Deloitte.

Ekspertyza dotyczaca instytucjonalnych modeli
funkcjonowania transportu publicznego na
obszarze metropolitalnym w sSwietle zapisow
Ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r.

o zwigzkach metropolitalnych




Spis tresci

EoY o =Y op 4 = 3 1 = 3
B 1T s T oo 1TV e =T 3 = 7
B D 1) i 1o ] o =T PP 7
1.2 Cel i ZAKIeS EKSPEITYZY ..veeess ettt ettt et ettt et ettt st st asa s aaaataaearaaeans 8
1.3 Metodyka i SpOSOb przygotoOWania €KSPEITYZY ...uuuueueesesieriieetisestsieeeisieisiessnennins 8
2 Charakterystyka transportu zbiorowego OMG-G-S.....ccccverrmrranrranrranrsanssanssanssans 11
2.1 UWarunKOWaNia@ PraWiE€ ....u.us i est ettt ettt ettt st et aat et e nas e aaaateaaanenennens 11
2.2 Plany transportowe CZIoNKOW OMG-G-S.......cuuueuiisiieirisieiiiesisisiiseieeiessiessienens 19
2.3 Integracja transportu zbiorowego w dokumentach strategicznych.......................... 20
2.4 Uwarunkowania transportu zbiorowego na terenie OMG-G-S...........ccooviiiiiiniiinan. 23
2.5 Formy organizacji transportu zbiorowego na terenie OMG-G-S............ccccveviiiiinninns 26
2.6 Formy integracji transportu zbiorowego OMG-G=S .........oeiniieiiiiiiei i 34
2.7 Finansowanie transportu zbiorowego OMG-G-=S ........c.ooiiiiiiiii it 39
2.8 Bariery przeksztatcen organizacji transportu zbiorowego OMG-G-S........cccovvvvininnnn. 60
2.9 Analiza SWOT transportu zbiorowego OMG=G=S.........ouemiiieiiia e 69
3 Dobre praktyki integracji transportu zbiorowego .........cccciiiirinirnirs i 70
3.1  ROZWIGZani@ NICIMUECKIE ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt e eaesaeaees 70
3.2 ROZWIGZAnia franCUSKIE ......veseiiie ittt ettt et ettt ettt st e et e st s staaaaseaaaneannans 73
3.3 ROZWIGZANIA CZESKIC......eeese ettt ettt ettt ettt et ettt ettt st tr ittt aaeenaaeees 74
3.4 ROZWIGZANi@ KIaJOWeE. .. .uu it ittt ettt ettt ettt ettt ettt et e a e e ateaareeaaes 77
3.5  Nowoczesne teCANOIOGIE. ..........ee e e 78
G TSI 7 o T 1o X1 79
4 Ustawa o zwiazkach metropolitalnych i jej implikacje ...ccccvimvmrimrmirirnrnsnasnan, 80
o N 6= .- o - 1o | - PP 80
4.2 Publiczny transport zbiorowy jako zadanie zwigzku metropolitalnego ..................... 81
G B o 10T g K=o V7= T ][~ 82
4.4 Przepisy WYKONAWCZE dO USEAWY ...uuueiiie ittt aa e s et e ast s raasaaaaseaaanennans 88
4.5 Projekt ustawy o Slaskim zwigzku metropolitalnym ..........ccoviviiieiiiisiniiiiiiiiiienennns 88
5 Proponowane modele integracji transportu zbiorowego.......c.cvcverimrerimnarnmsasinas 90
5.1 Modele wspdtpracy pomiedzy zwiazkiem metropolitalnym a samorzadami gminnymi,
Joled L= 100) T A e a I IR =l a= 1 e - 1 ] S 91
5.2 Modele wspdtpracy pomiedzy zwigzkiem metropolitalnym i samorzadem
Loy [=a Lo 4 = 96
5.3 Modele organizacji komunikacji SZKOINE].......uuuueiieiii it iie it iiaianaeaas 100
oY I 7 (oo =] [ B = T Y (01 =T 101
5.5 Implikacje finansowe poszczegolnych Modeli ..........ccvuvuieiiiiiiiiisiiiiiieiieieiesenens 105
5.6 Zasady utworzenia, funkcjonowania i finansowania zwigzku metropolitalnego ....... 108
6 Whioskii rekomendacje...c.cciciimirimirimirims i i sass s 121
6.1 WIOSKI cvvsisse e e e 121
(I RU=1 (o s 1] s Lo [ Loy L= 122
2 2~ - o7 1 11 129
7.1  Spis dokumentow, publikacji i materiatow ZrodtoWyYCh ........ovvvieeiiiiiiiiiiiiiininannnn, 129
7.2 Ankieta dotyczgca transportu zbiorowego przeprowadzona wsrdd cztonkéw OMG-G-S
................................................................................................................... 130
7.3 Spis respondentOw WYWIadOW IDI .........ceuuueiuisineiesisisessissiessesssessireseisnsssiessins 133
W Y o) 3 | [0 =) = Lo | 134
7.5 SPIS EADEI ... 136



Streszczenie

Celem niniejszego opracowania jest wskazanie kluczowych zmian prawnych, finansowych i
organizacyjnych umozliwiajacych dokonanie procesu zintegrowania transportu zbiorowego na
terenie Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot (zwanego dalej ,OMG-G-S”) w Swietle
przepisOw obowigzujgcej Ustawy z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych
(zwanej dalej ,ustawa metropolitalng”) oraz innych aktéw prawnych.

Aktualnie na terenie OMG-G-S funkcjonuje kilkanascie podsystemow komunikacyjnych:

e komunikacja miejska w Gdansku, wydatki na zakup ustug przewozowych wynoszg ok.
255 min zt (wszelkie dane w ujeciu rocznym dla 2015 r.), zas przychody ze sprzedazy
biletow — ok. 109 mIn zt; deficyt w wysokosci ponad 146 min zt pokrywa gmina miasta
Gdanska, gmina pokrywa réwniez inne koszty zwigzane z finansowaniem komunikacji
miejskiej, takie jak utrzymanie przystankéw, inwestycje oraz administracja;

e komunikacja miejska w Gdyni, wydatki na zakup ustug przewozowych wynoszg ok. 141
mlin zt, zas przychody ze sprzedazy biletéw - ok. 66 min zt; deficyt w wysokosci ponad
75 min zt pokrywa gmina miasta Gdyni, gmina pokrywa réwniez inne koszty zwigzane
z finansowaniem komunikacji miejskiej, takie jak utrzymanie przystankéw, inwestycje
oraz administracja;

e komunikacja miejska w pozostatych miastach (Wejherowo, Tczew, Malbork, Lebork),
dofinansowanie z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego (dalej ,jst”) wynosi ok.
9,3 min zt, zas$ przychody ze sprzedazy biletdw wynoszg ok. 14,6 min zt; wptywy z
biletow wraz z dofinansowaniem z jst stanowig dochdd operatorow;

e komunikacja kolejowa, ktorej dofinansowanie ze strony wojewddztwa pomorskiego
wynosi ok. 72 min zt, a nalezace do operatoréw wptywy wynoszg ok. 75 min zf, w tym
ok. 27 min zt z doptat z budzetu panstwa do ulg ustawowych - taczne nakfady na
funkcjonowanie komunikacji kolejowej mozna zatem szacowac na ok. 150 min z;

e bilety na komunikacje miejska oraz czesciowo na przewozy kolejowe na obszarze od
Pruszcza Gdanskiego po Wejherowo emituje rowniez Metropolitalny Zwigzek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (dalej ,MZKZG"), ktérego wplywy ze sprzedazy
siegnety 24 min zt i sq redystrybuowane do odpowiednich organizatoréw;

e systemy komunikacji pozamiejskiej autobusowej obstugiwanej przez kilkunastu
przewoznikow; koszty jej funkcjonowania nalezy szacowac na ok. 80 miln zt, z czego
ok. 22 mIn zt pokrywajg dotacje z budzetu panstwa, a 58 min - wptywy ze sprzedazy
biletow;

e systemy dowozéw szkolnych (odrebne dla kazdej gminy), ktérych funkcjonowanie
pochtania ok. 17 min zt, z czego na przewozy otwarte przypada ok. 9 min zt (te Srodki
trafiajg do systemu komunikacji pozamiejskiej autobusowej jako wptywy ze sprzedazy
biletow), a na przewozy zamkniete - ok. 8,3 min zi.

e przew0Oz 0sOb niepetnosprawnych - zorganizowane systemy w Gdyni i Gdansku oraz
rézne modele finansowania przewozu oséb niepetnosprawnych w innych gminach,
tacznie pochfaniajace ok. 8 min zt.

taczne koszty ustug przewozowych na terenie OMG-G-S mozna szacowac¢ na ok. 700 min zt,
zas przychody ze sprzedazy biletéw na ok. 350 min zt. Naktady komunalne wynoszg 428 min zt
(z czego ok. 200 min jest pokrywane wptywami ze sprzedazy biletéw, zas ok. 228 mln stanowi
faktyczne uzupetnienie deficytu), dotacje z urzedu marszatkowskiego — ok. 72 min zt, zas z
budzetu panstwa - ok. 50 min zt.

Ustawa metropolitalna pozwala samorzadom gminnym i powiatowym powota¢ oddzielng
jednostke (zwigzek metropolitalny), ktéra przejmuje od samorzadow funkcje organizatora
transportu i zapewnia zintegrowany system transportowy. Funkcjonowanie zwigzku



metropolitalnego zostaje wsparte dodatkowym zréodtem dochodu zwigzku - do zwigzku trafia
5% podatku dochodowego od oséb fizycznych ptaconego na terenie gmin zwigzku, co nie
umniejsza jednoczesnie dochoddw pojedynczych jst.

W wyniku analiz zatozono, ze powotywany zwigzek metropolitalny powinien by¢ oparty na
nastepujacych zasadach:

ustalanie skifadki do zwigzku metropolitalnego na podstawie faktycznego rachunku
kosztéw i przychodéw transportu publicznego, a nie proporcjonalnie do budzetu,
przychodow z PIT czy liczby mieszkancow (jak w obecnych zapisach ustawy
metropolitalnej) - w celu dostosowania oferty na danym terenie do mozliwosci i potrzeb
samorzadow jako gtownych finansujacych (wzorem obecnych rozliczen np. miedzy
Gdanskiem i Gdynig oraz gminami o$ciennymi);

zachowanie petnej integracji taryfowej, umozliwiajacej korzystanie z jednego biletu przy
przejazdach réznymi srodkami transportu, przy jednoczesnym mozliwym zréznicowaniu
taryf na obszarach miejskich (np. inna taryfa w Gdansku i Gdyni, a inna w Tczewie czy
Wejherowie - w celu dostosowania do réznej pozycji konkurencyjnej komunikacji
miejskiej na réznych terenach - wzorem rozwigzan stosowanych na terenie Berlina-
Brandenburgii czy w relacjach Gdyni z gminami osciennymi);

zachowanie obecnej witasnosci operatorow komunalnych ze wzgledu na duze
zréznicowanie sytuacji samorzaddw w tym zakresie, co moze by¢ potencjalnym zrédiem
konfliktéw.

Ponadto istniejg mozliwosci zniwelowania zauwazonych potencjalnych stabosci zwigzku
metropolitalnego tworzonego na podstawie zapisow obowigzujacej ustawy metropolitalnej,
w szczegolnosci:

mozliwos¢ przekazania przez zwigzek metropolitalny ustug do kontraktowania
i rozliczania bezposrednio przez dany samorzad w trybie art. 13 ust. 1 pkt. 2 ustawy
metropolitalnej i wéwczas samodzielnego wykonywania przez te jst wybranych funkcji
organizatorskich (za wyjatkiem kwestii, ktore powinny podlegac integracji - takich jak
sprzedaz biletéw, informacja czy ustalanie taryfy). Umozliwi to m.in. samodzielne
operacyjne zarzadzanie komunikacjg przez najwieksze miasta, niedokonywanie cesji
dotychczas zawartych umoéw przez samorzady (istotne w przypadku umowy zawartej
z ZTM Gdansk na $wiadczenie ustug w komunikacji tramwajowej, ktora stanowi
zabezpieczenie wyemitowanych obligacji), a takze unikniecie ewentualnych
(nieuzasadnionych zdaniem autordéw niniejszego opracowania) watpliwosci zwigzanych
z zawieraniem umow przez zwigzek z przewoznikami komunalnymi poszczegdlnych
miast. Nalezy przy tym podkresli¢, ze wzorem np. rozwigzan niemieckich mozliwos¢ ta
powinna by¢ traktowana jako wyjatek i zwigzek metropolitalny powinien oferowac petng
organizacje komunikacji na danym terenie, z czego chetnie bedzie korzysta¢ wiekszos¢
samorzadow, co umozliwi najlepsze zarzadzanie systemem zintegrowanym;

zawarcie porozumienia, na mocy ktdérego samorzad wojewoddztwa bedzie ustalat
wymagania strategiczne dotyczace oferty w transporcie kolejowym, zas$ zwigzek
metropolitalny bedzie operacyjnie sprawowat funkcje organizatora komunikacji -
umozliwi to petlne uwzglednienie komunikacji kolejowej w zintegrowanym systemie
transportowym, zapewni petne respektowanie woli finansujgcego (brak mozliwosci
przegtosowania samorzadu wojewodztwa w zgromadzeniu zwigzku), a jednoczesnie
doprowadzi do projektowania zintegrowanego systemu komunikacyjnego ,,wokot kolei”.

Szanse na powodzenie zwigzku metropolitalnego zwieksza przekazanie do zwigzku zadania
organizacji przewozow szkolnych w formule otwartej, umozliwiajacej pozyskiwanie doptat do
refundacji ulg ustawowych.



Istniejg natomiast dwie inne powazne bariery powotania zwigzku metropolitalnego:

po pierwsze, chociaz obecnie faczne naktady samorzaddédw gminnych OMG-G-S na
zapewnianie transportu publicznego przekraczajg znacznie wysokos¢ 4% wptywow z PIT
ptaconego na ich terenie, to jednak zawarty w art. 51c ustawy o dochodach jst wymag
wptacania przez kazdg gmine sktadki w wysokosci 4% wptywow z PIT bedzie trudny do
spetnienia dla niektérych z 21 samorzadéw OMG-G-S i faktycznie moze on doprowadzic¢
do powstania jedynie zwigzku o pomniejszonym zasiegu obejmujacym 80% powierzchni
obecnego OMG-G-S, nieadekwatnym do skali faktycznych dojazdéw do pracy oraz
konwergencji pomiedzy obszarami zurbanizowanymi i otaczajacymi je terenami
wiejskimi. W takim wariancie zmniejszeniu ulegnie réwniez przychod zwigzku
metropolitalnego z udziatu w PIT do ok. 158 min zt. Istniejg dwa potencjalne rozwigzania
tego problemu - zmiana zapiséw ustawy metropolitalnej tak, by zapisy art. 51c odnosity
sie do sumy skfadek, a nie do sktadek pojedynczych samorzadow (w celu m.in. walki
z bezrobociem i wykluczeniem spotecznym na terenach wiejskich) lub przekazanie do
zwigzku metropolitalnego innych funkcji jst, np. zwigzanych ze szkolnictwem,
zarzadzaniem drogami czy gospodarkg komunalng;

po drugie, ustawa metropolitalna nie uporzadkowata niejasnych kwestii zwigzanych ze
zréznicowaniem wymiaru ulg ustawowych w réznych rodzajach komunikacji oraz ich
sposobu refundacji. Rézne rodzaje ulg obowigzujg w szczegodlnosci w przypadku
komunikacji miejskiej, réznych rodzajéw komunikacji kolejowej oraz autobusowej
pozamiejskiej. Ponadto poza komunikacjg miejskg ulgi sg refundowane bezposrednio
pod warunkiem spetnienia wymogow formalnych, m.in. fiskalizacji sprzedazy. Nie jest
jasne, jak traktowa¢ w tym kontekscie przewozy metropolitalne oraz dawng komunikacje
miejskq w obrebie przewozdéw metropolitalnych - prawo nie przewiduje konkretnych
wymiarow ulg na komunikacje zintegrowang. Jedyne rozwigzania tego problemu bazujgq
na wydzielaniu w kazdym bilecie czesci dotyczacych réznych rodzajow komunikacji oraz
udzielaniu réznych rabatéw albo na wprowadzeniu multimodalnych biletéw normalnych
(z ew. ulgami nierefundowanymi w ograniczonym zakresie i wymiarze) oraz ulgowych
biletow ograniczonych do jednego rodzaju transportu zgodnie z przepisami dotyczacymi
ulg (zwtaszcza jednorazowych kolejowych oraz okresowych autobusowych na dojazdy
do szkoty). Z tytutu doptat do ulg ustawowych w skali catego wojewodztwa przychody
przewoznikéw nalezy szacowac na ok. 78 min zt rocznie, zas w skali OMG-G-S na ok.
50 min zt rocznie, z czego 39 min zt dotyczy biletédw kolejowych jednorazowych oraz
biletow autobusowych miesiecznych z ulga szkolng, podczas gdy dla integracji kluczowe
sq bilety okresowe obejmujgce kolej.

Przeprowadzone analizy wykazaty, ze powotanie zwigzku metropolitalnego jest rozwigzaniem
korzystnym dla OMG-G-S. Stwierdzono, ze:

zwiekszenie budzetu dzieki dodatkowym dochodom z PIT wyniesie ok. 174 min zt
w przypadku zwigzku obejmujacego caty OMG-G-S, zas ok. 158 min zt w przypadku
zwigzku o pomniejszonym obszarze (obejmujacego te gminy, ktore tworzg zwarty
obszar, i dla ktéorych ustawowa skifadka do zwigzku metropolitalnego nie jest
nadmiernym obcigzeniem - szczegdtowy opis w rozdziale 4.3);

utrata przychodéw wynikajgca z integracji wyniesie ok. 20-80 miIn zt w zaleznosci od
reakcji rynku (i — w niewielkim stopniu - zasiegu zwigzku);

utrata doptat do ulg ustawowych moze wynie$¢ do 50 min zt (mozliwe do zredukowania
do kwoty 11 min zt przy zatozeniu zachowania czesci biletdw na jeden $rodek transportu
lub do zera przy zatozeniu formuty biletow kombinowanych) - w zaleznosci od decyzji
strategicznych, co do konstrukcji taryfy oraz ostatecznego ksztattu wiasciwych
przepisow;

istnieje mozliwo$¢ zaoszczedzenia kwoty ok. 2-3 min zt z tytutu reorganizacji
komunikacji szkolnej zamknietej na otwarta.



Implikacje finansowe powotania zwigzku metropolitalnego sgq w kazdym przypadku pozytywne,
jakkolwiek ich oszacowanie wobec niejasnosci prawnych i braku specjalistycznych badan rynku
musi miesci¢ sie w stosunkowo szerokim przedziale. Stad rekomendowane jest
przeprowadzenie badan majacych na celu okreslenie faktycznych wydatkéw gospodarstw
domowych na transport publiczny z podziatem na poszczegdlnych organizatorow (emitentow
biletow).

W ostatecznym bilansie powotanie zwigzku metropolitalnego pozwoli osiggnac integracje
taryfowg i jednoczesnie zasili¢ system transportowy OMG-G-S dodatkowym strumieniem
$rodkow w wysokosci minimum ok. 35 mlin zt rocznie (przy catkowitej rezygnacji z doptat do
ulg ustawowych), a realnie nawet ok. 70-150 min zt rocznie w zaleznosci od zastosowanych
rozwigzan w zakresie doptat do ulg ustawowych oraz od reakcji rynku.



1 Wprowadzenie

1.1 Definicje

W opracowaniu zastosowano specjalistyczne pojecia z dziedziny transportu wynikajace z aktow
prawnych (m.in. z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym) oraz z literatury dotyczacej

transportu zbiorowego. Wykaz uzytych poje¢ oraz ich definicje przedstawiono w Tabeli 1.

Tabela 1. Definicje pojec¢ uzytych w opracowaniu

Pojecie

Definicja

Organizator
transportu
zbiorowego

Wiasciwa jednostka samorzadu terytorialnego (albo minister wiasciwy do spraw transportu)
zapewniajgca funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.

Do zadan organizatora transportu nalezy planowanie, organizowanie i zarzadzanie
publicznym transportem zbiorowym, w tym m.in. opracowywanie planu transportowego,
wytanianie operatoréw, zawieranie z nimi umoéw, kontrolowanie ich wykonania, ukfadanie
rozktadow jazdy, ustalanie taryf biletowych, zapewnianie informacji przystankowej.

Czes¢ funkcji organizatora moze, ale nie musi wypetnia¢ specjalistyczna jednostka, np.
jednostka budzetowa (zarzad transportu miejskiego lub regionalnego).

Integrator
transportu
zbiorowego

Jednostka odpowiadajaca z reguty za rozliczanie wspdlnej taryfy, emitowanie biletow w
imieniu i na rachunek wiasny lub organizatoréw i przewoznikow, internetowg informacje
pasazerskq, koordynowanie rozktadéw jazdy, standardéw jakosciowych itp., wspotpracujaca
z organizatorami transportu zbiorowego dziatajgcymi na zintegrowanym obszarze.

Operator

Wykonawca ustugi przewozowej na podstawie umowy zawartej z organizatorem.

Przewoznik

Wykonawca ustugi przewozowej samodzielnie finansujacy swojg dziatalnosc i kreujacy wiasng
oferte przewozowa.

