzglêdu na
to, kto jest jej emitentem, mo¿na zapisaæ dowolny rodzaj biletu. Natomiast bile-
ty 24- i 72-godzinne wystêpuj¹ zarówno w formie elektronicznej, jak i papiero-
wej. Ponadto 24- i 72-godzinne bilety metropolitalne s¹ zapisywane na wprowa-
dzonej w czerwcu 2009 r. elektronicznej karcie turysty „Gdañsk, Sopot, Gdynia –
Plus”. Jednoprzejazdowy komunalny bilet metropolitalny umo¿liwia realizacjê
jednego przejazdu ka¿d¹ lini¹ zwyk³¹, pospieszn¹, specjaln¹ lub nocn¹ w ra-
mach komunikacji komunalnej na terenie zwi¹zku. Bilet ten jako jedyny pozwa-
la na realizacjê przejazdu dowolnym autobusem, tramwajem lub trolejbusem
bez wzglêdu na to, który organizator jest dysponentem taboru. Sprzeda¿ bile-
tów metropolitalnych w ujêciu liczbowym i wartoœciowym zosta³a przedstawio-
na w tabeli 1.

Tabela 1. Sprzeda¿ biletów metropolitalnych MZKZG w latach 2008–2015

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Wielkoœæ
sprzeda¿y
(szt.)

96 555 186 065 273 641 352 561 408 931 521 113 654 777 932 538

Wartoœæ
sprzeda¿y
brutto (PLN)

5 332 207 10 419 120 15 120 205 19 154 143 20 839 778 22 433 777 24 176 181 26 052 183

�ród³o: Opracowanie na podstawie danych MZKZG.

W latach 2008–2015 nastêpowa³ systematyczny wzrost sprzeda¿y biletów
metropolitalnych. Pocz¹tkowo dynamika sprzeda¿y by³a bardzo wysoka i wy-
nosi³a w pierwszym roku prawie 100%, a w nastêpnym 50%. W kolejnych latach
dynamika ta sukcesywnie siê zmniejsza³a. W ujêciu wartoœciowym w ostatnich
latach nast¹pi³a stabilizacja wzrostu sprzeda¿y na poziomie ok. 8%.
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4. Refundacja ulg jako uwarunkowanie zmian
taryfy metropolitalnej

Ceny zintegrowanych biletów s¹ ni¿sze ni¿ suma cen biletów poszczegól-
nych organizatorów tworz¹cych taki bilet. Z tego wzglêdu najistotniejsz¹ kwe-
sti¹ jest uzgodnienie pomiêdzy uczestnikami integracji taryfowej zasad po-
dzia³u przychodów z tych biletów oraz wyliczenie ewentualnej dodatkowej
rekompensaty finansowej z tytu³u utraconych przychodów, tak aby zapewniæ
im ³¹cznie co najmniej takie same wp³ywy finansowe jak przed wprowadze-
niem wspólnych biletów, przy za³o¿eniu, ¿e w pewnym stopniu pocz¹tkowa
utrata przychodów, wynikaj¹ca z zastosowania ni¿szych cen bêdzie rekompen-
sowana wzrostem popytu i w rezultacie przychodów ze sprzeda¿y biletów8.
Wprowadzaj¹c bilety metropolitalne, dokonano równie¿ ujednolicenia i ograni-
czenia wykazu osób uprawnionych do przejazdów ulgowych. Problem upraw-
nieñ do przejazdów ulgowych i bezp³atnych towarzyszy integracji taryfowo-
-biletowej od samego pocz¹tku. Niejednolite regulacje w zakresie uprawnieñ sa-
morz¹dowych wynikaj¹ z uchwa³ rad poszczególnych gmin tworz¹cych
zwi¹zek. Ponadto w transporcie kolejowym (SKM w Trójmieœcie i PR) wystêpuje
refundacja ulg ustawowych, co stanowi dodatkowe powa¿ne utrudnienie inte-
gracji.