Taryfa jednolita

Ujednolicona (cena za przejazd o okreslonych parametrach jest taka sama na réznych
obszarach) oferta biletowa na catym obszarze umozliwiajgca korzystanie z réznych $rodkow
transportu.

Taryfa
zintegrowana

Oferta biletowa zrdznicowana w zaleznosci od obszaru, przewidujaca jednak rozwigzania
umozliwiajace korzystanie z réznych srodkéw transportu i podréze na catym obszarze przy
uzyciu jednego biletu.

Model netto

Wynagrodzenie operatora za ustugi przewozowe oparte na wypfacaniu okreslonej dotacji przy
zachowaniu przez niego przychodow ze sprzedazy biletow (ryzyko handlowe po stronie
wykonawcy ustugi).

Model brutto

Wynagrodzenie operatora za ustugi przewozowe w formie statej stawki za dostepnos¢ ustug
(wynikajacej np. z pracy eksploatacyjnej, czyli liczby przejechanych wozokilometrow).
Ryzyko i przychody z biletéw sg po stronie zamawiajacego ustugi przewozowe.

Przewozy otwarte

Regularne przewozy udostepnione dla wszystkich.

Przewozy
zamkniete

Regularne przewozy stuzace tylko okreslonej grupie pasazerdw, niedostepne dla innych oséb
(np. dowdz dzieci do szkdt, przewozy pracownicze).

Zrédto: opracowanie wtasne



1.2 Cel i zakres ekspertyzy

Celem opracowania jest wskazanie kluczowych zmian prawnych, finansowych i organizacyjnych
umozliwiajgcych dokonanie procesu zintegrowania transportu zbiorowego na terenie Obszaru
Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot w Swietle przepiséw obowigzujacej Ustawy z dnia
9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych oraz innych aktéow prawnych.

Przygotowana koncepcja zawiera warianty mozliwych modeli organizacji i zarzadzania
transportem zbiorowym na obszarze OMG-G-S wraz z wynikajacymi z analiz prawnych
i finansowych rekomendacjami. Punktem wyjscia jest analiza konsekwencji utworzenia,
funkcjonowania i finansowania zwigzku metropolitalnego jako organizatora transportu
zbiorowego w odniesieniu do przepisow obowigzujacej ustawy oraz komunikowanych przez
MSWiA planowanych zmian w jej zapisach.

Ekspertyza obejmuje zasiegiem obszar samorzadéw zrzeszonych w Stowarzyszeniu Obszar
Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot, tj. gminy: miasto Gdansk, miasto Gdynia, miasto Sopot,
Cedry Wielkie, Chmielno, Gniew, Gniewino, Hel, Jastarnia, Kartuzy, Kolbudy, Kosakowo,
Krokowa, Krynica Morska, Lebork, Lichnowy, Linia, Luzino, teczyce, Malbork, Nowy Dwér
Gdanski, Nowy Staw, Ostaszewo, Pelpin, Pruszcz Gdanski (gmina miejska i gmina wiejska),
Pszczotki, Przodkowo, Przywidz, Puck (gmina miejska i gmina wiejska), Reda, Rumia,
Sierakowice, Somonino, Stegna, Stezyca, Subkowy, Suchy Dab, Suleczyno, Szemud, Sztutowo,
Tczew (gmina miejska i gmina wiejska), Trabki Wielkie, Wejherowo (gmina miejska i gmina
wiejska), Wtadystawowo, Zukowo; powiaty: gdanski, kartuski, leborski, malborski,
nowodworski, pucki, tczewski i wejherowski; a takze samorzady niezrzeszone w OMG-G-S,
ktorych rola w organizacji transportu wynika z porozumien.

1.3 Metodyka i sposob przygotowania ekspertyzy

Sformutowanie propozycji rozwigzan problemu dezintegracji transportu zbiorowego na terenie
OMG-G-S poprzedzono etapem wnikliwej diagnozy obejmujacej:

e Desk research - analize zrodet wtérnych, w tym dokumentéw strategicznych i badan
odnoszacych sie do OMG-G-S i jego poszczegdlnych cztonkéw, dokumentéw
programowych i strategicznych wyzszego rzedu, danych z GUS, statystyk oraz
dokumentéw prawnych.

e Badania uzupetniajace - przeprowadzone w formie ankiety wsrod cztonkéw OMG-G-S
(tres¢ ankiety zaprezentowana w zataczniku). Ankieta w formie pliku arkusza
kalkulacyjnego zostata rozestana drogq elektroniczng przez zarzad OMG-G-S. Zebrano
odpowiedzi od 51 sposrod 57 cztonkdw stowarzyszenia.

e Indywidualne wywiady z ekspertami i osobami kluczowymi w dziedzinie transportu
zbiorowego dotyczace oceny stanu i funkcjonowania transportu zbiorowego na terenie
OMG-G-S oraz rekomendowanych rozwigzan (lista respondentéw w zataczniku).

e Warsztaty z cztonkami OMG-G-S majqce na celu przekazanie wiedzy na temat mozliwych
form integracji transportu zbiorowego, zaprezentowanie proponowanych modeli
rozwigzan, wymiane opinii na ich temat podsumowang gtosowaniem prowadzacym do
wybrania najkorzystniejszych i najbardziej pozadanych sposrdd zaproponowanych
modelowych rozwigzan. Warsztaty odbyly sie 11 lipca 2016 r. w siedzibie OMG-G-S
w Gdansku. Do udziatu zaproszono przedstawicieli wszystkich jst wchodzacych w sktad
OMG-G-S, wsrdd uczestnikow znalazto sie 20 przedstawicieli jst oraz podmiotow
najbardziej zaangazowanych w proces integracji, w tym takze najwazniejszych
organizatorow i operatordw.

e Analize SWOT podsumowujaca etap diagnozy.



Opis obejmujacy cele zastosowania metod oraz powigzanie z innymi metodami przedstawia
Tabela 2.

Tabela 2. Opis uzytych metod badawczych

Powigzanie z innymi

Metoda badawcza Cel wykorzystania .
metodami
. Uzupetnienie informacji
uzyskanych od Zamawiajacego
+ ,Inwentaryzacja” informacji dot.
funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego w
poszczegdlnych jst nalezacych do . Wskazanie
OMG-G-S oraz ogdlnie w regionie brakujacych
+  Wsparcie wszystkich rodzajéw elementow analiz,
Desk research analiz wykorzystywanych ktdre powinny zostac
zaréwno w Etapie I, jak i II uzupetnione podczas
realizacji projektu realizacji ankiety
CAWI oraz wywiadow
. Monitorowanie zmian prawnych IDI

zwigzanych z realizacjg ustaw (o
publicznym transporcie
zbiorowym, o zwigzkach
metropolitalnych i innych
istotnych z punktu widzenia
projektu)

. Zaznajomienie jst, MZKZG i
operatorow z projektem

. Uzupetnienie , inwentaryzacji”
. Uzyskanie informacji o

najwazniejszych problemach i . Wybér najbardziej

Ankieta CAWI z jst oraz barierach zwigzanych z .

. - - aktywnych jst
operatorami transportu integracjq transportu z punktu (istotne dla realizacji
publicznego z OMG-G-S widzenia poszczegdlnych jst ]

IDI oraz warsztatéw)
. Uzyskanie poparcia dla realizacji
projektu

. Uzyskanie wstepnych opinii co do
propozycji poszczegolnych
modeli integracji

. Uzyskanie informacji o
najwazniejszych problemach i
barierach zwigzanych z
integracja transportu z punktu
widzenia jst, operatoréw
regionalnych (np. kolej),
samorzadu wojewddztwa,
Stowarzyszenia OMG-G-S i
innych kluczowych interesariuszy

. Uzyskanie poparcia dla realizacji
projektu

Indywidualne wywiady pogiebione
(IDI) oraz grupowe wywiady

pogiebione z osobami kluczowymi . Uzupetnienie

w dziedzinie transportu . Uzyskanie opinii co do otwarto4ci informacji uzyskanych
zbiorowego, w tym z twoércami na poszczegdlne modele z ankiety CAWI
ustawy o zwiagzkach

integracji

. Uzyskanie informacji
niezbednych do prowadzenia
réznego rodzaju analiz

metropolitalnych

«  Uzyskanie szczegdtowych
informacji dotyczacych m.in.
obecnych systemoéw rozliczania
ulg czy kontraktowania ustug




Metoda badawcza

Cel wykorzystania

Powigzanie z innymi
metodami

Warsztaty z Zamawiajacym i
przedstawicielami jst na temat
celéw, ograniczen i mozliwych
modeli transportu publicznego w
OMG-G-S oraz dotyczace
funkcjonowania poszczegoinych
modeli wraz z glosowaniem nad
waznoscia funkcjonalnosci
poszczegd6inych modeli dla jst

Przedstawienie wstepnych modeli

instytucjonalnych
funkcjonowania i integracji
transportu zbiorowego w OMG-
G-S (wyniki wstepnej analizy)
Zapoznanie sie z opiniami
uczestnikdéw warsztatéow na
poszczegolne opcje
Zdefiniowanie najbardziej
istotnych elementéw integracji
transportu

Uzupetnienie analizy
poszczego6lnych modeli o
potencjalne dodatkowe bariery
albo funkcjonalnosci w danym
modelu

Wytworzenie w uczestnikach
poczucia, ze wypracowane
modele sg wspolnym dzietem -
uzyskanie wsparcia dla ich
ewentualnego wdrozenia

Zweryfikowanie wynikow
badania ankietowego
CAWI, wywiadow IDI,
desk research i
wszystkich prac
analitycznych
wykonanych do
momentu realizacji
warsztatow

Zaangazowanie w
projekt osdb najbardziej
istotnych z perspektywy
wdrazania rozwigzan

Zrédfo: opracowanie wtasne

Zebranie danych z opisanych powyzej zrédet umozliwito sformutowanie proponowanych modeli
integracji transportu zbiorowego w powigzaniu z obowigzujacq ustawg metropolitalna.
Nastepnym etapem byto przeanalizowanie tych modeli pod katem zgodnosci z regulacjami
prawnymi oraz dokonanie analizy finansowej prowadzacej do wyboru i rekomendacji najbardziej
korzystnego rozwigzania.
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2 Charakterystyka transportu
zbiorowego OMG-G-S

2.1 Uwarunkowania prawne

Kwestie zwigzane z funkcjonowaniem publicznego transportu zbiorowego reguluje Ustawa
z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym?. Ustawa okresla definicje
organizatora publicznego transportu zbiorowego. Jest nim witasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego zapewniajaca funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego - gmina,
zwigzek miedzygminny, powiat, zwigzek powiatéw, zwigzek metropolitalny lub wojewddztwo.
Wsrod zadan organizatora wymieniono gtownie:

e planowanie rozwoju transportu,

e organizowanie publicznego transportu zbiorowego,

e zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Planowanie rozwoju transportu

Niektore jst (w tym powiaty powyzej 80 000 mieszkancéw i gminy powyzej 50 000
mieszkancow), jesli majg zamiar organizowania przewozow uzytecznosci publicznej, w ktdrych
bedg obowigzywaty ulgi ustawowe, majg obowigzek uchwalenia planu zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego, zwanego rowniez planem transportowym. Plan, bedacy
aktem prawa miejscowego, stanowi podstawe wszelkich dziatan jst w zakresie publicznego
transportu zbiorowego na ich terenie, m.in. okresla sie¢ komunikacyjna, a w szczegdlnosci
planowany zakres wykonywania przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej. Jesli dana
jednostka nie planuje wykonywania przewozow o takim charakterze, nie ma faktycznego
obowigzku sporzadzania planu transportowego, moze jednak to zrobic.

Niektore mate gminy i powiaty niezobowigzane do sporzadzenia planu transportowego mogg
okresli¢ siatke potaczen w uchwale o potrzebie zorganizowania przewozéw uzytecznosci
publicznej.

Organizowanie transportu zbiorowego

Najwazniejsze kwestie w zakresie organizacji transportu zbiorowego to okreslenie cen ustug
przewozowych (w drodze uchwaty rady gminy, powiatu lub sejmiku wojewddztwa), okreslenie
przystankéw (réwniez w drodze uchwaty odpowiedniej rady lub sejmiku), wytonienie operatora
i zawarcie z nim umowy.
Zgodnie z przepisami wspolnotowymi i krajowymi zawarcie umowy o Swiadczenie ustug
przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym moze nastgpic:

e na podstawie Prawa zamodwien publicznych?,

e na podstawie koncesji3,

e w wyniku bezposredniego zawarcia umowy*.

! Dz.U. z 2015 r., poz. 1440 z pézn. zm.

2 Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwien publicznych (Dz.U. z 2015 r., poz. 2164 z pozn. zm.)

3 Ustawa z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi (Dz.U. z 2016r., poz. 113).

4 art. 22 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2015 r., poz. 1440 z p6zn.
zm.).
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Decyzja, w jakim trybie zostanie udzielone zamédwienie publiczne na $wiadczenie ustug
przewozowych w transporcie publicznym, nalezy do wytacznej kompetencji wtasciwego organu,
i to bez wzgledu na to, czy jest to organ pojedynczy, lokalny (np. gmina), czy bedacy grupq
organdéw publicznych (np. zwigzek metropolitalny).

Zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym

Organizator zarzadza publicznym transportem zbiorowym m.in. poprzez kontrole wykonywania
ustug przewozowych w sposob zgodny z umowg i monitorowanie, czy komunikacja odpowiada
na biezace potrzeby pasazerdw (czy przebieg tras i czestotliwos¢ sg odpowiednie, czy lokalizacja
przystankéw jest dogodna, czy wielko$¢ i dostepnos$¢ pojazddéw jest wystarczajaca, czy
informacja dla pasazerow jest odpowiednia). Odpowiadajac na pojawiajace sie potrzeby,
organizator w zaleznos$ci od zawartej umowy moze wdraza¢ zmiany w zakresie tras linii
i rozktaddéw jazdy lub negocjowaé z operatorem niezbedne korekty. Organizator odpowiada
takze za zatwierdzanie i aktualizowanie zatwierdzonych rozktaddéw jazdy przewoznikdéw
komercyjnych, czyli wykonujacych regularne przewozy na wilasny rachunek (bez
dofinansowania ze strony jst).

W obecnym stanie prawnym zasadnicze, powszechnie obowigzujace regulacje prawne
w zakresie uprawnien do ulgowych przejazdéw Srodkami publicznego transportu zbiorowego
w regularnych przewozach osdéb ujete zostaty w Ustawie z dnia 20 czerwca 1992 r.
o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego. Co
istotne, w art. 1 ust. 2 tej ustawy ustawodawca wskazat, iz ,,przepiséw ustawy nie stosuje sie
do komunikacji miejskiej”, pomimo ze inne przepisy szczegdlne (wynikajace z innych ustaw)
ustanawiajg w niej uprawnienia do bezptatnych oraz ulgowych przejazdéw. Do przedmiotowych
przepisow szczegdlnych zaliczajg sie w szczegdlnosci przepisy:

e Ustawy z dnia 29 maja 1974 r. o zaopatrzeniu inwalidow wojennych i wojskowych oraz
ich rodzin (Dz. U. z 2010 r. Nr 101, poz. 648 z p6zn. zm.);

e Ustawy z dnia 24 stycznia 1991 r. o kombatantach oraz niektérych osobach bedacych
ofiarami represji wojennych i okresu powojennego (Dz. U. z 2014 r., poz. 1206, z pézn.
zm.);

e Ustawy z dnia 7 wrzesnia 1991 r. o systemie oswiaty (Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz.
2572, z pézn. zm.);

e Ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. - Prawo o szkolnictwie wyzszym (Dz. U. z 2012 r., poz.
572, z p6zn. zm.);

e Ustawy z dnia 16 listopada 2006 r. o sSwiadczeniu pienieznym i uprawnieniach
przystugujacych cywilnym niewidomym ofiarom dziatan wojennych (Dz. U. 2006 r. Nr
249, poz. 1824, z pézn. zm.);

e Ustawy z dnia 7 wrzesnia 2007 r. - o Karcie Polaka (Dz. U. z 2014, poz. 1187).

Niezaleznie od powyzszych ulg ustawowych, organy wykonawcze odpowiedniego organizatora

publicznego transportu zbiorowego (gminy, zwigzku miedzygminnego) ustanawiajg - na
obszarze danego organizatora - inne niz ustalone ustawowo ulgi w przejazdach $rodkami

12



publicznego transportu zbiorowego. W zwigzku z tym zakres i wysoko$¢ ulg rozni sie w
zaleznosci od organizatora przewozéw. Wskazane powyzej organy mogg zatem dowolnie
rozszerza¢ (wzgledem uprawnien ustawowych) uprawnienia do przejazdow ulgowych
wynikajace z realizacji okreslonej polityki. Najczesciej ulgi ustanowione na obszarze danego
organizatora odnoszg sie m.in. do o0sob, ktére ukonczyty 65. lub 70. rok zycia, radnych,
honorowych dawcéw krwi etc.

W efekcie grono uprawnionych do nabywania biletédw ulgowych (czyli biletdw o cenie
zredukowanej o okreslony procent w stosunku do ceny bazowej) jest bardzo szerokie
i zroznicowane w zakresie:

e grup spotecznych - uprawnienie do ulgi obejmuje rézne grupy spoteczne zdefiniowane
na réznym stopniu szczegdtowosci. Najpowszechniejsza grupg korzystajaca z
przejazdéw ulgowych sg studenci i wuczniowie (szczegdlnie w mniejszych
miejscowosciach i na obszarach wiejskich);

e rodzaju komunikacji, w ktérej poszczegdlne grupy moggq korzystac ze swoich uprawnien
- inaczej traktowana jest komunikacja zwykta, inaczej przyspieszona; inaczej przewozy
kolejowe, inaczej drogowe.

e rodzaju biletow objetych uprawnieniem - np. niektéorym grupom ulgi przystuguja tylko
przy zakupie biletdw miesiecznych, dla innych grup ulgi na bilety miesieczne
i jednorazowe majg réozny wymiar.

Szeroka paleta wprowadzonych uprawnien do ulg przewozowych rodzi ogromne komplikacje
praktyczne w codziennym funkcjonowaniu transportu zbiorowego. Ztozono$¢ materii
zobrazowana zostata w postaci tabeli.

Tabela 3. Ulgi ustawowe w odptatnosci za przejazdy srodkami publicznego transportu
zbiorowego realizowanego w ramach przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej

Komunikacja miejska Komunikacja inna niz miejska
Lp. Grupa uprawnionych Kolejowa Drogowa
Podstawa Wymiar
prawna ulgi
Podstawa Wymiar Podstawa Wymiar
prawna ulgi prawna ulgi
- . Art. 2 ust. 1 o 100% -
1 Dzieci w wieku do lat 4 pkt 1 100%  Art. 2 ust. 2 KZp
0,
Funkcjonariusze Strazy Granicznej Art. 2 ust. 1 Art. 2 ust. 2a, 787 [zl
2 a 100% lub
(w okreslonych przypadkach) pkt 2, 2a 4 100%
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Funkcjonariusze celni (w Art. 2 ust. 1 o o
3 okreglonych przypadkach) pkt 3 100% Art. 2 ust. 4 78% KZP
Umundurowani funkcjonariusze Art. 2 ust. 1
4 Policji (w okreslonych . : 100% Art. 2 ust. 4 78% KZP
pkt 4
przypadkach)
Zotnierze Zandarmerii Wojskowej Art. 2 ust. 1 o o
5 (w okrelonych przypadkach) Dkt 5 100%  Art. 2 ust. 4 78% KZP
. . ; 49% (J) 49% (J)
g (LoEny aledilne G0 cemosa el Art. 4 ust. 1 TO; 37% Art. 4 ust. 1 KZ, 37%
egzystencji
@) @)
7 Opiekunowie osob niezdolnych do Art. 2 ust. 3 95% (J) Art. 2 ust. 3 95% (J)
samodzielnej egzystencji
N 93%
Osoby niewidome uznane za osoby 93% (IM) (M) KZ;
8 niezdolne do samodzielnej Art. 4 ust. 1a TO; 51% Art. 4 ust. 1a 519% !
egzystencji (IM) (M)
i i 0,
g Osoby niewidome uznane za osoby Art. 4 ust. 3 37% (IM) Art.4ust.3 /P
catkowicie niezdolne do pracy (M)
Cywilna niewidoma ofiara dziatan
wojennych uznana za osobe 78% (1) 78% (1)
g catkowicie niezdolng do AL 2 WL 7 OE AL 2 WL 7 OE
samodzielnej egzystencji
Cywilna niewidoma ofiara dziatan 379
11 wojennych uznana za osobe Art. 4 ust. 3 37% (JM) Art. 4 ust. 3 (JM)O
catkowicie niezdolng do pracy
1z VBRI QEO DY Wyl RG] Art. 2 ust. 3 95% (J) Art. 2 ust. 3 95% (J)
pkt 8-11
Dzieci i miodziez dotkniete
inwalidztwem lub
niepetnosprawnoscig do
ukonczenia 24. roku zycia,
studenci dotknieci inwalidztwem
lub niepetnosprawnoscig do o
13 ukonczenia 26. roku zycia, Art. %(tuit. > 78% (IM) Art. %(tuit. > Z_'IBM/;
wytacznie przy przejazdach P P
pomiedzy miejscem zamieszkania
a odpowiednig placéwka
edukacyjna, wychowawcza,
pomocowg, zdrowotng oraz na
turnus rehabilitacyjny
Jedno z rodzicéw lub opiekun
osoby wymienionej w pkt 13, Art. 2 ust. 5 7 Art. 2 ust. 5 7
L wylacznie na trasie okreslonej pkt 2 7 L) pkt 2 7 L)

tamze
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Komunikacja miejska

Komunikacja inna niz miejska

Lp. Grupa uprawnionych Kolejowa Drogowa
Podstawa Wymiar
prawna ulgi
Podstawa Wymiar Podstawa Wymiar
prawna ulgi prawna ulgi
. . i . 0
15 Zotnierze n|egawodo.weJ stuzby Art. 2 ust. 6  78% (J) Art. 2 ust. 6 78% (1)
wojskowej KzZP
37% (J -
16 Emeryci i rencisci Art. 3 2 razy w - -
roku)
Dzieci od ukonczenia 4. roku zycia
do rozpoczecia obowigzkowego Art. 4 ust. 4 o 37% (1)
17 rocznego przygotowania pkt 1 37% (3) Art. 4 ust. 5 KzP
przedszkolnego
Dzieci i mtodziez od rozpoczecia
obowiazkowego rocznego
przygotowania przedszkolnego do 37% (1), o
18 ukonczenia gimnazjum, szkoty AT, 5 T, & 49% (M) Art. 5ust. 1 <N ()
. pkt 2, ust. 6 KzpP
ponadpodstawowej lub OE
ponadgimnazjalnej, nie dtuzej niz
do ukonczenia 24. roku zycia
Studenci i stuchacze kolegiéw  T.j. Dz. U. 2012
. ; ) . 51% (J); 51% (J);
nauczycielskich, NKJO, i KPSS nie poz. 572 z o Art. 4 ust. 4a, o ! o !
19 dtuzej niz do ukoriczenia 26. roku pdzn. zm., art. >0% 6a 51% (M) Art. 5 ust. 1a 51% (M)
i OE KzZP
zycia 188 poz. 1
T.j. Dz. U. 2012
poz. 572 z
pozn. zm., art. W
188 poz. la-o -
. G . . wysokosci 51% (J); 51% (J);
20 Doktoranci do gkonczema 35. roku ile na _ okreglonej Art. 4 ust. 4b, 51% (M) Art. 5 ust. 1b 51% (M)
zycia podstawie 6b
- przez OE KZP
delegacji
- samorzad
ustawowej ulge
takg wprowadzi
samorzad
. . Art. 4 ust. 7 33% (JM) art. 5 ust. 2 33%
21 Nauczyciele, w tym przedszkolni pkt 1 To pkt 1 (M) KZ
. . Art. 4 pkt 7 33% (JM) art. 5 ust. 2 33%
22 Nauczyciele akademiccy ust. 20 To pkt 2 (M) KZ
23 Posiadacze Karty Polaka Art. 4 ust. 4 37% (3) - -
pkt 4
. . . Art. 4 ust. 4 37% (J), } _
24 Posiadacze Karty Duzej Rodziny Dkt 5, ust. 6 49% (M)
Inwalidzi wojenni i wojskowi . . .
zaliczeniu do I grupy inwalidéw IubT'J' Dz. U. 2015 T.J. Dz. U 78% (J) T.J. bz. U.
. N poz. 840, art. 2015 poz. 840, 2015 poz. 78% (J)
25 uznani za catkowicie niezdolnych 100% OE, 37%
do pracy i niezdolnych do 16 ust. 1, art. art. 16 ust. 3, () Ex 840, art. 16 OE
pracy 1 nie ych de a1 4, art. 41 ust. 4, art. 41
samodzielnej egzystencji
Kombatanci bedacy inwalidami q T.j. Dz. U. 78% (J) T.j.Dz. U. 9
26 wojennymi lub wojskowymi ' J: D% 12015 4909, 2014 poz. O, 51% 2014 poz. 786°E(J)
zaliczonymi do I grupy inwalidéw poz. e 1206, art. 20 (J) Ex kl. 1206, art. 12

15



Komunikacja miejska Komunikacja inna niz miejska

Lp. Grupa uprawnionych Kolejowa Drogowa
Podstawa Wymiar
prawna ulgi
Podstawa Wymiar Podstawa Wymiar
prawna ulgi prawna ulgi
lub uznani za catkowicie 16 ust. 1, art. ust. 2 pkt 1 lit. 2, 37% w zw. z tj. Dz.
niezdolnych do pracy i niezdolnych 41 b oraz art. 12 (J) Ex kl. U. 2015 poz.
do samodzielnej egzystencji w zw. z tj. Dz. 1 840, art. 16
U. 2015 poz. ust. 4, art. 41
840, art. 16
ust. 3, 4, art.
41
T.j. Dz. U. 2015 T.j. Dz. U. T.j. Dz. U.
27 Opiekunowie lub przewodnicy oséb poz. 840, art. 100% 2015 poz. 840, 95% (J) 2015 poz. 95% (J)
wymienionych w pkt 25-26 16 ust. 2, art. ° art. 16 ust. 5, ° 840, art. 16 OE
41 art. 41 ust. 5, art. 41
Inwalidzi wojenni lub wojskowi . . .
zaliczeni do 1I Iub III grupy T.j. Dz. U. 2015 T.j. Dz. U. T.j. Dz. U.
- . - poz. 840, art. 2015 poz. 840, 2015 poz. 37% (J)
28 inwalidow albo uznani za 100% 37% ()
s - 16 ust. 1, art. art. 16 ust. 3, 840, art. 16 OE
catkowicie lub czesciowo
. 41 art. 41 ust. 5, art. 41
niezdolnych do pracy
T.j. Dz. U. T.j. Dz. U.
Kombatanci bedacy inwalidami 2014 poz. 51% () 2014 poz.
wojennymi lub wojskowymi T.. Dz U. 2014 1206, art. 20 OE, 51% 1206, art. 12
29 zaliczonymi do II lub III grupy 'é’z 1.206 art 50% ust. 2 pkt 1, (J) Exkl. wzw.ztj. 37% (J)
inwalidow albo uznanymi za P 2'0 ust ’1 ’ ° t.j. Dz. U. 2015 2,37% Dz. U. 2015 OE
catkowicie lub czesciowo ’ poz. 840, art. (J) Ex kl. poz. 840, art.
niezdolnych do pracy 16 ust. 3, art. 1 16 ust. 5, art.
41 41
Kombatanci, w tym cztonkowie Dz. U. 2014
Korpusu Weteranow Walk o Dz. U. 2014 Dz. U. 2014 51% (J) c;z i206 51% (J)
30 Niepodlegtos¢ Rzeczypospolitej poz. 1206, art. 50% poz. 1206, art. OE 1+2 al?t 2'0 ust ’2 KEP
Polskiej, oraz inne osoby 20 ust. 1 20 ust. 2 pkt 1 kI, Ex 2 ki I.<t 1 it ;-;,
uprawnione P )
Dz. U. 2011 nr Dz.U. 2011 nr 50 oy '3?'2%;52[)00121
- 0,
31 Weterani poszkodowani 205 poz. 1203, g4, 205p0z. 1203, p'y 5 1503 art. 30 S/ 22 ()
art. 30 ust. 1 art. 30 ust. 1 KZP
kl, Ex 2 kI ust. 1 pkt 2
pkt 1 pkt 2 .
lit. a
T.j. Dz U. 2011 T.j. Dz. U. Uelp (272 G,
nr 7 poz. 29 z 2011 nr 7 poz 2011 nr7
32 Postowie i senatorowie L e 100% 07 POZ 1009 poz. 29 z 100%
pdézn. zm., art. 29 z pozn. zm., p62n. zm
43 ust. 1 art. 43 ust. 1 Sl 4B e il

Ilekro¢ nie podano odniesienia do Dziennika Ustaw, to uprawnienie jest ujete w Ustawie z dnia 20 czerwca 1992 r. o
uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego, tekst jednolity (dalej i w tabeli
JtJ.7) Dz, U. 2012 poz. 1138 z p6zn. zm.; ilekro¢ podstawg uprawnienia jest ustawa t.j. Dz. U. 2012 poz. 1138 z pézn.
zm., uprawnienie dotyczy wyltacznie przejazdéw w klasie drugiej; (J) - uprawnienie w zakresie biletéw jednorazowych;
(JM) - uprawnienie w zakresie biletow jednorazowych i miesiecznych; KZ - uprawnienie dotyczy wytacznie komunikacji
zwyktej;, KZP - uprawnienie dotyczy wytacznie komunikacji zwykiej i przysSpieszonej;, TO - uprawnienie dotyczy
wytacznie pociggéw osobowych (,tylko osobowe”); OE - uprawnienie dotyczy wyfacznie komunikacji zwykiej,
przyspieszonej oraz pospiesznej wzglednie, wytacznie pociagéow osobowych i posSpiesznych (,oprécz ekspreséw”); Ex -
uprawnienie dotyczy pociggéw ekspresowych.

Zrédto: opracowanie wtasne

Kwestie refundacji kosztdw zwigzanych z finansowaniem ustawowych uprawnien do
bezptatnych lub ulgowych przejazdéw regulujg obowigzujace do 31 grudnia 2017 r. przepisy
art. 8a ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw. Stosowanie do ust. 1a ww. przepisu
.Koszty zwigzane z finansowaniem ustawowych uprawnien do bezptatnych lub ulgowych
przejazdow pokrywane sg z budzetu panstwa”. Kwote doptaty stanowi przy tym rdznica
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pomiedzy wartoscig sprzedazy biletéw obliczong wedtug cen nieuwzgledniajacych ustawowych
ulg a wartoscig sprzedazy tych biletow w cenach uwzgledniajacych te ulgi (art. 8a ust. 3 ww.
ustawy). Wedlug zas art. 8a ust. 2 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
~samorzady wojewddztw (...) przekazujg przewoznikom wykonujacym krajowe autobusowe
przewozy pasazerskie doptaty do tych przewozéw =z tytutlu stosowania obowigzujgcych
ustawowych ulg w przewozach pasazerskich”.

Zgodnie z ust. 4 analizowanego przepisu, uprawnienie do otrzymywania przedmiotowych doptat
nabywa przewoznik, ktory:

1. posiada zezwolenie na wykonywanie przewozow regularnych osob w krajowym
transporcie drogowym, wydane zgodnie z przepisami ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r.
o transporcie drogowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 125, poz. 874, z p6zn. zm.);

2. stosuje kasy rejestrujace posiadajace pozytywng opinie ministra wiasciwego do spraw
finansow publicznych, ktére umozliwiajg okreslenie kwoty doptat do przewozow
w podziale na poszczegdlne kategorie ulg ustawowych;

3. zawart z samorzadem wojewddztwa umowe okreslajacq zasady przekazywania
przewoznikom dopftat.

Przedstawionych powyzej zasad finansowania ulg nie stosuje sie przy tym do przejazdéw dzieci
do lat 4 objetych ulgg 100% (art. 8a ust. 6 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdow...).

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym zaktadata uregulowanie systemu refundowania
ulg. Wedtug jej pierwotnych zapiséw od 1 stycznia 2017 r. dotacja z tytutu refundacji ulg
ustawowych miata by¢ mozliwa tylko wobec operatoréw, tzn. przewoznikow, ktérzy zawarli
z organizatorami umowy na $wiadczenie ustug przewozu uzytecznosci publicznej (czyli na
liniach okreslonych jako takie w planach transportowych lub uchwatach). Przyjete przepisy
wymagaty podjecia przez jednostki samorzadu terytorialnego odpowiednich dziatan, w tym
zaplanowania siatki potaczen uzytecznosci publicznej, ogtoszenia o zamiarze przeprowadzenia
postepowania prowadzacego do zawarcia umowy z operatorem na rok przed rozpoczeciem
procedury wytonienia operatora, przeprowadzenia postepowania i zawarcia umowy, co tacznie
moze zajg¢ nawet ok. 2 lat. Z uwagi na opdznienia w przygotowaniach do uruchomienia
transportu zbiorowego na nowych zasadach ustawodawca odroczyt wejscie w zycie przepisdow
do 1 stycznia 2018 r.>

Przedmiotowe doptaty przystuguja wytacznie z tytutu stosowania obowigzujacych ulg
ustawowych i zgodnie z przepisami nie dotyczg komunikacji miejskiej, w ktérej uprawnienia do

5 Senacki projekt ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym uchwalony na posiedzeniu Sejmu nr
23 dnia 21.07.2016 r. i przekazany Prezydentowi do podpisu.
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przejazdéw ulgowych nie podlegajg refundacji z budzetu panstwa i sg finansowane w ramach
budzetow jednostek samorzadu terytorialnego.

Obowigzujacy w Polsce system ulg przewozowych jest powazng barierg dziatan integrujacych
transport zbiorowy, gdyz generuje szereg probleméw koniecznych do przezwyciezenia podczas
wprowadzania zintegrowanych ofert taryfowo-biletowych. Bariery te odnosza sie do wszystkich
sfer systemu taryfowo-biletowego, tj. do stanowienia cen (i ulg), dystrybucji biletow, kontroli
biletow, informacji o taryfach i biletach. Poszczegdélne problemy majg rézny charakter
i wystepuja z rézng intensywnoscig w zaleznosci od tego, jaki model integracji jest w danym
przypadku wdrazany, a takze od tego, jakiego rodzaju przewozy podlegajg integrowaniu.

Wedtug zapisow ustawowych gmina ma istotny obowigzek zapewnienia bezptatnego transportu
wraz z opieka lub zwrotu kosztéw przejazdu srodkami transportu publicznego przy dojazdach
dzieci do szkoét oddalonych od miejsca zamieszkania o 3 km (dzieci mtodsze - od 5 lat do IV
klasy szkoty podstawowej) lub 4 km (dzieci starsze)®. Gmina moze zapewni¢ dojazd takze
dzieciom mieszkajacym blizej szkoty niz przewidziano w ustawowym obowiazku i niektére gminy
decydujaq sie na to rozwigzanie, zwiekszajac wykorzystanie utrzymywanych linii
komunikacyjnych i odpowiadajac na zapotrzebowanie spoteczne’.

Gminy realizujg obowigzki wynikajgce z ustawy na kilka mozliwych sposobow:

e W oparciu o tzw. model otwarty, czyli przy wykorzystaniu istniejacej siatki potaczen
publicznego transportu zbiorowego:
o wykupujac hurtowo bilety dla dzieci w trybie zamdwienia publicznego,
o refundujac rodzicom dzieci naktady na bilety;
e W oparciu o tzw. model zamkniety, czyli uruchamiajac zamkniete przewozy ucznidéw (i ich
opiekunow) bez mozliwosci przewozu innych pasazerdéw:
o wykonywane we wtasnym zakresie (czesto za pomocg autobusow przydzielonych
w ramach zakupdéw centralnych wkrétce po reformie o$wiaty),
o wykonywanych przez przewoznika wytonionego w trybie zamdwienia
publicznego.

Modele polegajace na przewozach otwartych przynosza dostep do refundacji ulg ustawowych
z budzetu panstwa oraz pozwalajg na wykorzystanie uruchamianych potaczen przez innych
pasazerow. Gminy przeciwne takiemu rozwigzaniu wskazujg na zbyt mata mozliwos$¢ wptywu
na ksztatt sieci oraz potencjalne niebezpieczenstwa wynikajagce z przewozu dzieci razem
z osobami postronnymi, istniejg jednak mozliwosci zminimalizowania tych wad (odpowiednie
konstruowanie porozumien i umdw z organizatorami i operatorami, zatrudnianie opiekundw
podobnie jak dla kurséow zamknietych).

5 Art. 14a ust. 3 i art. 17 ust. 3 Ustawy z dnia 7 wrzeénia 1991 r. o systemie oswiaty.
7 Art. 14a ust. 4a Ustawy z dnia 7 wrzesnia 1991 r. o systemie oswiaty.
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W przypadku przewozéw zamknietych zaletg jest duza tatwo$¢ dopasowania ich do potrzeb
szkot i zapewnienie odpowiedniej opieki dzieciom. Istotne wady to ostabienie ogdélnodostepnej
sieci transportowej. Poza tym jest to rozwigzanie stosunkowo drogie — o 30% drozsze niz
przewozy w modelu otwartym (autobusy wytacznie szkolnhe sg znacznie mniej intensywnie
wykorzystywane, a generujg te same koszty state), zapewniajace stosunkowo niskg jakosc
taboru (z uwagi na wspomniane mniejsze wykorzystanie przewoznicy do przewozéw szkolnych
kierujg czesto autobusy stare, wyeksploatowane i zamortyzowane), matg elastycznosc dla dzieci
uczeszczajacych na zajecia dodatkowe i czesto zawodne, zwtaszcza w przypadku wystgpienia
awarii pojazdéw nalezacych do gminy (z reguty nie ma pojazdéw rezerwowych).

2.2 Plany transportowe cztonkéw OMG-G-S

Zgodnie z zapisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym niektére jst sg zobowigzane do
przygotowania plandéw transportowych (wiecej zob. rozdziat 2.1.1).

Obowigzek dotyczy m.in. gmin zamieszkatych przez wiecej niz 50 tys. osob oraz powiatow
powyzej 80 tys. mieszkancéw, a takze wojewddztw zamierzajacych uruchomic linie uzytecznosci
publicznej.

W zapisach ustawowych okreslono hierarchie dokumentéw, zgodnie z ktérg wojewoddzki plan
transportowy musi uwzglednia¢ ogtoszony plan transportowy ministra wiasciwego ds.
transportu. Z kolei plan transportowy dla powiatu (lub zwigzku powiatéw) ma uwzgledniac plan
transportowy ogtoszony przez marszatka wojewddztwa, natomiast plan transportowy dla gminy
(lub zwigzku gmin) — plan transportowy ogtoszony przez staroste lub marszatka wojewodztwa.

Na terenie OMG-G-S uktad wymaganych ustawg planow transportowych tworzy 10 planéw: plan
wojewoddztwa pomorskiego, dwa plany dla miast na prawach powiatu (m. Gdansk i m. Gdynia),
cztery plany dla powiatéw (gdanski, kartuski, wejherowski, tczewski) oraz dwa plany dla gmin
(m. Tczew i m. Wejherowo). Sposrod nich z obowigzku przygotowania planu transportowego
nie wywigzat sie jedynie powiat tczewskié.

Pozostate jst w obrebie OMG-G-S majq nizszg niz wskazana w ustawie liczbe mieszkancow.
Ustawa dopuszcza jednak przygotowywanie plandw transportowych przez jst niemajace takiego
obowigzku. Z mozliwosci takiej skorzystaty powiaty leborski i malborski oraz gminy Cedry
Wielkie, Chmielno, Gniewino, Sierakowice i Suleczyno. W trakcie przygotowywania planu jest
takze gmina Suchy Dab.

Oprocz tego powiat pucki w drodze porozumienia przekazat realizacje zadan organizowania
publicznego transportu zbiorowego powiatowi wejherowskiemu®. Powiat wejherowski jest takze
przygotowany do zawarcia porozumien w sprawie organizacji przewozow powiatowych
i gminnych z zainteresowanymi jst.

Pozostate jednostki nie przygotowaty wtasnych planéw transportowych. Wprawdzie w pewnym
zakresie sg objete planami transportowymi nadrzednych jst (powiatow i wojewddztwa), jednak
planowane siatki potgczen uzytecznosci publicznej sg z reguty mniej rozlegte niz siatki obecnie
funkcjonujacych linii przewoznikéw komercyjnych.

Nadrzedny wobec planéw powiatowych i gminnych plan transportowy wojewddztwa
pomorskiego zakfada integracje transportu publicznego w ramach oferty przewozéw
uzytecznosci publicznej organizowanych przez specjalnie do tego celu powotany Regionalny
Zarzad Publicznego Transportu Zbiorowego. Integracja dotyczy¢ ma koordynacji rozktadow
jazdy pomiedzy regionalng komunikacjg autobusowg a wojewddzka komunikacjg kolejowg

8 Stan na 18.08.2016 r.
° Porozumienie o realizacji zadan w zakresie lokalnego transportu zbiorowego z dnia 3 lipca 2015 r., Dziennik
Urzedowy Wojewodztwa Pomorskiego, poz. 2795.
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i autobusowa. W celu zapewnienia realizacji podrézy na podstawie jednej zintegrowanej taryfy
biletowej organizator wojewoddzkich przewozdéw pasazerskich uzytecznosci publicznej na
podstawie porozumien z innymi organizatorami publicznego transportu zbiorowego planuje
wprowadzi¢ do oferty taryfowo-biletowej bilety zintegrowane - w pierwszej kolejnosci
okresowe. Do integracji takiej mogqg przystapi¢ takze organizatorzy powiatowych przewozow
pasazerskich o charakterze uzytecznosci publicznej.

Regionalny Zarzad Publicznego Transportu Zbiorowego w przypadku powotania Zwigzku
Metropolitalnego w roli organizatora transportu zbiorowego OMG-G-S moze by¢ waznym
partnerem umozliwiajagcym zwiekszenie zasiegu integracji taryfowo-biletowej.

Jezeli zostanie utworzony zwigzek metropolitalny, rozpocznie swoje funkcjonowanie oraz
opracuje i uchwali plan transportowy, to:
e gminy i powiaty, ktorych obszar jest objety zwigzkiem i ktére wchodzg w skiad zwigzku,
nie opracowujg juz planoéw transportowych;
e plany transportowe opracowane wczesniej przez gminy, powiaty lub ich zwigzki tracg
moc!°,

2.3 Integracja transportu zbiorowego w dokumentach strategicznych

Integracja transportu zbiorowego jako warunek rozwoju systemu transportowego jest tematem
podejmowanym w kilku istotnych dokumentach programowo-planistycznych odnoszacych sie
do terenu OMG-G-S.