W latach 2008–2015 w odniesieniu do przychodów z biletów metropolital-
nych obowi¹zywa³a zasada, ¿e:
– ZTM w Gdañsku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo otrzymuj¹ do podzia³u

miêdzy siebie 100% przychodów ze sprzeda¿y metropolitalnych biletów ko-
munalnych i 40% przychodów ze sprzeda¿y metropolitalnych biletów kolejo-
wo-komunalnych oraz dodatkow¹ rekompensatê z bud¿etu MZKZG,

– SKM i PR otrzymuj¹ 60% przychodów ze sprzeda¿y metropolitalnych biletów
kolejowo-komunalnych oraz dodatkow¹ rekompensatê z bud¿etu samorz¹-
dowego województwa.
W przypadku przewozów kolejowych zwi¹zek rozlicza przychody ze sprze-

da¿y kolejowo-komunalnych biletów metropolitalnych, a z bud¿etu Urzêdu
Marsza³kowskiego przychody te s¹ uzupe³niane o kwoty rekompensuj¹ce utra-
cone przychody w nawi¹zaniu do cen biletów w³asnych operatorów kolejo-
wych oraz ze wzglêdu na brak mo¿liwoœci ubiegania siê przez tych operatorów
o refundacjê utraconych przychodów ze Skarbu Pañstwa z tytu³u honorowania
w przejazdach na podstawie biletów MZKZG ustawowych uprawnieñ do prze-
jazdów bezp³atnych i ulgowych (rekompensata taka nie przys³uguje w transpor-
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8 K. Grzelec, H. Ko³odziejski, O. Wyszomirski, Koncepcja integracji taryfowej transportu zbiorowego w

Obszarze Metropolitalnym Trójmiasta, „Zeszyty Naukowe Wydzia³u Ekonomicznego Uniwersytetu
Gdañskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka” 2015, nr 57, s. 206–207.
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cie komunalnym). Z tego wzglêdu w 2014 r. pilota¿owo wprowadzono miesiêcz-
ny bilet ³¹czony, sk³adaj¹cy siê z biletu transportu kolejowego i komunalnego.

W 2015 i 2016 r. oferta ³¹czonych biletów by³a rozwijana. Dziêki temu dodat-
kowe œrodki z bud¿etu pañstwa pozwoli³y na ograniczenie dop³at z bud¿etu sa-
morz¹dowego województwa, w sytuacji ci¹g³ego wzrostu sprzeda¿y biletów
metropolitalnych wymagaj¹cego proporcjonalnego wzrostu dop³at bud¿eto-
wych. Rozwi¹zanie polegaj¹ce na rozdzieleniu jednolitego biletu na dwa sprze-
dawane jednoczeœnie: kolejowy i miejski ma jednak z punktu widzenia pasa¿e-
rów okreœlone wady. Do najistotniejszych mo¿na zaliczyæ:
– zmniejszenie liczby stacjonarnych punktów sprzeda¿y z 76 do 11 (bilety

³¹czone s¹ sprzedawane tylko w wybranych punktach dystrybucji biletów
kolejowych);

– skomplikowanie taryfy poprzez zró¿nicowanie uprawnieñ (i poziomów ulg)
do przejazdu na podstawie biletu kolejowego i komunalnego oraz poziomu
ulg przyznanych tym samym grupom osób (np. studentom);

– sprzedawanie okresowego biletu kolejowego w wersji papierowej, w sytuacji
gdy noœnikiem w transporcie komunalnym jest karta elektroniczna;

– utrudnianie procedury reklamacyjnej.

5. Systemy biletowe organizatorów komunalnych i operatora
kolejowego jako determinanta kszta³tu i zmian taryfy
metropolitalnej

Barier¹ w integrowaniu miejskiego transportu zbiorowego w Metropolii Za-
toki Gdañskiej s¹ tak¿e odmienne systemy biletowe. Jako pierwszy na obszarze
aglomeracji bilet elektroniczny wprowadzi³ MZK Wejherowo. Relatywnie nie-
wielki zakres obs³ugi umo¿liwi³ temu przedsiêbiorstwu sprawn¹ instalacjê i roz-
ruch systemu oraz dokonanie niezbêdnych jego modyfikacji. Drugi system biletu
elektronicznego, niezale¿ny, a wiêc w rezultacie uniemo¿liwiaj¹cy korzystanie
z jednej karty w pojazdach ró¿nych organizatorów zosta³ uruchomiony przez
ZTM w Gdañsku. Wraz z powo³aniem MZKZG podjêto decyzjê o technicznym
po³¹czeniu systemów biletu elektronicznego w Wejherowie i Gdañsku oraz
w³¹czeniu w tak zintegrowany system biletowy transportu miejskiego organizo-
wanego przez ZKM w Gdyni. Unifikacja techniczna systemów biletowych umo-
¿liwia zapisywanie ró¿nych biletów organizatorów komunalnych i biletów
metropolitalnych na dowolnej karcie wydanej przez ZTM w Gdañsku, ZKM
w Gdyni i MZK Wejherowo. Katalog noœników biletów rozszerzono z czasem
o elektroniczne legitymacje studenckie i karty bankowe. Te ostatnie nie ciesz¹ siê
jednak popularnoœci¹ wœród klientów.