W Strategii OMG-G-S'! wskazano, ze niewystarczajacy poziom integracji transportu publicznego
skutkuje utrudnionym przemieszczaniem sie wewngtrz metropolii i nizszg konkurencyjnoscia
w stosunku do transportu indywidualnego. Zintegrowanie transportu zbiorowego jest okreslone
jako jeden z czynnikéow powigzanych z dynamikg i kierunkiem rozwoju OMG-G-S, ktére
przedstawiono w formie scenariuszy rozwoju. W przypadku najbardziej optymistycznego
scenariusza - rozwoju progresywnego - integracja oraz racjonalizacja sytemu komunikacji
zbiorowej wewnatrz metropolii intensyfikuja harmonijny i funkcjonalny rozwdj catego obszaru
metropolitalnego i wykorzystanie jego zréznicowanych waloréw. W scenariuszu przeciwnym,
regresywnym, w ktérym wewnetrzna konkurencja i partykularne interesy praktycznie
uniemozliwiajg koordynacje dziatan metropolitalnych, OMG-G-S nie wykorzystuje mozliwych

10 art. 9a Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2015 r. poz. 1440 z p6zn.
zm.).
11 Strategia Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot do roku 2030, Gdansk 2015.
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szans przy jednoczesnym spetnieniu sie zagrozen zewnetrznych. Nasilajq sie konflikty
przestrzenno-funkcjonalne w rdzeniu oraz w pozostatych strefach OMG-G-S, wzmacniane przez
pogarszajacq sie sytuacje Srodowiskowg oraz dezintegracje komunikacji zbiorowej powoduja
praktyczng blokade naptywu inwestycji oraz silnq polaryzacje wewnetrznq OMG-G-S.

W Strategii Transportu i Mobilnosci OMG-G-S'? jako jeden z podstawowych mankamentow
catego systemu transportowego ladowego wymieniono brak odpowiedniej do potrzeb integracji
miedzy poszczegdlnymi podsystemami transportu w OM, stabe tempo rozwoju weztow
przesiadkowych, niepetng integracje biletowo-taryfowa. Jednoczesnie integracje wskazano jako
jedng z pozadanych cech systemu transportowego. Ma ona zostac¢ zapewniona poprzez:

+ integracje wewnetrzng transportu zbiorowego (drogowego, kolejowego), przede
wszystkim w aspekcie taryfowo-biletowym i funkcjonalnym, poprzez koordynacje
rozktaddw jazdy réznych rodzajow transportu zbiorowego, budowe weztéw i przystankéw
przesiadkowych i organizacje przesiadek;

+ integracje transportu zbiorowego i indywidualnego (rowerowego, realizowanego pieszo
oraz wtasnymi samochodami osobowymi, motocyklami i motorowerami), poprzez
budowe parkingdw P&R (Park&Ride), B&R (Bike&Ride), K&R (Kiss&Ride);

« spdojnos¢ w realizacji polityki parkingowej, w pierwszej kolejnosci w obszarze rdzenia
OM, poprzez stosowanie ujednoliconych zasad tworzenia stref parkowania i ograniczania
parkowania i postoju oraz pobierania optfat parkingowych;

e rozszerzanie zasiegu przestrzennego funkcjonowania ITS;

« maksymalne wykorzystanie istniejacych systemoéw ITS dla uprzywilejowania pojazdow
transportu zbiorowego.

Wedle ustalen osiagniecie zatozonych w strategii celéw, w tym pogtebienie integracji transportu
publicznego, bedzie mozliwe dzieki zrealizowaniu zadania utworzenia metropolitalnego zarzadu
transportu publicznego (MZTP) np. na bazie funkcjonujgcego obecnie zwigzku komunalnego
MZKZG. MZTP powinien przejgé kontraktowanie ustug przewozowych, przy czym poszczegdlne
gminy-cztonkowie zwiazku beda mogty okresli¢ udziat procentowy przewoznikéw stanowigcych
wtasnosc¢ publiczng i prywatnag w realizacji zadan przewozowych na liniach wewnetrznych. Takze
zakres oferty przewozowej, realizowanej w danej gminie (poza taryfg), bedzie okreslany przez
te gmine, adekwatnie do poziomu doptaty budzetowej wyliczonej przez MZTP. Oprocz tego
zalecane jest takze poszerzenie zakresu integracji taryfowo-biletowej transportu miejskiego,
obejmujgce integracje organizowang przez samorzgdy lokalne i transportu kolejowego (SKM,
PKM, PR), wdrozenie projektu systemu biletu elektronicznego przygotowanego przez MZKZG
i docelowo objecie integracjq taryfowo-biletowgq transportu miejskiego w OMG-G-S
i regionalnego (kolejowego i autobusowego), a takze skoordynowanie zasad korzystania
Z transportu zbiorowego przez rowerzystow. Ktadziony jest duzy nacisk na integracje opartg
o rozwijanie infrastruktury (weztéw i przystankdéw integracyjnych) lub technologii (inteligentne
systemy transportowe, bilety elektroniczne).

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego do 2020 roku identyfikuje nieefektywnie
funkcjonujacy system transportowy catego wojewddztwa jako ograniczajgcy procesy spoteczne
i gospodarcze oraz poziom aktywnosci zawodowej i spotecznej mieszkancéw regionu, w tym
OMG-G-S. Strategia wskazuje, iz wojewddztwo pomorskie cechuje sie niskg na tle innych
polskich regionéw zewnetrzng dostepnoscig transportowg i duzym zréznicowaniem wewnetrznej
spojnosci systemu transportowego. Przetamaniu tej bariery nie sprzyjajg znaczne dysproporcje
w rozwoju roznych gatezi transportu, a takze stabo rozwiniety system transportu zbiorowego,
cechujacy sie niedostatecznym stopniem integracji i koordynacji przewoznikow, wzglednie niskg,
jakoscig oferowanych ustug oraz niedopasowaniem oferty do potrzeb zwigzanych z dostepem
do ustug publicznych i rynku pracy. Z kolei niski poziom dostepnosci zewnetrznej utrudnia
mozliwosci rozwoju i umacniania pozycji regionu w sektorze portowym, transportowo-
logistycznym, a takze innych kreujacych duzg wartos¢ dodang dla rozwoju catego wojewodztwa.
Kluczowe cele zdefiniowane w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego zostaty w sposéb

12 Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot do 2030 r.
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praktyczny zoperacjonalizowane w Regionalnych Programach Strategicznych. W zakresie
rozwoju transportu w wojewodztwie kluczowy jest Regionalny Program Strategiczny Mobilne
Pomorskie!3. Program petni wiodacg role w konkretyzacji i realizacji dziatan samorzadu
wojewoddztwa pomorskiego w takich obszarach jak transport zbiorowy czy dostepnosc
peryferyjnych czeséci regionu oraz kluczowych weztéw multimodalnych. Obok istotnych
pozytywnych cech publicznego transportu miejskiego w wojewddztwie pomorskim, takich jak
wysoka zdolno$¢ przewozowa, zréznicowane ustugi, wzrastajacy udziat proekologicznych
$rodkow transportu w przewozach (rozbudowa trakcji tramwajowej w Gdansku, trolejbusowej
w Gdyni i na przylegtych terenach obstugiwanych przez transport publiczny miast, a takze préby
zastosowania proekologicznego paliwa w autobusach), zwiekszenie udziatlu transportu
rowerowego w ogolnej liczbie odbywanych podrdzy poprzez rozwdj infrastruktury rowerowej
(drogi rowerowe i infrastruktura towarzyszaca) i rozwigzania systemowe dotyczace organizacji
ruchu drogowego sprzyjajgace poruszaniu sie rowerem czy system szybkiej kolei miejskiej
spajajacy aglomeracje z wydzielong infrastrukturg (linia nr 250 Gdansk - Rumia), w RPS
Mobilne Pomorze wskazano takze negatywne trendy dotyczace systematycznego spadku
udziatu miejskiego publicznego transportu zbiorowego w ogodlnej liczbie podrozy. W latach
2000-2012 udziat przejazdéow autobusami miejskimi, tramwajami, trolejbusami i SKM
w catkowitej pracy przewozowej osdéb w miastach wojewddztwa pomorskiego obnizyt sie
z 42,7% do 28,6%, a w aglomeracji trojmiejskiej — z 54,8% do 39,6%. Nastgpit takze spadek
miejskiej pracy przewozowej z okoto 59 min do okoto 57 mIn wzkm rocznie i spadek wielkosci
przewozow pasazerow z okoto 355 min do okoto 283 min 0sdb rocznie. Proces zwiekszania
konkurencyjnosci oferty ustugowej transportu zbiorowego w stosunku do indywidualnego
transportu samochodowego wymaga zdecydowanego przemodelowania istniejgcych powigzan
instytucjonalnych pomiedzy wszystkimi podmiotami i instytucjami zaangazowanymi
W organizacje transportu zbiorowego w regionie, a szczegolnie w aglomeracji Gdansk-Gdynia-
Sopot. Wskazano, ze w wojewddztwie pomorskim wystepuje dalece niewystarczajgca integracja
podsystemow systemu transportu zbiorowego i indywidualnego, zaréwno w skali regionalnej,
metropolitalnej, jak i lokalnej. Integracje te nalezy rozumieé¢ kompleksowo, jako obejmujaca
rozwigzania techniczne (infrastrukturalne i taborowe), organizacyjne, taryfowe, biletowe
i informacyjne. Dla pomorskiej spotecznosci najtrudniejszy do zaakceptowania jest brak takiej
integracji w sferze transportu miejskiego w aglomeracji tréjmiejskiej. Cel gtdwny strategii
okreslono jako sprawny system transportowy, a jednym z celdw szczegotowych
przyczyniajacych sie do jego osiggniecia jest rozwiniety i efektywny system publicznego
transportu zbiorowego. Przypisane mu dziatania poza inwestycjami infrastrukturalnymi
i taborowymi przewidujg takze dziatania poprawiajace efektywnos¢ zarzadzania transportem
zbiorowym, przejawiajace sie: skoordynowanymi dziataniami organizatorow publicznego
transportu zbiorowego w Zzakresie planowania rozwoju transportu, organizowania publicznego
transportu zbiorowego oraz zarzadzania publicznym transportem zbiorowym, integracja
systemowaq (taryfowo-biletowg), prowadzeniem dziatarn obejmujacych promocje transportu
zbiorowego i propagowanie indywidualnej mobilnosci aktywnej. Ich realizacji ma stuzy¢ m.in.
utworzenie Regionalnego Zarzadu Publicznego Transportu Zbiorowego.

Z przegladu najwazniejszych dokumentéw strategicznych wynika, ze wielokrotnie zwracano
uwage na nieodpowiadajgcy na potrzeby mieszkancow OMG-G-S poziom integracji transportu
zbiorowego i dostrzegano konieczno$¢ podjecia odpowiednich dziatan, formutujac nawet
rozwigzania instytucjonalne, jak wspomniane plany powotania Regionalnego Zarzadu
Transportu Publicznego. Jednoczesnie sygnalizowano, ze integracja transportu zbiorowego jest
waznym czynnikiem wptywajacym na rozwadj obszaru.

13 Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu Mobilne Pomorze, Gdansk 2013.
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2.4 Uwarunkowania transportu zbiorowego na terenie OMG-G-S

Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot potozony jest w potnocno-wschodniej czesci
wojewoddztwa pomorskiego, w sasiedztwie z wojewddztwem kujawsko-pomorskim i warminsko-
mazurskim. Od strony poétnocnej obszar jest ograniczony Morzem Battyckim, a od wschodu -
granicg panstwa z Obwodem Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej. OMG-G-S zajmuje
powierzchnie 5519 km?, co stanowi 30% powierzchni wojewddztwa pomorskiego.

Strukture terytorialng OMG-G-S tworzy:

e 21 miast (w tym 3 miasta na prawach powiatu - Gdansk, Gdynia i Sopot — okreslane
jako ,rdzen OM");

e 28 gmin;

e 8 powiatow (por. Rysunek 1).

Rysunek 1. Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot
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Przynaleznos¢ do OMG-G-S zaréwno duzych miast centralnych, jak i niewielkich gmin wiejskich
w roznych odlegtosciach od Tréjmiasta wigze sie ze stosunkowo duzym zréznicowaniem
przestrzennym i funkcjonalnym na terenie OMG-G-S.
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Wedtug stanu na 31 grudnia 2015 r. gminy obszaru metropolitalnego zamieszkiwato ponad 1,5
mln 0sob, z czego 74% to mieszkancy terendw miejskich, w tym 50% ogo6tu - mieszkancy
Tréjmiasta. Mieszkancy OMG-G-S stanowig 65% mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego.
Gestos$¢ zaludnienia na terenie obszaru metropolitalnego wyniosta 273 os/km? (ponad
dwukrotnie wiecej niz w catym wojewddztwie pomorskim), a na terenie Tréjmiasta — 1804
os/km? (kilkanascie razy wiecej niz na pozostatym terenie OMG-G-S i catego wojewddztwa
pomorskiego)i4.

W latach 2003-2013 odnotowano wzrost liczby mieszkancéw OMG-G-S o 5,9%, przy czym
zaobserwowano spadek liczby mieszkancow Tréjmiasta (o0 1,1%, przy niewielkim wzroscie liczby
mieszkancow Gdanska) oraz wzrost liczby mieszkancow w pozostatych powiatach OMG-G-S.
Wskazuje to na zjawisko suburbanizacji, ktére wedtug prognoz bedzie sie w najblizszych latach
utrzymywac.

W 2011 r. ponad 45 tys. zatrudnionych przyjezdzato z innych gmin do pracy w Gdansku, blisko
29 tys. do Gdyni, a 8,2 tys. do Sopotu. Réwniez wyjezdzajacych do pracy najwiecej byto
w Gdansku (18,5 tys.) i Gdyni (16,4 tys.). Drugq grupe - z liczbg wyjezdzajacych mieszczacy
sie w przedziale od 5,0 tys. do 6,8 tys. — tworzyty miasta: Tczew, Wejherowo i Rumia.
W Pruszczu Gdanskim, Redzie i Sopocie wyjezdzajacych byto miedzy 3,3 tys. a 4,7 tys. oséb.
W czotowej dziesigtce jst wojewddztwa pomorskiego pod wzgledem liczby wyjezdzajacych do
pracy znalazia sie jedna gmina wiejska - Puck (3,2 tys.). Wérdd miast o najwiekszej przewadze
liczby przyjezdzajacych nad liczba wyjezdzajacych do pracy w 2011 r. znalazly sie teba,
Gdansk, Sopot i Gdynia. W tebie na jednego wyjezdzajacego przypadato przecietnie czterech
przyjezdzajacych do pracy z innych gmin. Wsrdod gmin o najmniejszej w wojewddztwie
pomorskim wartosci ilorazu przeptywu zatrudnionych (od 0,02 do 0,10) w 2011 r. znalazty sie
tylko gminy i obszary wiejskie, w tym Nowy Staw, Malbork i Nowy Dwoér Gdanskit>,

W niektdrych gminach nawet 10% ogdlnej liczby mieszkancéw wyjezdza kazdego dnia do pracy
w Trojmiescie (por. Rysunek 2) - sg to z reguty gminy przylegajace do Trdjmiasta i dobrze
z nim skomunikowane. Trdéjmiejski rynek pracy przycigga jednak takze mieszkancow
miejscowosci potozonych dalej, szczegdlnie wzdtuz gtéwnych linii kolejowych o atrakcyjnej
ofercie przewozowej (np. Subkowy i Tczew czy Lebork i teczyce).

Na terenie OMG-G-S funkcjonujg 24 szkoty wyzsze oraz kilkanascie oddziatow zamiejscowych
innych uczelni. Razem ksztatcq one ponad 100 tys. studentéow (93% studentéw
w wojewddztwie). W roku szkolnym 2011/2012 w OMG-G-S funkcjonowato 510 szkét
ponadgimnazjalnych z tgczng liczbg ucznidw 46 tys. (69% ogdtu uczniow w wojewoddztwie),
z tego ponad 20 tys. w Tréjmiescie’®.

4 BDL GUS 2015.

5 Dojazdy do pracy. Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkan 2011, GUS, Warszawa 2014.

16 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Pomorskiego. Konsorcjum
FRIL - PG, na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego. Jamroz K. Birr K., Grulkowski S. i inni,
Gdansk 2014 oraz Diagnoza Systemu Transportowego Obszaru Metropolitalnego Tréjmiasta. Jamroz K. Michalski L.,
Birr K., Grulkowski S. i inni, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk 2014.
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Rysunek 2. Udzial mieszkancow dojezdzajacych do pracy do Tréjmiasta w ogole liczby
mieszkancow gmin OMG-G-S
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2.5 Formy organizacji transportu zbiorowego na terenie OMG-G-S

System transportu zbiorowego na terenie OMG-G-S obejmuje sieci potaczen poszczegdlnych
organizatorow, wsrod ktorych mozna wyodrebnié¢ sieci potaczen kolejowych, komunikacji
miejskiej i komunikacji pozamiejskiej. Sieci te rdznig sie zrodtami finansowania, politykg
(cenowq, jakosciowg, rozwojowaq) poszczegolnych organizatorow, a z perspektywy pasazera —
obowigzujgcymi w nich biletami na przejazd. Warto tez zauwazy¢, ze w wielu przypadkach
wystepujg modele mieszane, tzn. gminy finansuja wybrane potaczenia komunikacji miejskiej,
a na ich terenie funkcjonujg takze potgczenia kolejowe oraz komunikacji pozamiejskiej.

Jednostka realizujaca funkcje organizatora przewozow kolejowych jest samorzad wojewddztwa
pomorskiego. Operacyjnie wypetnia je Departament Infrastruktury Urzedu Marszatkowskiego,
ktéry odpowiada za planowanie, kontraktowanie i dofinansowywanie przewozow.

Operatorzy wykonujacy przewozy kolejowe w wojewddztwie pomorskim wytaniani sg w drodze
przetargu podzielonego na zadania. W przetargu na rok rozkladowy 2016/2017
wyszczegdlniono dwa zadania:

e aglomeracyjne, obejmujace linie:
o SKM: z Wejherowa przez Gdynie Gtéwna do Gdanska Srédmiescia,
o PKM: Gdansk- Port Lotniczy — Gdansk Osowa/Gdynia, Koscierzyna/Kartuzy - Port
Lotniczy — Gdansk oraz Koscierzyna — Gdynia;
e regionalne, obejmujace linie:
o Gdynia - Stupsk/Ustka (odcinek Stupsk - Ustka jedynie w sezonie),
o Malbork - Kwidzyn - granica wojewoddztwa — Grudzigdz,
o Gdynia - Tczew - Smetowo Graniczne - granica wojewddztwa - Laskowice
Pomorskie/ Bydgoszcz Gtéwna,
o Gdynia - Malbork - Elblgg/Olsztyn.

Obecnie umowy zawierane s na rok. W okresie od grudnia 2016 r. do grudnia 2017 r.
operatorem zadania aglomeracyjnego bedzie PKP SKM w Trojmiescie sp. z 0.0. (zwana dalej
SKM), a zadania regionalnego - konsorcjum spotek Przewozy Regionalne sp. z o.0. (lider, zwany
dalej PR) i SKM. Oprécz tego na terenie wojewoddztwa pomorskiego operatorem jest takze
spotka Arriva obstugujaca odcinki z terenu wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do Chojnic
i Czerska w wojewddztwie pomorskim (poza terenem OMG-G-S).

SKM jest przewoznikiem kolejowym oraz zarzadca linii kolejowej nr 250 Gdansk Srédmieécie -
Rumia. Wiekszos$¢ udziatow spotki nalezy do PKP SA i Skarbu Panstwa, pozostate (ok. 31%) -
do samorzaddw lokalnych?'’. Strukture wiasnosciowg SKM obrazuje Rysunek 3. Przedstawiciele
samorzadow wyrazajg opinie, ze dominacja panstwowych udziatdow w spoéice jest jedng
z przeszkod integracji transportu zbiorowego, a zwiekszenie decyzyjnosci poprzez
usamorzadowienie spotki przyniostoby korzystne efekty dla jej rozwoju?s.

17 Majatek i struktura wtasnosciowa spotki SKM, 20.05.2016 r., https://bip.skm.pkp.pl/c4/majatek-i-struktura-
wlasnosciowa [dostep: 5.08.2016 r.].
18 Dane z wywiadow IDI.
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Rysunek 3. Struktura wlasnosciowa PKP SKM w Tréjmiescie
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP SKM

SKM jest przewoznikiem obstugujacym relacje petnigce kluczowa role w systemie
transportowym OMG-G-S. W ostatnim czasie zaobserwowano wzrost liczby przewiezionych
pasazerow (por. Rysunek 4) bedacy m.in. efektem dokonanych inwestycji — modernizacji
i wymiany taboru, przebudowy przystankdéw kolejowych czy uruchomienia przystanku Gdansk
Sréodmiescie. W przysztoéci wzrost bedzie wystepowaé réwniez ze wzgledu na obstuge

Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (zwanej dalej PKM), rozpoczetg 1 wrzesnia 2015 r.

Rysunek 4. Liczba pasazerow SKM [mIn oséb]
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PR to najwiekszy kolejowy przewoznik pasazerski w Polsce pod wzgledem liczby przewiezionych
pasazerow. Nalezy obecnie do Agencji Rozwoju Przemystu (wiekszosciowy pakiet udziatow)
i samorzaddw wszystkich wojewddztw, w tym takze wojewddztwa pomorskiego (7,1%
udziatow!®). W 2014 r. z ustug pomorskiego oddziatu PR skorzystato ponad 7,6 min pasazerow?°.
Bardziej szczegotowe dane dotyczace dziatalnosci oddziatu sg trudne do pozyskania ze wzgledu
na ograniczong dostepnos$¢ danych w podziale na poszczegdlne oddziaty.