Wprowadzenie biletów elektronicznych pozwoli³o tak¿e na rozszerzenie
dystrybucji i uruchomienie nowego kana³u – Internetu. Sprzeda¿ internetowa
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stanowi obecnie 16–18% ogó³u sprzedawanych biletów organizatorów transportu
komunalnego i 20% biletów MZKZG.

Poza systemem biletów elektronicznych, jako odrêbne, funkcjonuj¹ systemy
biletów kolejowych. Bilety te wci¹¿ opieraj¹ siê na noœniku papierowym i trady-
cyjnych kana³ach dystrybucji.

6. Uwarunkowania formalno-prawne integracji taryfowej

Istotn¹ barier¹, ograniczaj¹c¹ integracjê taryfow¹ jest obowi¹zuj¹ce w Polsce
prawo. Dywersyfikacja przepisów dotycz¹cych stanowienia cen w miejskim
transporcie zbiorowym w kilkunastu aktach prawnych znacznie utrudnia two-
rzenie spójnych i relatywnie prostych taryf w aglomeracjach i metropoliach
w miejsce obecnie obowi¹zuj¹cych, które charakteryzuj¹ siê okreœlon¹ z³o¿ono-
œci¹ wynikaj¹c¹ z funkcjonowania ró¿nych rodzajów transportu zbiorowego,
organizowanego przez ró¿ne szczeble samorz¹du terytorialnego. Prawo umo¿li-
wia tworzenie ró¿nych form organizacyjnych w celu integrowania transportu
publicznego (porozumienia komunalne, zwi¹zki komunalne, zwi¹zki metropoli-
talne), jednak szczegó³owe rozwi¹zania przewidziane w ustawach i rozporz¹-
dzeniach nie likwiduj¹ barier, które przez lata uniemo¿liwia³y stosowanie efek-
tywnych rozwi¹zañ rynkowych lub zmusza³y organizatorów do przyjmowania
rozwi¹zañ mniej korzystnych dla pasa¿erów. W rezultacie tworzone s¹ wiêc roz-
wi¹zania organizacyjne, odpowiadaj¹ce bezpiecznej interpretacji obowi¹zuj¹-
cego prawa, a nie oczekiwaniom pasa¿erów, które pozwoli³yby na kszta³towanie
oferty us³ug transportu zbiorowego, zgodnie z za³o¿eniami polityki zrównowa-
¿onej mobilnoœci. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z tego punktu
widzenia posiada zasadnicz¹ wadê – nie jest aktem prawnym, w którym uregu-
lowano kwestiê stanowienia cen i refundacji ulg, w sytuacji gdy organizatorami
s¹ ró¿ne szczeble samorz¹du terytorialnego, a realizatorami podmioty o ró¿nej
strukturze w³asnoœciowej. Rozrzucenie przepisów dotycz¹cych stanowienia cen
i uprawnieñ do przejazdów ulgowych i bezp³atnych w ró¿nych ustawach sej-
mowych i uchwa³ach poszczególnych samorz¹dów i niewykorzystanie szansy
na uporz¹dkowanie tej problematyki w ustawie o publicznym transporcie zbio-
rowym mo¿na uznaæ za dowód na nisk¹ jakoœæ stanowionego w Polsce prawa.

Nie podjêto tak¿e dotychczas próby ujednolicenia katalogu uprawnieñ do
przejazdów ulgowych i bezp³atnych oraz wysokoœci ulg dla okreœlonych grup
spo³ecznych. W rezultacie w transporcie miejskim oraz regionalnym drogowym
i kolejowym obowi¹zuje ró¿ny zakres uprawnieñ. Jest to istotna, lecz czêsto
bagatelizowana bariera integracji transportu zbiorowego. Na obszarze MZKZG
podjêto próbê wprowadzenia jednolitych uprawnieñ w ramach biletu metro-
politalnego. Brak mo¿liwoœci refundacji ulg dla operatorów kolejowych spowo-
dowa³ jednak koniecznoœæ przekszta³cenia tego biletu w bilet ³¹czony kole-
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jowo-komunalny, a ujednolicony katalog uprawnieñ do przejazdów ulgowych
uleg³ ponownej dywersyfikacji, obni¿aj¹c jakoœæ oferty taryfowej w metropolii.