Kolejowe przewozy pasazerskie w obrebie obszaru metropolitalnego realizowane sa przede
wszystkim wzdtuz gtéwnej osi potudnikowej Tczew - Wejherowo z najwieksza liczbg kurséw na
odcinku pomiedzy Wejherowem a Gdanskiem Gtownym (SKM). Oprocz tego realizowane sg
przewozy na liniach w kierunku Stupska (linia 202), Helu (linia 113), Koscierzyny (linia 201),
a takze na wschod (linia 204) i potudnie (linie 131 i 203) od Tczewa oraz sezonowo do Nowego
Dworu Gdanskiego (linia 256), Kartuz (linia 214) i Leby (linia 229). Ponadto 1 wrzesnia 2015 r.
ruszyly regularne przewozy pasazerskie na linii kolejowej nr 248 Gdansk Wrzeszcz - Gdansk
Osowa zarzadzanej przez Pomorskg Kolei Metropolitalng S.A. (PKM). Nowo wybudowany
odcinek zwiekszyt dostepnos¢ transportu kolejowego dla mieszkancow Gdanska i umozliwit
uruchomienie bezposrednich potaczen Gdanska z Kaszubami.

Wskazane w Strategii Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot do 2030 roku osie
rozwojowe silnie wigzg rozwdj przestrzenny OMG-G-S z dostepnoscia do kolei. O$ centralna,
bedaca historycznie uksztattowanym pasem ustug ponadlokalnych i ponadregionalnych,
przebiega wzdtuz linii kolejowej 250 (SKM), tworzac funkcjonalny obszar centralny rdzenia
metropolii. O$ strategiczna, wokdt ktérej rozwija sie strefa silnej urbanizacji, stanowi
przedtuzenie osi centralnej (na potudnie do Tczewa oraz na potnoc i zachdd przez Rumie i Rede
do Wejherowa). 0$ metropolitalna odpowiada za$ potaczeniom kolejowym Tréjmiasta
z Leborkiem, Malborkiem i Kartuzami.

Komunikacja miejska jest szczegolnym przypadkiem gminnych przewozéw pasazerskich -
realizowanych w granicach miasta lub miast i gmin na podstawie odpowiednich porozumien. Na
terenie OMG-G-S wyksztatcono rézne modele organizowania i kontraktowania przewozow
w ramach komunikacji miejskiej.

W Gdansku i Gdyni rozdzielono role organizatorow transportu od wykonawcow ustug
przewozowych. Instytucjami odpowiadajacymi za organizowanie transportu zbiorowego
w imieniu miast sg odpowiednio Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) w Gdansku oraz Zarzad
Komunikacji Miejskiej (ZKM) w Gdyni. Organy te kontraktujg przewozy na podstawie umodw

19 Rozwdj transportu kolejowego w wojewddztwie pomorskim, prezentacja, Ryszard Swilski, Krakéw 12.06.2012 r.
20 Raport Roczny 2014 r., Przewozy Regionalne, Warszawa 2015.
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z operatorami komunalnymi (ok. 93% wydatkéw na ustugi przewozowe w Gdansku i 84% w
Gdyni) oraz prywatnymi.

Rysunek 5. Udzial operatoréw komunalnych w kosztach ustug przewozowych ZTM Gdansk i
ZKM Gdynia
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych z ZTM Gdarisk i ZKM Gdynia

W obu miastach funkcjonuje tzw. model brutto, w ktérym przychody z biletéw nalezg do
organizatorow, a operatorom wyptacane jest wynagrodzenie za realizowanie ustug
przewozowych.

Miasta Gdansk i Gdynia zapewniajg komunikacje miejskg na podstawie porozumien takze na
terenie sgsiednich gmin (miasto Sopot, miasto i gmina Pruszcz Gdanski, gminy Kolbudy
i Zukowo w ramach sieci ZTM Gdansk i miasta Sopot, Rumia oraz gminy Kosakowo, Szemud,
Wejherowo i Zukowo w ramach sieci ZKM Gdynia).

Miasto Wejherowo zawarto umowe z wtasnym przewoznikiem komunalnym taczgacym wybrane
funkcje organizatora (planowanie sieci komunikacyjnej, sprzedaz i biletéw) i operatora, stosujac
model wynagrodzen netto. Miejski Zaktad Komunikacji (MZK) w Wejherowie zapewnia przewozy
na terenie samego Wejherowa oraz na podstawie porozumien takze na terenie gmin
Wejherowo, Luzino i Reda.

Sieci komunikacji miejskiej Gdanska, Gdyni i Wejherowa zachodzga na siebie na obrzezach
i w niektorych przypadkach na tych samych odcinkach kursujg autobusy rdznych
organizatorow, w ktoérych obowigzujg rozne bilety, co wymagato wdrozenia rozwigzan
dotyczacych integracji taryfowo-biletowej (Rozdziat 2.6). Miasta i gminy obstugiwane przez tych
organizatorow sg takze cztonkami Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej
(MZKZG) (wiecej: rozdziat 2.6.3).

Odrebne sieci komunikacji miejskiej funkcjonujg na terenie OMG-G-S takze w Leborku,
Malborku i Tczewie. We wszystkich tych miastach przyjeto model netto rozliczania przewozoéw,
w Leborku i Malborku przewozy zlecono bezposrednio podmiotowi wewnetrznemu (ZKM
w Leborku i MZK w Malborku), w Tczewie — operatorowi wytonionemu w drodze przetargu
(konsorcjum firm Meteor i Irex). Linie komunikacji miejskiej w Tczewie i Malborku nie wybiegajq
poza granice miasta, w Leborku komunikacja miejska na podstawie porozumienia obejmuje
takze teren gminy Nowa Wie$ Leborska.
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Uzupetnieniem  komunikacji miejskiej jest system miejskiego transportu oséb
niepetnosprawnych. Funkcjonuje on na zasadzie transportu regularnego na podstawie
abonamentu catorocznego (dojazdy do szkoét, placowek oswiatowych, o$rodkow wsparcia) lub
okazjonalnego zamawianego telefonicznie i realizowanego za odpowiednig optata. System taki
zapewniajg ZKM Gdynia i ZTM Gdansk, zatrudniajac do tego celu prywatnych operatorow
eksploatujacych przystosowane do przewozu osdéb niepetnosprawnych mikrobusy. W Gdansku
przewoznicy wyfaniani sg w dwuetapowym postepowaniu przetargowym nieograniczonym
(umowa ramowa, umowy realizacyjne) ogtaszanym przez ZTM Gdansk. Funkcjonowanie
transportu o0so6b niepetnosprawnych w Gdansku odbywa sie na podstawie Uchwaty Nr
XXXIX/885/13 Rady Miasta Gdanska z dnia 25 czerwca 2013 r. w sprawie ustalenia rodzajow
przewozow, zasad korzystania, organizacji, uprawnien i odptatnosci przy przejazdach osdb
niepetnosprawnych, przystosowanymi do tego celu mikrobusami, organizowanych przez Gmine
Miasta Gdanska. Problem stanowi dow6z osdb niepetnosprawnych z okolicznych miejscowosci
do placowek oswiatowych i opiekunczych w Gdansku - nie zawarto w tym zakresie porozumien
miedzygminnych.

Przykfad: komunikacja miejska w Rumi

Rumia to liczace 47 tys. mieszkancow miasto sasiadujgce z Gdynig od strony poétnocno-
zachodniej. Na podstawie porozumienia organizacjg komunikacji miejskiej w Rumi zajmuje sie
ZKM Gdynia zapewniajacy tam regularne przewozy na dziewieciu liniach. Sposrdd nich trzy
petnig role wewnetrznej komunikacji miejskiej Rumi, a pozostate taczg miasto z Gdynig,
terenem gminy Kosakowo oraz Wejherowem.

Rysunek 6. Autobus obstugujacy wewnetrzng linie komunikacji miejskiej w Rumi organizowana
przez ZKM Gdynia

Zrédto: opracowanie wlasne

Miasto Rumia finansuje kursowanie linii ZKM Gdynia na odcinkach we wiasnych granicach
administracyjnych oraz dodatkowo na catosci trasy linii J przebiegajacej przez teren miast Reda
i Wejherowo. W zamian Rumia nie uczestniczy w finansowaniu niektorych linii przebiegajacych
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przez jej teren - linie 88 i 288 ZKM Gdynia witacznie z odcinkami rumskimi sg finansowane przez
gmine Wejherowo, a linia 9 MZK Wejherowo jest finansowana przez miasto Reda.

Na podstawie odpowiedniej uchwaty Rady Miejskiej Rumi?' pasazeréw obowigzujg optaty za
przejazdy odpowiadajace zintegrowanej taryfie ZKM Gdynia. Bilety jednorazowe
i krotkookresowe kosztujg tyle samo co w Gdyni, jednak dla pasazerdéw poruszajacych sie
w relacjach wewnetrznych przewidziano inne, odpowiednio nizsze ceny biletéw okresowych -
na przejazdy wytacznie w granicach Rumi oraz na przejazdy na obszarze obejmujacym Rumig,
Rede i miasto Wejherowo lub gmine Wejherowo i Rumie.

Komunikacja miejska w Rumi jest przyktadem udanej integracji transportu zbiorowego, ftaczacej
petng integracje z perspektywy pasazera z zachowaniem odrebnosci z perspektywy
finansowania i ksztattowania oferty przez gmine.

Na terenie OMG-G-S dominujacym modelem przewozéw w komunikacji pozamiejskiej sg
przewozy komercyjne, prowadzone przez przewoznikdw na wiasny rachunek. Jednostki
samorzadu terytorialnego nie uczestniczg w bezposrednim finansowaniu potaczen, a ich wptyw
na siatke potaczen i jako$¢ ustug ogranicza sie jedynie do weryfikowania pod katem formalnym
wnioskow o zezwolenie na przewozy regularne i pobierania optat za korzystanie z przystankdw.
Niektore jst w reakcji na wnioski mieszkancéw podejmujqg dziatania w formie miekkiego nacisku
na przewoznikdw w kwestii zmian w trasach lub rozktadach jazdy.

Na gminach cigzy ustawowy obowigzek zapewnienia dowozu dzieci do szkdt (wiecej: zob. rozdz.
2.1.3). Na terenie OMG-G-S przyjeto rdézne modele wypetniania tego obowigzku - model
zamkniety (przewdz wytacznie dzieci, bez mozliwosci korzystania z autobuséw przez innych
pasazerdow), model otwarty (w oparciu o istniejacy siatke potaczen transportu zbiorowego) lub
model mieszany wykorzystujacy przewozy zamkniete na trasach, na ktdérych oferta
przewoznikéw komercyjnych jest niewystarczajgca, oraz otwarty w pozostatych relacjach.
Ponadto w niektérych przypadkach refundowane sg takze koszty dowozow dzieci do szkoét
$rodkami transportu rodzicow.

Model otwarty moze by¢ podstawag do stworzenia sieci komunikacji gminnej, ktéra taczytaby
wypetnianie obowigzku zapewnienia dowozu dzieci do szkét z zadaniem zaspokojenia potrzeb
mieszkancow w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Zamowienie publiczne na hurtowy
zakup biletéw moze obejmowac wymogi dotyczace tras, rozktaddw jazdy i taboru, a przewoznik
ma wowczas zapewnione réznorodne zrddia finansowania dziatalnosci (dotacja gminna na bilety
uczniodw, refundacja ulg z budzetu panstwa oraz wptywy z biletéw pozostatych pasazeréw). Do
przyjecia takiego modelu zachecajg najwieksi przewoznicy specjalizujacy sie w komunikacji

21 Uchwata nr XXV/250/2016 Rady Miejskiej Rumi z dn. 30 czerwca 2016 r. w sprawie optat za ustugi przewozowe w
publicznym transporcie zbiorowym na terenie miasta Rumi.
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pozamiejskiej na terenie OMG-G-S - np. Pomorska Komunikacja Samochodowa czy P.A. ,Gryf”
(por. przykitady ponizej).

Przyjete w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym przepisy dotyczace utrzymania
refundacji ulg ustawowych w komunikacji pozamiejskiej po 2017 r. wymagajq podjecia przez
jednostki samorzadu terytorialnego odpowiednich dziatan, w tym zaplanowania siatki potaczen
uzytecznosci publicznej, ogtoszenia o zamiarze przeprowadzenia postepowania prowadzacego
do zawarcia umowy z operatorem na rok przed rozpoczeciem procedury jego wytonienia,
przeprowadzenia postepowania i zawarcia umowy. Z uwagi na te regulacje segment rynku
przewozowego zagospodarowany dotychczas przez przewoznikdéw komercyjnych w momencie
wejscia w zycie wszystkich zapiséw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym przeksztatci
sie w sieci potaczen uzytecznosci publicznej poszczegdlnych organizatoréw gminnych
i powiatowych. W praktyce jednak stopien przygotowania niektérych samorzadéw moze by¢
zbyt maty, by odpowiedzie¢ na rzeczywiste potrzeby mieszkancow.

Przykiad: dowoz dzieci do szkot w gminie Szemud

Po analizach finansowych i prawnych, konsultacjach z mieszkafncami, dyrektorami szkot oraz
przewoznikami i organizatorami transportu publicznego (Auto-Trans Szemud, ZKM Gdynia, Gryf
Kartuzy oraz PKS Gdynia) gmina Szemud zastgpita zamkniete dowozy dzieci do szkoét
przewozami w modelu otwartym. 25 wrzesnia 2013 r. Pomorska Komunikacja Samochodowa
uruchomita dziewie¢ nowych linii komunikacyjnych z rozktadami jazdy dostosowanymi do
planéw zaje¢ w szkotach. Bilety dla uczniéw sg kupowane przez rodzicéw za posrednictwem
szkot za pienigdze przekazane przez gmine. Poza uczniami z komunikacji mogg korzystac takze
inni mieszkancy.

Autobusy sg wyposazone w monitoring, a oprécz kierowcy nad bezpieczenstwem dzieci
w kazdym pojezdzie czuwa opiekun. Ponadto pracownicy szkdt i przedszkoli odprowadzajg
dzieci na autobus oraz przyprowadzajq je z autobusu do budynku. Zasady dowozu dzieci do
szkot w gminie Szemud sg szczegotowo opisane w regulaminie dowozu opublikowanym razem
z rozktadami jazdy i trasami przejazdu m.in. na stronach internetowych szemudzkich szkét
i przedszkoli.

W gminie Szemud do refundacji biletéw uprawnionych jest okoto 1000 dzieci, a koszt zwigzany
z obstuggq tej komunikacji wynosi okoto 700-800 tys. zt rocznie. W poprzednim systemie
o charakterze zamknietym koszty wynosity ponad 1 miln zt pomimo mniejszej liczby
korzystajacych niz obecnie. Oznacza to, ze udostepniajac przewozy szkolnhe, gmina
zaoszczedzita w skali roku 30% naktadow, czyli 300 tys. zt, dzieki umozliwieniu pozyskania
przez przewoznika doptat z budzetu panstwa za posrednictwem urzedu marszatkowskiego.

Innowacjq jest gminna taryfa biletowa. Bilet jednorazowy i miesieczny sieciowy niezaleznie od
odlegtosci ma na terenie gminy Szemud jednakowa cene. Bilety miesieczne sieciowe obowigzujg
w kazdy dzien miesigca. Oznacza to, ze dzieci majace bilet szkolny mogaq korzystac z przejazdow
autobusami gminnymi nie tylko w drodze do szkoty, ale takze na prywatne zajecia edukacyjne
(jezyk angielski, basen, taniec itd.) czy do rodziny mieszkajacej w innej czesci gminy. Takie
rozwigzanie znacznie zwieksza mobilnos$¢ mieszkancéw i zacheca do korzystania z komunikacji
publicznej, co skutkuje zwiekszeniem wykorzystania autobuséw poza godzinami szczytu.

Komunikacja jest zorganizowana na wysokim poziomie. Linie sg oznaczone numerami,
ustawiono nowe stupki przystankowe i powieszono aktualne, estetyczne i czytelne rozktady
jazdy. Linie sg obstugiwane przez autobusy pomalowane w jednolite barwy i oznaczone
czytelnymi tablicami kierunkowymi. Jako$¢ komunikacji zostata oceniona przez mieszkancow
gminy pozytywnie, czego wyznacznikiem sg opinie wyrazane w Internecie.
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Przyktad: Komunikacja gminy Pruszcz Gdanski

W gminie wiejskiej Pruszcz Gdanski 1 stycznia 2012 r. uruchomiono komunikacje gminng
obejmujacg osiem linii docierajacych do miast Pruszcz Gdanski i Gdansk, a takze — na podstawie
porozumienia - do gminy Kolbudy. Wytoniony w przetargu operator (P.A. ,Gryf”) otrzymuje
wynagrodzenie w modelu netto oraz refundacje ulg ustawowych z budzetu panstwa.

Sie¢ komunikacyjna jest podzielona na strefy o réznych cenach biletow:

o strefa I obejmuje teren gminy i miasta Pruszcz Gdanski,
e strefa II obejmuje teren miasta Gdanska i miasto Pruszcz Gdanski oraz Borkowo,
e strefa III obejmuje teren gminy Kolbudy.

Komunikacja gminna czesciowo przejeta takze zadanie dowozu dzieci do szkot. W ramach linii
otwartych dowdz jest realizowany do szkdt w Wojanowie, tegowie, Przejazdowie, czesciowo do
Straszyna i Wisliny. W modelu zamknietym utrzymano dowdéz do szkét w Rotmance, Wislince,
czesciowo do Straszyna i Wisliny. Gmina pokrywa koszt zakupu biletdw miesiecznych
rozprowadzanych przez szkoty. W autobusach z najmtodszymi uczniami do szkdét w Straszynie,
Wisdlinie, Wojanowie i tegowie podrozuje opiekun, w opieke nad dzie¢mi wsiadajacymi
i wysiadajgqcymi wigczajq sie tez szkoty.

Rysunek 7. Autobus PKS Gdansk (z grupy P. A. ,,Gryf"”) obstugujacy komunikacje gminy Pruszcz
Gdans

Zrédfo: opracowanie wiasne

Rowniez przed 1 stycznia 2012 r. gmina uczestniczyta w finansowaniu komunikacji, organizujac
oddzielne przetargi na dopftaty wyrownujace rentownos¢ na poszczegdlnych liniach
obstugiwanych przez réznych operatoréw (model netto). Wprowadzenie zintegrowanej sieci
z operatorem wyfanianym w ramach jednego postepowania utatwito planowanie rozwoju
komunikacji oraz umozliwito ujednolicenie standardow jakosciowych - gminne autobusy sg
niskopodtogowe, pomalowane w jednolite barwy, oznaczone czytelnymi tablicami kierunkowymi
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oraz herbem gminy. Ponadto wprowadzono mozliwo$¢ korzystania z autobuséow réznych linii
przy uzyciu jednego biletu, ktérej nie byto przed zmianami. Bilet miesieczny zakupiony na dang
trase obowigzuje na wszystkich liniach komunikacyjnych kursujacych we wskazanej relacji.
Umozliwia takze kursowanie réznymi wariantami tras, w mysl zasady, ze bilet miesieczny
zakupiony na dtuzszg trase jest honorowany takze na krotszej. Przyktadowo bilet miesieczny na
trase Straszyn - Gdansk przez Borkowo (linia 846) honorowany jest réwniez w tej samej relacji
na linii Gdansk - Pruszcz Gdanski (linie 843, 845) z przesiadka w Pruszczu Gdanskim na linie
847 lub 848 do Straszyna.

Gmina aktywnie wypetnia role organizatora transportu zbiorowego. Wszystkie informacje
dotyczace kursowania autobusow sg dostepne na stronie internetowej gminy, mieszkancy sg
zachecani do zgtaszania uwag dotyczacych gminnej komunikacji, prowadzone sg analizy
i badania marketingowe, na podstawie ktorych wdrazane sg zmiany i formutowane plany
rozwojowe. Oprocz tego na podstawie porozumienia miedzygminnego gmina dofinansowuje
takze kursowanie dwdch linii ZTM Gdansk przebiegajacych przez jej teren.

Linie komunikacji gminy Pruszcz Gdanski wybiegajg poza granice gminy, co rodzi problem
w odniesieniu do nowych przepiséw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Konieczne
bedzie zawarcie odpowiednich porozumien z innymi jst, co w konsekwencji moze doprowadzié
do przeksztatcenia systemu w komunikacje miejskg, w ktoérej nie ma mozliwosci refundacji ulg
ustawowych z budzetu panstwa. Rozwigzaniem jest przejecie kompetencji organizowania
komunikacji przez powiat gdanski i zawarcie odpowiednich porozumien miedzy powiatem
a gminami oraz miastem Gdanskiem?2.

2.6 Formy integracji transportu zbiorowego OMG-G-S

Transport zbiorowy na terenie OMG-G-S sktada sie z wielu systemow taryfowych i sieci linii
komunikacyjnych rdznych organizatorow i przewoznikow, ktore w niektdérych miejscach
zachodzg na siebie. Podrézowanie wymaga od pasazerdéw stosunkowo duzej wiedzy na temat
dziatalnosci poszczegdlnych organizatordw i ich ofert taryfowych, co stanowi bariere znaczaco
obnizajacg atrakcyjnos$¢ transportu zbiorowego. Korzystanie ze zrdznicowanej sieci potaczen
jest trudne szczegdlnie dla turystow odwiedzajgcych OMG-G-S okazjonalnie. Lokalna prasa
chetnie opisuje przypadki pasazerdw, ktorzy zaptacili mandat za przejazd bez waznego biletu
w przypadku skorzystania z biletu niewtasciwego organizatora, co wptywa niekorzystnie na
wizerunek lokalnego transportu zbiorowego.