Kolejn¹ kwesti¹ ograniczaj¹c¹ swobodê kszta³towania taryf na obszarze Me-
tropolii Zatoki Gdañskiej jest forma organizacyjno-prawna organizatorów.
Zarz¹dy transportu miejskiego s¹ zorganizowane w formie jednostek bud¿eto-
wych lub wydzia³ów urzêdów gmin. S¹ to nieefektywne formy organizacyjne,
poddane bezpoœrednio presji politycznej i uzale¿nione od bud¿etowej formy fi-
nansowania, które z ekonomicznego punktu widzenia mo¿na uznaæ za nieod-
powiadaj¹ce wyzwaniom wspó³czesnej ekonomii. Nale¿y przy tym zauwa¿yæ,
¿e w krajach UE wypracowano efektywne modele organizacyjne dla podmio-
tów ³¹cz¹cych funkcje rynkowe i u¿ytecznoœci publicznej, np. agencje non pro-
fit, funkcjonuj¹ce na podstawie prawa handlowego i jednoczeœnie nastawione
na realizacjê celu publicznego, a nie finansowego. Polskie prawo w tym zakresie
przewiduje wy³¹cznie mo¿liwoœæ realizacji zadañ publicznych w formie jedno-
stki bud¿etowej, zak³adu bud¿etowego lub spó³ki prawa handlowego. Sposób
kontroli dzia³alnoœci tych podmiotów nie pozwala na efektywne ³¹czenie funkcji
u¿ytecznoœci publicznej i typowej dla podmiotów komercyjnych wysokiej efek-
tywnoœci ekonomiczno-finansowej.

7. Uwarunkowania polityczne integracji taryfowej

Nieformalne decyzje, bêd¹ce przedmiotem dyskusji kuluarowych, uznaje siê
czêsto za uwarunkowania o charakterze politycznym. Uwidocznia siê to zw³asz-
cza w z³o¿onych organizmach miejskich – aglomeracjach i metropoliach, w któ-
rych w³adzê w poszczególnych gminach sprawuj¹ ró¿ne, niejednokrotnie anta-
gonistycznie do siebie nastawione ugrupowania polityczne. W aglomeracjach
policentrycznych tej niekorzystnej sytuacji politycznej towarzyszy tak¿e walka
o pozycjê danej gminy w zintegrowanym obszarze zurbanizowanym. W rezul-
tacie wprowadzane przez w³adze polityczne rozwi¹zania w zakresie integracji
miejskiego transportu zbiorowego s¹ odzwierciedleniem politycznego konsen-
susu (a niekiedy jego braku), charakteryzuj¹c siê czêsto ograniczon¹ atrakcyjno-
œci¹ dla pasa¿erów, tymczasowoœci¹ i sprzecznoœci¹ z opiniami ekspertów i do-
œwiadczeniami miast w krajach UE. Jako przyk³ad takich rozwi¹zañ mo¿na
uznaæ zast¹pienie jednolitego biletu metropolitalnego biletem ³¹czonym kole-
jowo-komunalnym. Bezpoœredni¹ przyczyn¹ takiego dzia³ania by³a chêæ uzys-
kania refundacji ulg dla operatorów kolejowych. Jednak u jej podstaw le¿y brak
wypracowanej koncepcji finansowania przez samorz¹dy województwa pomor-
skiego transportu kolejowego i niepodporz¹dkowanie zasad jego funkcjonowa-
nia polityce transportowej, w tym taryfowej, przyjêtej dla obszaru metropolital-
nego.
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8. Uwarunkowania finansowe – dop³aty do biletów
metropolitalnych