Potrzeba integracji taryfowo-biletowej na terenie obszaru metropolitalnego jest zauwazana od
dawna i podejmowane sg w zwigzku z nig dziatania o réznym zakresie, zaréwno lokalne, jak
i dotyczace wiekszego obszaru.

22 Analiza wariantdw organizacji obecnej komunikacji autobusowej gminy Pruszcz Gdanski w warunkach
obowigzywania od 1 stycznia 2017 r. nowych uregulowan prawnych z zakresu publicznego transportu zbiorowego,
Public Transport Consulting Marcin Gromadzki, Reda-Pruszcz Gdanski, luty-marzec 2016 r., s. 9
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Miasto Sopot realizuje ustawowe funkcje organizatora komunikacji i zapewnia transport
zbiorowy poprzez zawarcie porozumien z sasiednimi organizatorami transportu zbiorowego, tj.
z miastami Gdansk i Gdynia. Czesc¢ linii tgczy Sopot z sasiednimi o$rodkami, cze$¢ (w ramach
sieci ZKM Gdynia) petni funkcje wewnetrznej komunikacji miejskiej Sopotu. Na niektdérych
odcinkach kursujg autobusy obu organizatoréw, dlatego konieczne byto wdrozenie rozwigzania
integrujgcego transport na terenie Sopotu. Ceny biletdw na przejazdy komunikacjg miejskg
w granicach tego miasta sq ustalane przez Rade Miasta Sopot i sq jednakowe dla potaczen
w sieci ZKM Gdynia (takze linii pospiesznych, w Gdyni taryfikowanych drozej) i ZTM Gdansk.
Organizatorzy wzajemnie honorujg swoje bilety jednoprzejazdowe, 1-godzinne, 24-godzinne
i okresowe wazne wytacznie w granicach Sopotu.

Na potaczeniach wybiegajacych poza granice Sopotu obowigzujg jedynie bilety (jednorazowe,
czasowe i okresowe) emitowane przez wiasciwego organizatora. Oznacza to zatem w praktyce,
ze bilet na catg sie¢ ZTM Gdansk na terenie Sopotu uprawnia jedynie do przejazdéw autobusami
ZTM Gdansk - i analogicznie w przypadku ZKM Gdynia.

Zasady taryfowe sopockiej komunikacji nie sg przejrzyste i budzg kontrowersje, czesto
wzmiankowane w lokalnej prasie i psujace wizerunek komunikacji miejskiej — przyktadowo na
tamach portalu trojmiasto.pl jedna z mieszkanek Sopotu opisata, ze w pazdzierniku 2015 r.
otrzymata w Sopocie mandat za podrdz autobusem linii 187 (ZKM Gdynia) z biletem sieciowym
ZTM Gdansk. Pasazerka ta nabyta zatem inny bilet, by médc podrézowaé wszystkimi
pofgczeniami na terenie Sopotu. Kilka tygodni pozniej otrzymata kolejny mandat, poniewaz
podrozujac autobusem linii 143 (ZTM Gdansk) przekroczyta granice taryfowg z Gdanskiem, a jej
nowy bilet obowigzywat wprawdzie na potaczenia obu organizatorow, ale tylko na terenie
Sopotu?3,

Przyjete w Sopocie rozwigzania zapewniajg petng integracje w granicach miasta i na poziomie
biletow jednorazowych, i krétkookresowych, powodujg jednak problemy w przypadku biletéw
dtugookresowych i potaczen wybiegajacych poza granice miasta.

Wcigz rosnaca rola kolei w podrdézowaniu po terenie OMG-G-S zrodzita potrzebe wdrozenia
nowych rozwigzan integrujacych ja z dowozowag komunikacjg autobusowg. Pasazerowie
podrozujacy kolejg z niektérych rejondw obszaru metropolitalnego do Tréjmiasta w niektorych
przypadkach potrzebujg az trzech biletow — jednego na potaczenie kolejowe oraz dwoch na
pofaczenia autobusowe dowozace do przystankow kolejowych na poczatku i koncu trasy.
Dostepne sg juz rozwigzania integrujgce kolej z komunikacjq miejskg organizatoréw
z Trojmiasta (bilety metropolitalne MZKZG), rownolegle sg jednak podejmowane uzupetniajace
inicjatywy lokalne.

23 Tréjmiejskie kuriozum: bilety autobusowe w Sopocie, Krzysztof Koprowski, 12.01.2016,
http://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Trojmiejskie-kuriozum-bilety-autobusowe-w-Sopocie-n97850.html [dostep:
14.08.2016 r.]
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Z inicjatywy Urzedu Miasta Pruszcz Gdanski 1 wrzesnia 2015 r. uruchomiono bezptatng linie
autobusowq 107. Autobus kursuje we wszystkie dni tygodnia, w dni powszednie w godzinach
5:00-23:00, w soboty, niedziele i Swieta w godzinach 6:00-21:00, z czestotliwoscig co 60-90
minut. Godziny odjazdéw dostosowane zostaty do zaje¢ szkolnych, godzin pracy w strefie
przemystowej oraz odjazddéw pociggdw SKM. Poczatkowo linie obstugiwato PKS Gdansk na
podstawie umowy zawartej z urzedem miasta Pruszcza Gdanskiego, od 1 listopada 2015 r. na
mocy porozumienia organizacje linii przejat ZTM Gdansk (przy czym operator pozostat bez
Zmian).

W innym rejonie OMG-G-S 1 lipca 2016 r. trasa autobusow linii 672 (przewozy komercyjne PKS
Gdynia) zostata wydtuzona z Szemuda do przystanku Gdansk Osowa PKM. Wszystkie kursy
zostaty skomunikowane z odjazdami pociggdw w kierunku Gdanska, m.in. do portu lotniczego,
Strzyzy, Wrzeszcza i Srdédmiescia. Autobusy kursujg przez siedem dni w tygodniu, takze
w wakacje. Przejazdy linig 672 sq bezptatne dla pasazerdow posiadajacych odpowiednie bilety
metropolitalne i kolejowe:

e miesieczny lub 30-dniowy kolejowo-komunalny bilet metropolitalny albo taczony
obejmujacy odcinek linii PKM pomiedzy stacjami Gdansk Wrzeszcz i Gdansk Osowa,

e miesieczny lub kwartalny bilet na przejazdy pociggami SKM po trasie linii PKM na odcinku
Gdansk Wrzeszcz-Gdansk Osowa.

Nie sg takze pobierane optaty za przewdz rowerdw. Wszyscy pozostali podrézni za przejazd
autobusem na trasie miedzy gming Szemud lub Chwaszczynem a Gdanskiem-Osowg ptaca za
bilet 2,50 zt?4.

W 2007 r. z inicjatywy Marszatka Wojewddztwa Pomorskiego powotano Metropolitalny Zwigzek
Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (MZKZG), ktérego zadaniem byto doprowadzenie do integracji
transportu miejskiego na obszarze miast i gmin - cztonkdéw zwigzku.

Cztonkami MZKZG sg?°:

miasto Gdansk,

miasto Gdynia,

gmina Kolbudy,

gmina Kosakowo,
gmina Luzino,

gmina Pruszcz Gdanski,
miasto Pruszcz Gdanski,
miasto Reda,

miasto Rumia,

miasto Sopot,

gmina Szemud,

gmina Wejherowo,
miasto Wejherowo,
gmina Zukowo.

Zadaniem MZKZG jest ksztattowanie wspdlnej polityki komunikacyjnej i zapewnienie warunkdéw
wiasciwego funkcjonowania zintegrowanego systemu biletowego w postaci biletu
metropolitalnego, co obejmuje w szczegolnosci:

24 Milczarczyk B., Bezptatne przejazdy linig 672 PKS Gdynia Sp. z 0.0. na podstawie okresowych biletow
metropolitalnych, Przystanek Metropolitalny, nr 20, s. 7.
25 Stan na 1.08.2016 r.
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e emitowanie i dystrybucje biletdw metropolitalnych,

e uchwalanie cen i taryf dotyczacych biletow metropolitalnych,

e podejmowanie z wtasciwymi organizatorami, operatorami, przewoznikami, wspotpracy
dotyczacej wprowadzenia i funkcjonowania biletdw metropolitalnych w publicznym
transporcie zbiorowym, m. in. poprzez integrowanie systemow pobierania opfat w
kontekscie funkcjonowania biletdw metropolitalnych,
rozliczanie przychodow z biletéw metropolitalnych,
badanie rynku, prognozowanie i planowanie publicznego transportu zbiorowego w
kontekscie funkcjonowania biletéw metropolitalnych,

e promowanie publicznego transportu zbiorowego w kontekscie funkcjonowania biletéw
metropolitalnych.

W statucie MZKZG przewidziano takze mozliwo$¢ podejmowania i wykonywania dalszych zadan
z zakresu publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci dotyczacych planowania jego
rozwoju, organizowania oraz zarzadzania, na poziomie metropolitalnym i lokalnym, w tym takze
przejecia w catosci zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego. Wymaga to jednak
zmiany statutu i podjecia przez organy gmin cztonowskich odpowiednich uchwat i dopetnienia
niezbednych formalnosci.

Aktualnie MZKZG oferuje zintegrowane bilety 24- i 72-godzinne, a takze 30-dniowe lub
miesieczne wazne do wyboru:

e w komunikacji miejskiej (nazywanej przez MZKZG komunikacjg komunalng) trzech
organizatorow (ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i MZK Wejherowo)

e taczonego na potgczenia kolejowe oraz jednego wybranego organizatora komunikacji
komunalnej,

e u wszystkich organizatoréw komunikacji komunalnej oraz na potaczenia kolejowe.

Z uwagi na réznice w wymiarze ulg i zrodle dofinansowania przejazdéw ulgowych stosowane sq
tzw. bilety taczone sktadajgce sie z biletdw komunalnych oraz kolejowych kupowanych
jednoczesnie i zapisywanych na elektronicznych kartach miejskich spersonalizowanych
u jednego z organizatoréw komunikacji komunalnej.

Tabela 4. Cennik biletéw taczonych kolejowo-komunalnych na caly obszar MZKZG

Ulga Cena czesci komunalnej [zt] Cena czesci kolejowej [zt] .
Bilet K . Obie czesci stanowig integralng czesc biletu taczonego i h%ﬁgﬁel;'(',et[gﬂ
G elne Helzjoe nie mogga zostac zakupione oddzielnie
Normalny - - 96 124 220
50% 33% 48 83,08 131,08
50% 37% 48 78,12 126,12
50% 49% 48 63,24 111,24
50% 51% 48 60,76 108,76
50% 78% 48 27,28 75,28
50% 93% 48 8,68 56,68
Ulgowy - 33% 96 83,08 179,08
- 37% 96 78,12 174,12
- 49% 96 63,24 159,24
- 51% 96 60,76 156,76
- 78% 96 27,28 123,28
- 93% 96 8,68 104,68
50% - 48 124 172

Zrédto: MZKZG
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Catkowity koszt biletu tgczonego MZKZG jest nizszy niz biletéw kupowanych oddzielnie poza
ofertg biletu tgczonego. Np. bilet tgczony studenta sktada sie z biletu komunalnego ze znizkg
50% i biletu kolejowego ze znizkg 51%, bilet tgczony nauczyciela sktada sie z biletu normalnego
komunalnego (bez ulgi) oraz biletu kolejowego ze znizkg 33%. Przyktad wariantéw biletéw
taczonych przedstawiono w tabeli (Tabela 4).

MZKZG przyczynit sie rowniez do ujednolicenia taryf obowigzujacych u poszczegdlnych
organizatorow komunalnych, co umozliwito wprowadzenie wspdlnego jednogodzinnego biletu
telefonicznego, czyli biletu kupowanego przy uzyciu telefonu komorkowego za posrednictwem
aplikacji moBILET lub SkyCash.

Zintegrowane bilety MZKZG spowodowaty wzrost liczby pasazeréw. W latach 2008-2013
przychody MZKZG wzrosty z 5 min zt do 20 min zt, a liczba sprzedanych biletéow zwiekszyta sie
pieciokrotnie (do ok. 500 tys.). Obecnie przychody ze sprzedazy rosng o niemal 10% rocznie.
Szacuje sie, Ze 4% pasazerdw korzystajacych z metropolitalnych biletéw dtugoterminowych nie
kupowato wczesniej okresowych biletéw na $rodki transportu publicznego.

Zauwazalnym problemem jest zbyt mato rozwinieta sie¢ stacjonarnych punktéw dystrybucji
biletow MZKZG. Opisane bilety taczone komunalno-kolejowe mozna naby¢ w zaledwie
11 wybranych kasach biletowych SKM (5 w Gdyni, 2 w Gdansku i po 1 w Sopocie, Luzinie,
Redzie i Wejherowie). Pozostate bilety metropolitalne mozna naby¢ w punktach sieci sprzedazy
ZTM Gdansk (17 miejsc w Gdansku i 1 w Sopocie), ZKM Gdynia (17 miejsc w Gdyni, 2 w Rumi
i po 1 w Sopocie, Chwaszczynie, Zukowie i Kosakowie), MZK Wejherowo (6 w Wejherowie i 1
w Redzie), a takze w kilkunastu kasach biletowych SKM. Bilety bez ograniczen mozna za to
nabywaé¢ w Internetowym Systemie Obstugi Karty Elektronicznej wdrozonym przez MZK
Wejherowo.

Przychody ze zintegrowanego systemu biletowego dzielone sq w nastepujacy sposéb: 60%
przychodow z biletdw obejmujacych réwniez koleje jest przekazywanych operatorom kolei
(52% - SKM i 8% - PR), potowa pozostatych srodkéow jest dzielona pomiedzy wtadze gmin
proporcjonalnie do podazy transportu (liczba wozokilometrow), a druga potowa pozostatych
$rodkow jest dzielona wedtug wynikdw badania ankietowego prowadzonego w punktach
sprzedazy biletdbw dotyczacego przemieszczania sie poprzedniego dnia. MZKZG jest
finansowany przez swoje gminy cztonkowskie, ktore refundujg jego koszty oraz pokrywajag
réznice pomiedzy ceng biletéw zwyktych i metropolitalnych. Oba typy kosztow sg alokowane
proporcjonalnie do liczby mieszkancéw i wynosza odpowiednio 1,50 zt i 3 zt na mieszkanca.

W pierwotnym statucie MZKZG przewidziano dwa etapy integracji - integracje taryfowo-
biletowa (zrealizowang) oraz integracje organizacyjno-funkcjonalna, majaca doprowadzi¢ do
przejecia petni funkcji organizatorskich obejmujacych takze:

uchwalanie taryf i przepisow porzadkowych;

dystrybucje i kontrole biletéw;

promocje ustug;

zatrudnianie przewoznikéw;

nadzor, regulacje i kontrole ruchu;

utrzymywanie przystankow, petli i weztow integracyjnych;
okreslenie poziomu dotacji do dziatalnosci Zwigzku.

Proces integracji w ramach MZKZG zatrzymat sie jednak na pierwszym etapie ze wzgledu na
brak zgody niektorych cztonkow zwigzku, posiadajacych wtasnych organizatoréow transportu, na
przejecie funkcji organizatorskich przez MZKZG. Ws$rdd przyczyn mozna wymieni¢ dazenie do
zatrzymania przychodéw z biletéw w budzetach gmin (poprawienie ratingu kredytowego) oraz
réznice w standardach jakosci i kosztach poszczegdlnych operatordw (w szczegdlnosci
kolejowych), a takze nieche¢ do przekazania funkcji organizatorskich oraz ryzyko utraty
przychodow ze wzgledu na zastgpienie biletéw kolejowych SKM (objetych doptatami do ulg
ustawowych) biletami komunikacji miejskiej.
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2.7 Finansowanie transportu zbiorowego OMG-G-S

Pod wzgledem Zrodet i zakresu finansowania transportu zbiorowego na terenie OMG-G-S mozna
wyodrebnic trzy grupy przewozow — kolej, komunikacje miejska i komunikacje pozamiejska.

Zrodtami finansowania transportu kolejowego w obszarze metropolitalnym sg:

e przychody z biletdw emitowanych przez operatorow (model netto);
¢ Srodki wtasne jednostek samorzadu terytorialnego;
o refundacja ulg ustawowych z budzetu panstwa.

W przyjetym modelu organizowania przewozow kolejowych przychody z biletow nalezg do
operatorow, w zwigzku z czym uzyskanie od organizatora danych na ich temat nie byto mozliwe
- zastaniat sie on tajemnica przedsiebiorcy, jaka przystuguje operatorom.

Wedtug wczesniejszych analiz w 2014 r. wptywy z biletéw SKM (bez doptat do biletéw ulgowych)
przyniosty ponad 55 min z#?¢. Wedtug szacunkéw w 2015 r. wptywy z biletow wyniosty ok. 60
min zt.

W przypadku Oddziatlu Pomorskiego Przewozow Regionalnych doktadne wyszczegodlnienie
wptywow z biletdw na terenie OMG-G-S jest niemozliwe. Wedtug szacunkéw bazujacych na
wielkoéci pracy przewozowej i tacznych wynikach wszystkich oddziatbw PR, a takze
uwzgledniajacych udziat liczby mieszkancow OMG-G-S w liczbie mieszkancow wojewddztwa
wynoszacej 65%, wpltywy z biletow w Oddziale Pomorskim wynosi¢ mogg ok. 23 min z, a
w OMG-G-S - ok. 15 miIn zt (bez doptat do ulg ustawowych).

26 Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trdjmiescie i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w obstudze
transportowej Obszaru Metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego w Obszarze Metropolitalnym i regionie,
w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT oraz zasad rozlicze pomiedzy jej uczestnikami, Gdansk 2015,
s. 123.
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Rysunek 8. Szacowane wptywy z biletow na przewozy kolejowe w OMG-G-S (bez doptat do ulg
ustawowych) w 2015 r. [mIn zi]
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Zrédio: opracowanie wiasne

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego jako organizator aktywnie angazuje sie
w finansowanie przewozow kolejowych. Poziom dopftat do regionalnych przewoznikow
kolejowych, cho¢ ulega nieznacznym wahaniom, utrzymuje tendencje wzrostowg (Rysunek 9).
Szczegolnie wyrazne jest zwiekszenie finansowania dziatalnosci operatoréw kolejowych w 2015
r., gdy uruchomiono linie PKM. Wieksza cze$¢ doptat przeznaczana jest na dziatalnos¢
Pomorskiego Oddziatu Przewozéw Regionalnych zapewniajacego przewozy na terenie catego
wojewddztwa - dopfaty stale rosng od 43,5 min zt w 2010 r. do ponad 64 min zt w 2015 r. Na
przewozy SKM na linii 250 Tczew - Gdansk - Gdynia - Wejherowo przeznaczono od 8,2 min z
w 2010 r. do 10,9 min zt w 2015 r. Pozostate $rodki (od 13 min zt w 2014 r. do 20 min zt
w 2010, 2012 i 2015 r.) doptacano przewoznikom obstugujgcym inne relacje, w tym SKM na
innych odcinkach niz linia 250 i spétce Arriva.

R}(g(t)mek 9. Doptaty samorzadu woj. pomorskiego do przewozéw kolejowych [min zi]
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Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie sprawozdari budzetowych woj. pomorskiego z lat 2010-2015 oraz danych
przekazanych przez samorzad woj. pomorskiego
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Szacunkowe koszty doptat do regionalnych operatoréw kolejowych obstugujacych relacje na
terenie OMG-G-S wynoszg faqcznie ok. 72 min zt (por. rys. 11).

Rysunek 10. Szacunkowe doptaty z Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego na
kolej w OMG-G-S w 2015 r. [miIn zi]

® PR
B SKM

m Pozostate
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Zrédto: opracowanie wiasne

Znaczacym zrodtem wpltywow operatorow kolejowych jest pochodzaca z budzetu panstwa
refundacja honorowanych ulg ustawowych. W przypadku SKM doptaty do ulg w latach 2011-
2014 utrzymywaty sie na podobnym poziomie ok. 18 min zt, z czego ok. 30% stanowity doptaty
do ulgowych biletéw miesiecznych, a pozostatg cze$¢ - do ulgowych biletéw jednorazowych.
W 2015 r. odnotowano wzrost wysokosci doptat do niemal 20 min zt (por. Rysunek 11).

Rysunek 11. Doptaty do ulg na bilety jednorazowe i miesieczne (SKM) [mlin zt]
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych SKM
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W przypadku Przewozow Regionalnych w odniesieniu do danych opisujgcych wyniki wszystkich
oddziatow spoétki wida¢ podobng prawidtowosc jak w przypadku doptat dla SKM i przeciwng do
doptat do ulg w przewozach autobusowych - dominujg doptaty do ulgowych biletow
jednorazowych. Spadek wysokosci dopfat do ulg w Przewozach Regionalnych wigze sie ze
spadkiem liczby przewozonych pasazerdw wynikajagcym z przejmowania od PR przewozow
kolejowych przez spotki wtasne marszatkow niektorych wojewodztw (np. Koleje Wielkopolskie,
Koleje Matopolskie, Lédzka Kolej Aglomeracyjna czy Koleje Slaskie).

Rysunek 12. Doptaty do ulg na bilety jednorazowe i miesieczne (wszystkie oddzialy PR) [min
zt]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych PR

W 2014 r. Oddziat Pomorski Przewozéw Regionalnych przewiézt ponad 7,6 min pasazerdéw, co
stanowito ok. 10% liczby pasazerdéw przewiezionych przez wszystkie oddziaty PR. Szacunkowo
mozna zatozy¢, ze doptaty do ulg na bilety w Oddziale Pomorskim w 2015 r. wyniosty ok. 10-
12 min zt, a w odniesieniu do OMG-G-S - ok. 8 min zt, w tym ok. 6 miIn zt na bilety jednorazowe
(por. Rysunek 13).

Rysunek 13. Szacowane doptaty do ulg ustawowych honorowanych przez PR na terenie OMG-
G-S [min zi]

m Jednorazowe
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Zrédto: opracowanie wiasne

42



Oprocz dotacji na wykonywanie ustug przewozowych samorzad wojewddztwa pomorskiego
prowadzi takze inwestycje w tabor i infrastrukture. W ostatnich latach zakupiono m.in. 20
spalinowych pojazdéw szynowych przeznaczonych do obstugi linii kolejowych Hel - Gdynia -
Koscierzyna, Malbork - Sztum - Kwidzyn - Grudziadz i PKM, kupowano i modernizowano
rowniez uzywane elektryczne zespoty trakcyjne. Niektorych zakupéw dokonano przy
dofinansowaniu ze $rodkéw unijnych.

Najwiekszg kolejowa inwestycjg samorzgadu wojewddztwa pomorskiego byta budowa Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej, ktéra kosztowata ponad 1 mld zt, z czego ponad 630 min zt pochodzito ze
$rodkow unijnych??,

Rysunek 14. Laczne koszty funkcjonowania kolei w OMG-G-S
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Zrédto: opracowanie wiasne

W toku badania nie udato sie uzyska¢ danych o wptywach przewoznikéw
kolejowych ze sprzedazy biletow, gdyz moga one by¢ objete tajemnica
przedsiebiorcy.

taczne koszty funkcjonowania kolei w OMG-G-S (por. Rysunek 14) mozna

szacowac na ok. 175 min zl, z czego dofinansowanie ze strony wojewoédztwa
pomorskiego wynosi ok. 72 min zi, nalezace do operatoréw wpltywy ze
sprzedazy wynoszg ok. 75 min zi, a ok. 28 mlIn zt pochodzi z doptat z budzetu
panstwa do ulg ustawowych.

Sama spétka PKP SKM otrzymuje doptaty w wysokosci ok. 20 min zt, zas
wplywy ze sprzedazy jej biletéw wynosza ok. 60 min zi.

27 Baza danych KSI SIMIK.
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2.7.2 Komunikacja miejska

Przewozy w ramach komunikacji miejskiej sq w catosci finansowane przez jednostki samorzadu
terytorialnego wraz z kosztem bezptatnych i ulgowych przejazdow dla grup mieszkancow
wyszczegodlnionych w zatacznikach do tzw. uchwat taryfowych.

Waznym zrodtem wptywow redukujacych koszty zapewniania transportu zbiorowego sg wptywy
z biletow.

W sieci ZTM Gdansk przychody ze sprzedazy biletdw systematycznie rosng - z 96 min zt w 2010
r. do ponad 109 min zt w 2015 r. (por. Rysunek 15). Zauwazalny jest wzrost udziatu przychoddéw
ze sprzedazy biletéw dlugookresowych (waznych na okres przynajmniej 30 dni) kosztem
przychoddw ze sprzedazy biletdw jednorazowych i krotkookresowych (o okresie waznosci co
najmniej 1 dnia lub 24 godzin, a mniejszej niz 30 dni) - w 2010 r. sprzedaz biletow
dtugookresowych przyniosta przychdéd w wysokosci ok. 39 min zt, a biletéw jednorazowych i
krétkookresowych tacznie ok. 57,4 min zt. Do 2015 r. przychody ze sprzedazy biletéw
jednorazowych i krétkookresowych nieznacznie spadty (do poziomu ok. 55,3 min zt), przy czym
wzrosty przychody ze sprzedazy biletow okresowych — do ok. 54 min zi.

Rysunek 15. Przychody ze sprzedazy biletow ZTM Gdaninsk [min zt]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych ZTM Gdarisk

W ZKM Gdynia utrzymuje sie podobna tendencja, cho¢ nieco mniej dynamiczna
i z towarzyszacym jej od 2013 r. spadkiem tacznych przychodow ze sprzedazy biletéw (por.
Rysunek 9). Przychody z biletéw dtugookresowych wzrosty z 27,8 min zt w 2010 r. do ok. 32,9
min zt w 2015 r., a przychody z pozostatych biletéw (w tym jednorazowych i czasowych) po
osiggnieciu poziomu 37,9 min zt w 2011 r. zaczety stopniowo spadac¢ i w 2015 r. wyniosty 33,3
min zt.
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Rysunek 16. Przychody ze sprzedazy biletow ZKM Gdynia [min zi]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych ZKM Gdynia

Zaréwno w Gdansku, jak i w Gdyni stosowany jest model brutto, czyli z zachowaniem
przychoddw ze sprzedazy biletéw po stronie organizatora. Rozwigzanie to przez lata bylo istotne
dla niektdrych jednostek samorzadu terytorialnego, poniewaz zwieksza ono ich zdolnosc
kredytowa.

W pozostatych miastach organizujacych komunikacje miejskg w OMG-G-S zastosowano model
netto z przychodami z biletéw po stronie operatoréow. W poréwnaniu z Gdanskiem i Gdynig w
MZK Wejherowo zaobserwowano mniej wyrazne zmiany we wpltywach ze sprzedazy biletéw
(por. Rysunek 17). Wptywy z biletow jednorazowych utrzymujg sie tam na zblizonym poziomie
ok. 4,4 min zt, ale zaobserwowano - podobnie jak w Gdansku i Gdyni — stopniowy wzrost
wptywow z biletow dtugookresowych. Charakterystyczne, ze w MZK Wejherowo udziat wptywow
ze sprzedazy z biletéw dtugookresowych wynosi ok. 27%, czyli znacznie mniej niz w Gdansku
i Gdyni (ok. 50%).

Rysunek 17. Przychody ze sprzedazy biletow MZK Wejherowo [min zi]

2010 2011 2012 2013 2014 2015

® Jednorazowe m Diugookresowe

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych MZK Wejherowo
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Na obszarze dziatania ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i MZK Wejherowo (a takze w pociggach SKM
i PR) obowigzujg réwniez - w réznym zakresie - bilety metropolitalne MZKZG umozliwiajace
podrozowanie $rodkami transportu wiecej niz jednego organizatora. Popularnosé
wprowadzonych w 2008 r. biletéw systematycznie rosnie. W 2010 r. przychody ze sprzedazy
biletow metropolitalnych MZKZG wyniosty ponad 14 min zt, a do 2015 r. kwota ta wzrosta az
do 24,1 min zt (por. Rysunek 18).

Rysunek 18. Przychody z biletow metropolitalnych MZKZG [mIn zi]
30

2010 2011 2012 2013 2014 2015

m Przychody z biletéw metropolitalnych [min zi]
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych MZKZG

W Tczewie taczne przychody ze sprzedazy biletow stopniowo rosng - z 5,1 min zt w 2010 r. do
ok. 5,6 min zt w 2014 i 2015 r. - przy spadku udziatu przychodéw ze sprzedazy biletow
jednorazowych (z ok. 3 min zt w 2010 r. do ok. 2,7 min zt w 2015 r.).

Szacuje sie, ze przychody ze sprzedazy biletow w Malborku i Leborku z uwagi na wielkos$¢ sieci
komunikacyjnej nie powinny jednak przekracza¢ 2 min zt rocznie.

Wprowadzenie catkowitej integracji taryfowej pomiedzy organizatorami wigze sie z pewng
utratg dotychczasowych przychoddw z biletow. W przypadku korzystania ze zdezintegrowanego
systemu transportu zbiorowego niektérzy pasazerowie podrdézujacy na terenie wiecej niz jednej
sieci komunikacyjnej kupujg bilety réznych organizatorow, ponoszac dodatkowe koszty. Cena
jednego zintegrowanego biletu nie moze jednak by¢ sumg cen biletdéw poszczegdlnych
organizatorow, bytaby bowiem zbyt wysoka, by zyskac¢ akceptacje pasazeréw. Obnizenie
tacznego kosztu optat za przejazdy ponoszonego przez pasazera korzystajacego dotychczas
z ustug wiecej niz jednego organizatora skutkuje obnizeniem wptywow z biletéw. MZKZG w
przypadku petnej integracji taryfowej prognozuje zmniejszenie przychodow ze sprzedazy
biletow organizatoréw na poziomie 15%, nie sg to jednak dane poparte szczegotowymi
i reprezentatywnymi badaniami na temat wydatkow gospodarstw domowych na bilety
komunikacji publicznej. Potrzebne sg dalsze badania nad zachowaniami pasazeréw
poruszajacych sie po terenie OMG-G-S, ktdére pozwolityby w doktadniejszy sposdb oszacowac
ewentualng utrate wptywow z biletow.

Jednoczesnie w przypadku wdrozenia petnej integracji taryfowej oczekiwany jest wzrost
popularnosci systemu transportu zbiorowego wynikajacy ze zwiekszenia przejrzystosci
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i atrakcyjnosci cenowej oferty dla pasazerow. Dodatkowy popyt przetozy sie na dodatkowe
przychody z biletéw, szacowane przez MZKZG na poziomie od 1,8 do 2,4%?28.

Sposrod biezacych wydatkéw ponoszonych przez jst na funkcjonowanie komunikacji miejskiej
dominujacymi sg koszty finansowania ustug przewozowych $wiadczonych przez operatorow.

W Gdansku wydatki na ustugi operatoréw stopniowo rosty ze 189 min zt w 2010 r. do 260,6
min zt w 2013 r., po czym nastapit nieznaczny spadek do 255,4 mln zt (por. Rysunek 19). Nie
zaobserwowano istotnych zmian w udziale poszczegdlnych operatorow w ogdlnych kosztach
$wiadczenia ustug.

Rysunek 19. Wydatki na ustugi swiadczone przez operatoréw ZTM Gdansk [mIn zi]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych ZTM Gdarisk

28 Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej 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, Gdansk 2015,
s. 122.
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W pordéwnaniu z Gdanskiem w Gdyni wydatki na zakup ustug przewozowych od 2010 r. ulegaty
jedynie nieznacznym zmianom, w latach 2010-2012 rosngc ze 137,4 min zt do 144,1 min z, a
nastepnie spadajac do ok. 141 mln zt w 2015 r., przy czym nieco wieksze wahania wystepowaty
w wydatkach ponoszonych na rzecz operatoréw komunalnych (por. Rysunek 20).

Rysunek 20. Wydatki na ustugi swiadczone przez operatoréw ZKM Gdynia [mIn zi]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych ZKM Gdynia

W pozostatych miastach OMG-G-S wydatki na ustugi operatoréw sg znaczaco mniejsze niz
w Gdansku i w Gdyni (por. Rysunek 21). W miastach tych przyjeto model netto, przez co doptaty
ze strony miast organizujacych transport zbiorowych maja charakter wyréwnania strat (gtéwnie
z tytutu honorowania ulg uchwalonych przez rady miast), a nie catosciowego finansowania
komunikacji, a przychody z biletéw nalezg do operatoréw. W Wejherowie i Tczewie wydatki
miast utrzymywaty sie na podobnym poziomie ze wzrostem do 3,4 min zt w 2011 r., jednak w
Tczewie od 2012 r. nastapito obnizenie do poziomu ok. 3 mln zt, podczas gdy w Wejherowie
analogicznie do Gdanska nastepowat dalszy wzrost az do 3,9 min zt w 2013 r., a potem
stopniowy spadek do poziomu 3,5 min zt w 2015 r. W Wejherowie koszty odzwierciedlajgq
ogolniejsze tendencje wynikajgce m.in. z poziomu cen paliw. W Tczewie obnizenie kosztéow od
2012 r. wynika z zawarcia umowy z nowym operatorem (konsorcjum Meteor-Irex), ktory
zadeklarowat w postepowaniu przetargowym nizszg stawke za wykonang ustuge.

Malbork zadeklarowat statg zaokraglong optate wynoszacg ok. 1,7 min zi, ktéra pozostaje
niezmienna od 2010 r. Wedtug uchwaty budzetowej w 2015 r. w Leborku zaplanowano wydatki
na przewozy komunikacjg miejska w wysokosci ponad 1,2 min zt i nalezy przyjac, ze utrzymujg
sie one na wysokosci ok. 1 min zt?°.

2% Uchwata Nr IV-31/2015 Rady Miejskiej w Leborku z dnia 26.01.2015 r. w sprawie uchwalenia budzetu miasta
Leborka na 2015 rok.
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Rysunek 21. Wydatki na uslugi swiadczone przez operatorow w Wejherowie, Tczewie
i Malborku [mln zt]

4,5

4 3,9

m Wejherowo mTczew m Malbork

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego

Interesujace jest zestawienie przychodow uzyskiwanych ze sprzedazy biletow z wydatkami
ponoszonymi przez organizatorow na rzecz operatorow S$wiadczacych ustugi przewozowe.
Zestawienie nie obejmuje wszystkich przychodéw i wydatkéw zwigzanych z zapewnianiem
komunikacji miejskiej, umozliwia jednak powigzanie gtdwnych strumieni finansowych.

Wydatki na zakup ustug przewozowych w modelu brutto w komunikacji miejskiej w Gdansku i

Gdyni w 2015 r. byty wyzsze od przychoddéw uzyskiwanych z biletow (por. Rysunek 22). Jest to
ogolna tendencja utrzymujaca sie w czasie, co zobrazowano na wykresie (por. Rysunek 23).
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Rysunek 22. Zestawienie wydatkow i przychodow w komunikacji miejskiej w Gdansku i Gdyni
w 2015 r. [mIn zt]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie badari ankietowych

Rysunek 23. Udziatl wptywow ze sprzedazy biletow w pokryciu kosztéw swiadczenia ustug przez
operatorow
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie ankiet

W obu miastach udziat przychoddéw ze sprzedazy biletdw w pokryciu wydatkdéw na ustugi
operatorow miescit sie w ostatnich latach w przedziale 40-50% (a w Gdanisku w 2010 r. nawet
przekroczyt 50%). W Gdyni stosunek przychodow do wydatkdéw pomimo nieznacznych wahan
utrzymuje sie na stabilnym poziomie ok. 47-48%, w Gdansku w latach 2010-2013
zaobserwowano spadek z 51% do 41%, nastepnie po nieznacznym wzroscie w latach 2014 i
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2015 utrzymywat sie na poziomie ok. 43%. Warto zauwazy¢, ze w ostatnich kilku latach po
zawarciu umoéw wieloletnich z operatorem komunalnym rozpoczeto procesy inwestycyjne
dotyczace zaréwno infrastruktury, jak i taboru, co mogto mie¢ wptyw na dynamiczniejszy wzrost
kosztow wzgledem przychoddw.

W przewozach w modelu netto doptata z jst stanowi czes¢ tacznych wptywéw z dziatalnosci
przewozowej operatoréw (pozostate to wptywy z biletéw) i z reguty jest wyzsza od wptywdw
z biletdw (por. Rysunek 24), cho¢ w przypadku mniejszych miast (Leborka i Malborka)
refundacje zréwnujg sie z tymi wptywami.

Rysunek 24. Zestawienie wydatkow jst i przychodow z biletow w komunikacji miejskiej
przekazywanych operatorom w Wejherowie, Tczewie oraz szacunkowo w Malborku i Leborku
w 2015 r. [mIn zt]
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych

W Tczewie i w Wejherowie z uwagi na dostepnos$¢ danych mozna dodatkowo przesledzi¢ udziat
dofinansowan we wptywach operatoréw. Do 2011 r. utrzymywat sie on na podobnym poziomie
i wynosit 37% w Tczewie i 36% w Wejherowie (por. Rysunek 25). Od tego czasu w Tczewie
nastapit stopniowy spadek do 34% w 2015 r., w Wejherowie natomiast w 2013 r. siegnat 40%
i do 2015 r. ulegt spadkowi do 37%.

Rysunek 25. Udziat dofinansowan JST w przychodach operatorow z dziatalnosci przewozowej
w Wejherowie i Tczewie
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych z badania ankietowego
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Uzupetniajacy komunikacje miejskg system transportu oséb niepetnosprawnych stanowi
nieznaczng czes$¢ kosztow funkcjonowania transportu zbiorowego. ZKM w Gdyni wydat na ten
cel w 2015 r. ok. 660 tys. zt, miasto Wejherowo - ok. 347 tys. zt3. Roczny planowany koszt
przewozu osOb niepetnosprawnych w budzecie ZTM Gdansk na rok 2016 wynosi za$ ponad 4,4
min z31,

Miasta organizujgce komunikacje miejskgq w OMG-G-S wydajgq na ustugi przewozowe tgcznie ok.
405,7 min zt, z czego najwiecej Gdansk (255 min zt) i Gdynia (141 min zt). Wptywy z biletéw
na komunikacje miejskq wynoszg ok. 199 min zt, z czego ponad potowa to wptywy z biletéw
w Gdansku (por. Rysunek 26)

Systemy komunikacji miejskiej w Gdansku i Gdyni sa do siebie zblizone, ale
réznia sie istotnie od systeméw w pozostalych osrodkach - zaréwno pod

wzgledem struktury sprzedazy (w duzych miastach sprzedaje sie znacznie
wiecej biletow okresowych), jak i pokrycia kosztéw przychodami (duze
miasta majq wiekszy deficyt, gdyz intensywniej inwestuja w wysoka jakosé¢,
by przyciagna¢ pasazeréw ,,z wyboru”).

Koszty ustug przewozowych w komunikacji miejskiej Gdanska i Gdyni

wynosza tacznie prawie 400 mln zt rocznie (z czego 175 min pochodzi
ze wplywoéw ze sprzedazy biletow) przy kosztach komunikacji kolejowej
wynoszacych ok. 150 min zt rocznie.

Rysunek 26. Wydatki na ustugi przewozowe komunikacji miejskiej i przychody z biletow
organizatorow komunikacji miejskiej w OMG-G-S [mIn zi]
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badar ankietowych

30 Badanie ankietowe ws$rdd cztonkéw OMG-G-S.
31 Dane ZTM Gdansk
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Zrédtami finansowania przewozéw komercyjnych sa:
¢ refundacja ulg ustawowych z budzetu panstwa,
e przychody z biletéw emitowanych przez przewoznikéw.

Uprawnienie do otrzymywania doptat nabywa przewoznik, ktéry ma zezwolenie na wykonywanie
przewozow regularnych oséb w krajowym transporcie drogowym, zawart umowe z samorzadem
wojewddztwa okreslajaca zasady przekazywania doptat i stosuje odpowiednie kasy rejestrujace,
ktére umozliwiajg okreslenie kwoty doptat do przewozéw w podziale na poszczegdlne kategorie
ulg ustawowych3?. W praktyce uzyskanie uprawnien do pobierania refundacji nie wymaga
spetnienia zbyt wygdérowanych warunkdéw, a wyptacajacy refundacje pomimo ponoszenia
znaczacych kosztow nie ma wptywu na funkcjonowanie dofinansowywanej komunikacji.
Warto$¢ wyptacanych z budzetu panstwa za posrednictwem samorzadu wojewddztwa
pomorskiego doptat do ulg ustawowych honorowanych przez przewoznikow autobusowych
w wojewddztwie pomorskim w latach 2011-2014 ulegata stopniowemu wzrostowi z ok. 39,5
min zt w 2011 r. do ponad 47 min zt w 2014 r., po czym w 2015 r. nastapit nieznaczny spadek
tej wartosci do ok. 46,8 min zt (por. Rysunek 27). Kazdego roku ok. 80% wartosci refundacji
stanowi doptata do biletéw miesiecznych z ulgg dla uczniéw. Inaczej niz w przewozach
kolejowych (por. Rysunek 11, Rysunek 12), doptaty do ulgowych biletéw jednorazowych
stanowig mniejszosc.

Rysunek 27. Dopilaty do ulg na bilety autobusowe w komunikacji pozamiejskiej w
wojewodztwie pomorskim [min zi]
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego

32 Art. 8a ust 4 Ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazddéw $rodkami publicznego
transportu zbiorowego.
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Z uwagi na duze rozdrobnienie rynku oraz tajemnice przedsiebiorcow doktadne ustalenie kwot
przychodow przewoznikéw z biletow jest niemozliwe, wartosci te mozna jednak szacowac.

Refundacje honorowanych ulg ustawowych stanowig istotng czes¢ dochoddow przewoznikdw
komercyjnych - z przeprowadzanych wywiaddéw wynika, ze z reguty jest to ok. 25-30% ich
wptywow?33, zas rentownos¢ przewozdéw zblizona jest do zera, oznacza to zatem, ze:

e wplywy ze sprzedazy biletéw w catym wojewddztwie pomorskim wynoszg okoto 120 min
ztotych;

o koszty funkcjonowania transportu autobusowego (pozamiejskiego) w wojewddztwie
pomorskim wynoszg okoto 160 min zi.