Wprowadzenie integracji taryfowo-biletowej w obszarze metropolitalnym
poci¹ga za sob¹ zwiêkszenie dop³at bud¿etowych do transportu zbiorowego.
G³ówn¹ przyczyn¹ wzrostu dop³at bud¿etowych jest koniecznoœæ ustalenia cen
biletów zintegrowanych poni¿ej sumy cen biletów przed integracj¹. Dzia³anie
takie znajduje swoje uzasadnienie w celach integracji, a tak¿e, w szerszym ujê-
ciu, w celach polityki transportowej zapisanej w g³ównych dokumentach strate-
gicznych miast i gmin tworz¹cych Obszar Metropolii Zatoki Gdañskiej i regio-
nu9. Celem tej polityki jest tworzenie warunków dla funkcjonowania i rozwoju,
konkurencyjnego dla motoryzacji indywidualnej, transportu zbiorowego. Jednym
z g³ównych aspektów konkurencyjnoœci transportu zbiorowego s¹ ceny biletów,
których poziom powinien zachêcaæ do rezygnacji z podró¿y w³asnym samocho-
dem osobowym. Przy ustalaniu cen biletów w transporcie zbiorowym, zw³asz-
cza zintegrowanych, poza typowymi sk³adnikami cenotwórczymi, musz¹ byæ
uwzglêdnione tak¿e koszty podró¿y konkurencyjnymi œrodkami transportu (sa-
mochodami osobowymi).

Zdezintegrowany transport zbiorowy charakteryzuje siê relatywnie wysoki-
mi kosztami podró¿y, szczególnie dla pasa¿erów korzystaj¹cych z us³ug wiêcej
ni¿ jednego organizatora transportu. Ceny biletów zintegrowanych nie powin-
ny wiêc stanowiæ bariery dla potencjalnych nabywców. Zasady tworzenia taryf
i dobre przyk³ady ich funkcjonowania wskazuj¹ na koniecznoœæ zachowania
przejrzystoœci i prostoty zintegrowanego systemu taryfowego przez ogranicze-
nie liczby pozycji taryfowych (liczby biletów tworz¹cych taryfê). W praktyce po-
woduje to koniecznoœæ zwiêkszenia ceny biletów dla niektórych pasa¿erów
(zmuszonych do kupowania dro¿szych biletów o wiêkszym zakresie wa¿noœci)
i koniecznoœæ dop³acania do biletów zintegrowanych, których cena jest ni¿sza
ni¿ suma cen odpowiednich biletów przed integracj¹.

Metropolitalny Zwi¹zek Komunikacyjny Zatoki Gdañskiej, œwiadomy tych
uwarunkowañ, wprowadzaj¹c w 2008 r. taryfê metropolitaln¹, uwzglêdni³ koniecz-
noœæ ustalenia cen biletów metropolitalnych poni¿ej ceny, która wynika³a z sumy
cen biletów poszczególnych organizatorów œwiadcz¹cych us³ugi przewozowe
na obszarze zwi¹zku. Ceny biletów metropolitalnych ustalono na poziomie
ok. 50% sumy cen odpowiednich biletów poszczególnych organizatorów, bior¹c
pod uwagê kryterium zakresu ich wa¿noœci (obszarowej i czasowej).

Uwarunkowania ekonomiczne zdeterminowa³y z kolei koniecznoœæ okreœle-
nia wysokoœci dop³at do biletów zintegrowanych (metropolitalnych) w zwi¹zku
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9 Regionalny program strategiczny w zakresie transportu. Mobilne Pomorze 2020, Urz¹d Marsza³kowski
Województwa Pomorskiego, Gdañsk 2013.

P
o

b
ra

no
 z

 m
o

st
w

ie
d

zy
.p

l

http://mostwiedzy.pl


z obni¿eniem siê przychodów poszczególnych organizatorów. Roczna kwota
dop³at do biletów metropolitalnych wynios³a w pierwszym roku ich funkcjono-
wania prawie 4 mln z³. Dop³ata ta w 50% pokryta zosta³a z bud¿etu samorz¹do-
wego województwa i w 50% z bud¿etów gmin tworz¹cych MZKZG. W kolej-
nych latach w odniesieniu do dop³aty z bud¿etów gmin, skierowanych do
organizatorów transportu komunalnego ustalono jednostkow¹ dop³atê do ka¿-
dego biletu, uzale¿niaj¹c w ten sposób kwotê dop³aty bud¿etowej od ³¹cznej
liczby sprzedawanych biletów. W 2015 r. MZKZG sprzeda³ ok. 500 tys. sztuk
biletów jednoprzejazdowych i ponad 166 tys. sztuk biletów okresowych (miesiêcz-
nych i 30-dniowych).

W 2015 r. eksperci MZKZG i eksperci zewnêtrzni opracowali koncepcjê inte-
gracji transportu publicznego w Metropolii Zatoki Gdañskiej10. Integraln¹ czê-
œci¹ tego opracowania jest analiza ekonomiczno-finansowa przygotowana dla
nastêpuj¹cych wariantów integracji, ró¿ni¹cych siê zakresem i zasiêgiem:
– pe³nej integracji taryfowo-biletowej transportu kolejowego i komunalnego

w metropolii;
– wprowadzenia zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach taryfowych

polegaj¹cych na w³¹czeniu us³ug realizowanych na linii PKM do systemu
transportu komunalnego;

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

– niewprowadzania ¿adnych zmian w obecnie obowi¹zuj¹cych rozwi¹zaniach
taryfowo-biletowych.
Wzrost przewidywanej kwoty dop³at bud¿etowych, odpowiadaj¹cy warian-

towi pe³nej integracji miejskiego transportu zbiorowego w obszarze metropoli-
talnym powinien wynieœæ ponad 67 mln z³ rocznie. Stanowi³oby to ponad 20%
obecnej kwoty dop³at bud¿etowych wszystkich samorz¹dów do tego transpo-
rtu. W tej sytuacji nale¿y spodziewaæ siê kontynuacji dotychczasowej polityki
taryfowej w Metropolii Zatoki Gdañskiej, niezapewniaj¹cej pe³nej integracji.

Podsumowanie

W Metropolii Zatoki Gdañskiej obowi¹zuje kilka odrêbnych taryf miejskiego
transportu zbiorowego. S¹ to taryfy trzech organizatorów transportu komunal-
nego, dwóch operatorów transportu komunalnego i Metropolitalnego Zwi¹zku
Komunikacyjnego Zatoki Gdañskiej. Zadaniem MZKZG jest udostêpnianie pa-

84 Krzysztof Grzelec, Hubert Ko³odziejski, Olgierd Wyszomirski

10 Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

w obs³udze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego w obszarze metro-

politalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT oraz zasad rozliczeñ pomiêdzy

jej uczestnikami, Fundacja Rozwoju In¿ynierii L¹dowej Politechniki Gdañskiej, Gdañsk 2015.
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sa¿erom biletów zintegrowanych, umo¿liwiaj¹cych podró¿owanie wszystkimi
œrodkami transportu miejskiego na obszarze metropolii.

Powo³uj¹c MZKZG w 2007 r., zak³adano, ¿e w drodze ewolucji jego taryfa
osi¹gnie stan pe³nej integracji i zast¹pi najpierw odrêbne taryfy organizatorów
transportu komunalnego, a nastêpnie tak¿e transportu kolejowego. Pocz¹tkowo
ewolucja taryfy metropolitalnej zmierza³a w takim w³aœnie kierunku. Rozsze-
rzono jej strukturê i zakres obowi¹zywania poszczególnych biletów metropoli-
talnych oraz ujednolicono taryfy organizatorów transportu komunalnego.
W 2014 r., pod wp³ywem dzia³añ podjêtych przez w³adze samorz¹dowe woje-
wództwa pomorskiego oraz operatorów kolejowych, rozpoczêto proces wpro-
wadzania biletów ³¹czonych kolejowo-komunalnych, stanowi¹cych dwa odrêb-
ne bilety, w celu uzyskania z bud¿etu pañstwa refundacji ulg ustawowych.
Proces ten nasili³ siê w 2016 r. W rezultacie zmniejszy³a siê dostêpnoœæ prze-
strzenna okresowych biletów metropolitalnych oraz ekonomiczna dla wybra-
nych segmentów pasa¿erów, którym przesta³y przys³ugiwaæ uprawnienia do
przejazdów ulgowych w transporcie kolejowym.

Zgodnie z polityk¹ zrównowa¿onego rozwoju transportu miejskiego jak naj-
szybciej powinno siê wprowadziæ na obszarze Metropolii Zatoki Gdañskiej tary-
fê w pe³ni zintegrowan¹, zastêpuj¹c¹ taryfy organizatorów komunalnych i ope-
ratorów transportu kolejowego. W tym celu konieczne jest prze³amanie barier
pe³nej integracji taryfowej, stanowi¹cych obecnie formalno-prawne, polityczne
i finansowe uwarunkowania jej braku.
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