Dla terenu OMG-G-S, zamieszkatego przez ok. 48% mieszkancow obszarow wiejskich w catym
wojewoddztwie pomorskim, strumienie finansowe nalezy szacowac na:

e przychody z biletéw - ok. 58 min zt;
e taczne doptaty do ulg ustawowych — ok. 22 min zt
e taczne koszty - ok. 80 min zi.

Rysunek 28. Szacowane koszty funkcjonowania autobusowych przewozow pozamiejskich w
OMG-G-S [mlIn zi]
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Zrédio: opracowanie wiasne

33 Wolanski M. i in., Publiczny transport zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi, Oficyna Wydawnicza
SGH, Warszawa 2015.
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W niektorych przypadkach doptata do biletow miesiecznych z ulgg dla uczniéw jest pozyskiwana
dzieki zastosowaniu przez gminy tzw. otwartego modelu dowozu dzieci do szkdt, czyli hurtowego
zakupu biletéw lub refundacji zakupéw biletéw dokonywanych przez rodzicdw u przewoznikow
komercyjnych. Rozwigzanie takie umozliwia gminom zredukowanie kosztdw przy zapewnieniu
dodatkowych potaczen udostepnionych dla wszystkich pasazerow.

Modele dowozu dzieci do szkét wraz z kosztami w gminach i obszarach wiejskich OMG-G-S
zaprezentowano w zestawieniu (por. Tabela 5). Nie obejmujg one niektérych spos$réd miast
zapewniajacych dowdz dzieci do szkdt, poniewaz w ich przypadku przeksztatcenie w model
otwarty oznaczatoby zakwalifikowanie przewozéw jako komunikacji miejskiej, w ktdérej nie
wyptaca sie doptat z budzetu do stosowanych ulg ustawowych.

Tabela 5. Dowozy dzieci do szké6t na obszarach wiejskich OMG-G-S w 2015 r.

Mieszkancy obszaréw wiejskich w Szacowany koszt

wielu predprodekeim  doweru  doweru el
Cedry Wielkie 1454 OTWARTY 209 278,75 143,93
Chmielno 1910 ZAMKNIETY ~ 337 825,53 176,87
Gniewino 1796 ZAMKNIETY 563 728,32 313,88
(abasar wiess ShiaRte  7Lssses 15271
Kolbudy 3663 OTWARTY 605 494,10 165,30
Kosakowo 2952 OTWARTE 11 338,00 3,84%
Krokowa 2539 OTWARTE 441 784,00 174,00
Lichnowy 1053 OTWARTE 193 423,08 183,69
Linia 1625 OTWARTE 189 840,48 116,82
Luzino 4105 8’;8/‘2’2% 740 522,69 180,40

34 Gmina Kosakowo ponosi stosunkowo duze koszty komunikacji miejskiej, w duzej mierze realizujacej takze zadanie
dowozu dzieci do szkét, stad bardzo niska kwota wydatkow na dowdz dzieci do szkdt.
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Mieszkancy obszarow wiejskich w

Szacowany koszt

wiekupresdprodukeiimm | gowogu  doworu  Goeine
teczyce 2990 OTWARTE 450 342,69 150,62
(Noob";‘z’a'f"vvv?gjgfi‘;‘ﬁs"i 1680 OTWARTE 387 831,00 230,85
Ostaszewo 611 Sﬁmﬁ 139 009,96 227,51
S
(Pg;lrinsécazvsg?snks:)l A Zihél(\lllllINEIEE S 5L lty
Przodkowo 2371 z%/%/lNéEE 466 784,32 196,87
Przywidz 1274 zﬁ%/%lllNéTEE 356 000,00 279,43
Pszcz6Hki 1934 Z%,I?(VRI’I'\EEE 405 401,40 209,62
(Pgl;l;kina wiejska) 2205 Zih?(vllllINEI'll?E L 2R A 225,21
Sierakowice 5431 OTWARTE 553 094,49 101,84
Somonino 2651 zﬁ%/%lllNéTEE 455 037,75 171,65
Stegna 1864 OTWARTE 434 559,61 233,13
Stezyca 2845 Ziﬁ?(",il’l'\'éTEE 701 327,44 246,51
Subkowy 1259 ZAMKNIETY 714 385,01 567,42
Suchy Dab 913 Sﬁmﬁ 229 992,79 251,91
Suleczyno 1389 OTWARTE 157 203,46 113,18
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Mieszkancy obszarow wiejskich w Szacowany koszt

. : Model Koszt
wieku przedprodukcyjnym dowozu na
(17 lat i mniej) O R dziecko
Szemud 4440 OTWARTE 811 649,18 182,80
Sztutowo 690 OTWARTE 185 330,00% 268,59
GLOWNIE
Tczew 3257 ZAMKNIETE 646 744,13 198,57
Trabki Wielkie 2421 OTWARTE 321 022,00 132,60
Wejherowo GLOWNIE
(gmina wiejska) il ZAMKNIETE 38 092,66 ceis
Zukowo 7229 OTWARTE 849 841,09 117,56

(obszar wiejski)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS 2015 i danych z badania ankietowego

W ponad potowie gmin i obszaréw wiejskich OMG-G-S przyjeto model otwarty lub mieszany
z dominujacym modelem otwartym. Po przeliczeniu kosztéw dowozu dzieci do szkdt na liczbe
mieszkancow w wieku przedprodukcyjnym (czyli 17 lat i mniej) wedtug danych BDL GUS
za 2015 r. otrzymano szacowany usredniony wskaznik kosztu dowozu dziecka do szkoty
umozliwiajacy porownanie obu modeli. W modelu zamknietym koszt dowozu dziecka z obszaru
wiejskiego do szkoty wynosit Srednio ok. 244 zt rocznie, w modelu otwartym - ok. 165 z, czyli
o ponad 30% mniej. W ostatnich latach niektére gminy zrezygnowaty catkowicie lub czesciowo
z przewozow zamknietych na rzecz przewozow otwartych, co umozliwia odniesienie
szacunkowych kwot do rzeczywistych zmian w ponoszonych w ostatnich latach naktadach na
ten cel.

Gmina Cedry Wielkie do 2012 r. korzystata z przewozéw mieszanych - zamknietych
(wykonywanych wtasnymi Srodkami transportu i na podstawie umow z innymi przewoznikami)
oraz otwartych, przeznaczajac na dowdz dzieci do szkét tacznie od 350 do nawet ponad 500
tys. zt rocznie. Od 2013 r. dowoz dzieci do szkdét odbywa sie wytacznie w oparciu o wykup
biletow miesiecznych (hurtowy przez gmine lub indywidualny przez rodzicéw, refundowany
nastepnie przez gmine), co kosztuje ok. 200 tys. zt rocznie, czyli nawet o potowe mniej niz
w modelu zamknietym.

Gmina Kartuzy w roku szkolnym 2011/2012 wydata na dowoz dzieci do szkdt ponad 1,15 min
zt, z czego 211 tys. zt przeznaczono na zakup biletow miesiecznych w przewozach otwartych,
a pozostate $srodki na przewozy zamkniete wtasne i realizowane przez innych przewoznikéw. Od
nastepnego roku szkolnego zwiekszono wykorzystanie modelu otwartego, wydajac na ten cel
niemal dwukrotnie wiecej - ok. 400 tys. zt rocznie. Jednoczesnie taczne koszty dowozu dzieci
do szkot zaczety stopniowo spadac az do poziomu ok. 720 tys. zt rocznie, czyli o ok. 40%
nizszego niz w roku szkolnym 2011/2012.

35 Zawiadomienie o wyborze najkorzystniejszej oferty w postepowaniu o udzielenie zamdwienia na dowdz ucznidéw do
placéwek oswiatowych na terenie Gminy Sztutowo na podstawie zakupu biletéw miesiecznych w roku szkolnym
2014/2015, BIP UG Sztutowo, 7.08.2014 r.
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Przejscie z modelu zamknietego na otwarty w 2012 r. umozliwito redukcje kosztow dowozéw
dzieci do szkét takze w gminach Krokowa (o ok. 40%) i teczyce (o ok. 30%)36,

Podane szacunki sg przyblizone i bazujg na tacznych kosztach przeznaczonych na dowdz dzieci
do szkét w danym roku. Doktadny wymiar oszczednosci zalezy np. od dtugosci tras czy liczby
przewozonych uczniow.

Niemozliwe jest pozyskanie doktadnych danych dotyczacych wptywow z biletéw we wszystkich
rodzajach komunikacji oraz publicznych wydatkéw odnoszacych sie wytacznie do terenu OMG-
G-S. Korzystajac jednak z dostepnych danych, mozna dokona¢ szacunkdéw dajacych ogdlny
obraz publicznych wydatkéw ponoszonych w regionie na ten cel (por. Rysunek 29).

Rysunek 29. Glowne strumienie wydatkow publicznych na transport zbiorowy w OMG-G-S [mIn
zt]

= JST na publiczny transport
428 zbiorowy

B ]JST na dowOz dzieci do szkdt

m]ST na przewdz osob
niepetnosprawnych

B UM Wojewodztwa
Pomorskiego na przewozy
kolejowe

B Budzet panstwa na ulgi w
przewozach kolejowych

B Budzet panstwa na ulgi w
przewozach autobusowych w
wo0j. pomorskim

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie ankiet, danych z UM Wojewddztwa Pomorskiego i PKP SKM

taczne publiczne wydatki ponoszone na transport zbiorowy na terenie OMG-G-S wynoszg ok.
575 min zi. Najwiecej $rodkdéw przeznaczanych jest na przewozy w ramach publicznego
transportu zbiorowego, w tym gtéwnie komunikacji miejskiej (ok. 428 min zt). Koszty
przewozow kolejowych ponoszone przez wojewddztwo pomorskie w odniesieniu do OMG-G-S
oszacowano na ok. 72 min zt. Ok. 50 min zt kosztuje budzet panstwa refundacja ulg ustawowych
w przewozach kolejowych i autobusowych. Ok. 25 mlin zt wydajg miasta i gminy na dowdz dzieci
do szkot i przewdz oséb niepetnosprawnych.

taczac dane dotyczace roznych zrddet finansowania, mozna oszacowac sumaryczne koszty
funkcjonowania poszczegdlnych systemdw transportu zbiorowego na terenie OMG-G-S (por.

36 Dane z ankiet cztonkéw OMG-G-S.
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Rysunek 30). Kwoty ok. 255 miIn zt w Gdansku i 141 min zt w Gdyni sq wydawane na ustugi
operatorow realizujacych ustugi przewozowe komunikacji miejskiej - cze$¢ z tych kwot pochodzi
z uzyskiwanych przez organizatorow wptywow z biletow, cze$¢ ze $rodkdw wiasnych jst.
W miastach finansujacych komunikacje miejska w modelu netto (Wejherowo, Tczew, Malbork,
Lebork) realnemu kosztowi funkcjonowania transportu zbiorowego odpowiada suma wptywdw
z biletdw oraz wyptacanych przez jst dotacji wyréwnujacych straty z tytutu honorowania ulg
uchwalonych przez rady gmin - tacznie kwota ta siega ok. 24,1 min zt. Koszty dziatalnosci
pozamiejskich przewoznikdw komercyjnych szacowane na ok. 160 min zt sg pokrywane
z wptywdw z biletéow (ok. 70% wptywdw) oraz refundacji honorowania ulg z budzetu panstwa
(ok. 30% wptywdw). W kwocie tej uwzglednione sg takze koszty funkcjonowania dowozu dzieci
do szkot w tzw. modelu otwartym. taczny koszt realizowania dowozdéw dzieci do szkét w modelu
zamknietym oraz przewozu o0s6b niepetnosprawnych wynosi ponad 16 min zi. Koszty
funkcjonowania przewozéw kolejowych sg finansowane z trzech zrédet - z dotacji z Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego, z wpltywdéw z biletow oraz z refundacji
honorowanych ulg ustawowych z budzetu panstwa, co daje tacznie ok. 175 min zt. Catos¢
systemu transportu zbiorowego OMG-G-S kosztuje ok. 692 min zi.

Rysunek 30. Szacowane koszty transportu zbiorowego OMG-G-S [min zi]

175,0

24,1

m Komunikacja miejska w Gdansku

B Komunikacja miejska w Gdyni

= Komunikacja miejska w pozostatych miastach

m Komunikacja pozamiejska

®m Dow0z dzieci do szkot (model zamkniety) i przewdz osob niepetnosprawnych
m Kolej

Zrédto: opracowanie wlasne
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Szacowane w oparciu o dostepne dane przychody ze sprzedazy biletéw w komunikacji na terenie
OMG-G-S wynoszg ok. 356 min zt, w tym ok. 223 mln zt z biletdw na komunikacje miejska, ok.
75 min zt z biletéw kolejowych i ok. 58 min zt z przewozow autobusowych pozamiejskich (por.
Rysunek 31)

Rysunek 31. Szacowane przychody z biletow w transporcie zbiorowym w OMG-G-S [min zi]

m Bilety komunikacji miejskiej

m Bilety komunikacji
pozamiejskiej

223 = Bilety kolejowe

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie ankiet, danych z UM Wojewddztwa Pomorskiego i PKP SKM

taczne koszty funkcjonowania transportu publicznego (ustug
przewozowych) na terenie OMG-G-S mozna szacowac na ok. 700 min zi, z
czego wiekszos$¢ przypada na komunikacje miejska w Gdansku i Gdyni.

Przychody z biletéw wynosza okoto 360 min zi, zas gtéowne strumienie
wydatkow publicznych to ponad 550 min zt (przychody ze sprzedazy biletéw
kolejowych i komunikacji autobusowej pozamiejskiej nie przeptywaja przez
budzety jst).

2.8 Bariery przeksztalcen organizacji transportu zbiorowego OMG-G-S

2.8.1 Umowy zwigzane z funkcjonowaniem publicznego transportu zbiorowego

W przypadku wdrozenia modeli wymagajacych przeksztatcen dotychczasowych organizatorow
publicznego transportu zbiorowego zmian beda wymagaty zawarte przez nich umowy
z operatorami. Wykaz najwazniejszych umoéw zawartych przez organizatoréow transportu
zbiorowego przedstawia Tabela 6. Oprdocz tego gminy majg zawarte umowy na dowdz dzieci do
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szkot i wykup biletdw miesiecznych, sg one jednak zawierane na krotki okres (z reguty rok
szkolny), a ich warto$c¢ nie jest wysoka.

Tabela 6. Umowy zawarte pomiedzy organizatorami a operatorami transportu zbiorowego

OMG-G-S

Organizator Operator Tryb Termin Uwagi

Pakiety linii do Pruszcza

, 2 37
ZTM Gdansk PKS Gdansk, Warbus Przetarg 31.12.2016 Gdanskiego i Sopotu

Bezprzetargowo

ZTM Gdansk ZKM Gdansk (z wolnej reki)®

31.12.2016 Autobusy

Bezposrednio
ZTM Gdansk ZKM Gdansk (podmiot 2017-2024 Autobusy
wewnetrzny)

Bezprzetargowo

ZTM Gdansk ZKM Gdansk (z wolnej reki)®

2030 Tramwaje

Bezposrednio
ZKM Gdynia PKA Gdynia (podmiot 30.11.2019 Autobusy
wewnetrzny)

Bezposrednio
ZKM Gdynia PKM Gdynia (podmiot 30.11.2019 Autobusy
wewnetrzny)

Bezposrednio
ZKM Gdynia PKT Gdynia (podmiot 30.11.2019 Trolejbusy
wewnetrzny)

Kilkanascie uméw na
rézne zadania

ZKM Gdynia Gryf, PKS Gdynia, Warbus, konsorcjum Przetargi 2017-2026 PrZewozowe, zawierane
Meteor-Irex w na rozne okresy (od
kilkunastu miesiecy do
10 lat)
Bezposrednio
Miasto Wejherowo MZK Wejherowo (podmiot 31.12.2023
wewnetrzny)
Miasto jest w trakcie
Bezposrednio ustalania nowych zasad
Miasto Malbork MZK Malbork (podmiot 31.12.2016  obowigzujacych w
wewnetrzny) kolejnej umowie 10-
letniej
Gmina wiejska PKS Gdansk Przetarg  31.12.2016

Pruszcz Gdanski

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z badania ankietowego

W podanym zestawieniu w trybie przetargowym umowy na obstuge czesci zadan w przewozach
w ramach komunikacji miejskiej zawarli organizatorzy w Gdansku i Gdyni, a na catos¢
przewozow — w gminie wiejskiej Pruszcz Gdanski i w miescie Tczew. Terminy zakonczenia

37 Art. 39 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zaméwien publicznych
38 Art. 66 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamoéwien publicznych
39 Art. 66 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwien publicznych
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obowigzywania umoéw sg rézne, czes$¢ z nich uptywa jeszcze w 2016 r. i juz trwajg (badz sq
planowane) postepowania przetargowe prowadzace do zawarcia kolejnych kontraktéw.

Z innego trybu zawarcia umowy niz przetargowy skorzystali organizatorzy w Gdansku, Gdyni,
Leborku, Malborku i Wejherowie. W Gdansku umowy z ZKM Gdansk zawarto w trybie z wolnej
reki*® w obowigzujgcym uprzednio stanie prawnym. Jedna z umow (dotyczaca przewozéw
autobusowych) konczy sie 31.12.2016 r., druga (na przewozy tramwajowe) trwa do 31.12.2030
r. W obecnym stanie prawnym bezposrednie udzielenie zamodwienia mozliwe jest poprzez
zawarcie umowy na S$wiadczenie ustug przewozowych z podmiotem wewnetrznym i takie
umowy zawarto w Gdyni, Leborku, Malborku i Wejherowie, a w przysztosci (po uptynieciu
terminu obowigzywania umoéw w trybie z wolnej reki) zostang zawarte w Gdansku. W mysl
definicji zawartej w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 przez ,podmiot wewnetrzny” nalezy
rozumiec¢ odrebng prawnie jednostke podlegajacg kontroli wtasciwego organu lokalnego, a w
przypadku grupy organdw - przynajmniej jednego wiasciwego organu lokalnego, analogicznie
do kontroli, jakg sprawujg one nad wlasnymi stuzbami.

W przypadku przeksztatcen organizatoréw zawarte umowy nie powinny zosta¢ rozwigzane ani
nie powinny podlega¢ obligatoryjnej zmianie, albowiem w miejsce dotychczasowych stron
umowy (gmin) w drodze nastepstwa prawnego (tzw. sukcesji) wstapi zwigzek metropolitalny.
Mimo ze w obowigzujacych przepisach nie zostata zawarta definicja nastepstwa prawnego, to w
poszczegolnych gateziach prawa znajdujg sie okreslenia wskazujace na to, kto i w jakiej sytuacji
moze by¢ nastepcg prawnym - np. w kodeksie spotek handlowych, ordynacji podatkowej czy w
kodeksie cywilnym w zakresie dziedziczenia. Sukcesja uniwersalna, czyli wstapienie w ogoét
stosunkow prawnych danego podmiotu w wyniku jednego zdarzenia prawnego, moze miec
charakter cywilnoprawny i publicznoprawny. Co do zasady sukcesja dopuszczalna jest wytacznie
w przypadkach przewidzianych przepisami prawa. Cho¢ w ustawie o zwigzkach metropolitalnych
zabrakto regulacji wskazujgcych wprost, ze zwigzek metropolitalny przyjmuje prawa i obowigzki
gmin - cztonkdéw zwigzku w zakresie zadan przekazanych na zwigzek - co pozwolitoby unikna¢
watpliwosci interpretacyjnych - to nie ulega watpliwosci, ze gminy tracq kompetencje
publicznoprawne w danym zakresie. Wynika to m.in. z art. 7 ust. 1la ustawy o samorzadzie
gminnym, zgodnie z ktdrym gmina wchodzaca w sktad zwigzku metropolitalnego pozbawiona
jest obowigzku realizacji zadania wtasnego w zakresie lokalnego transportu zbiorowego.
Podobne wnioski wynikajg z art. 64 ust 3 tej ustawy, gdzie expressis verbis wskazuje sie, ze
prawa i obowigzki gmin uczestniczacych w zwigzku miedzygminnym, zwigzane z wykonywaniem
zadan przekazanych zwigzkowi, przechodzg na zwigzek z dniem ogtoszenia statutu. Oznacza
to, iz zadania przekazane przez gminy stajg sie zadaniami wtasnymi zwigzku, ze wszystkimi
tego prawnymi implikacjami. Analogiczne konsekwencje powinny nastgpi¢ w sytuacji
utworzenia zwigzku metropolitalnego i wydaje sie, ze z réznych powoddéw jest to w petni
uzasadnione. W konsekwencji niezaleznie od tego w jakim trybie i w jakim czasie doszio do
zawarcia umowy o $wiadczenie ustug przewozowych, z dniem rozpoczecia realizacji zadan przez
zwigzek metropolitalny staje sie on strong dotychczasowych stosunkow
administracyjnoprawnych i cywilnoprawnych. Przeniesienie praw i obowigzku wynikajacych z
umowy nastepuje w wyniku zdarzenia prawnego, jakim bedzie wydanie przez Rade Ministréw
rozporzadzenia tworzacego zwigzek metropolitalny na danym obszarze. Taka zmiana powinna
nastgpi¢ z mocy prawa, co powoduje, ze w stosunkach cywilnoprawnych, nie bedzie wymagata
zgody wierzyciela na przejecie dtugu stosownie do postanowien art. 519-521 Kodeksu
cywilnego. Dlatego tez m.in. w przypadku umoéw zawartych na podstawie Prawa zamodwien
publicznych, przepis art. 144 tej ustawy wprowadzajacy generalng zasade zakazu zmiany
istotnych postanowien zawartej umowy nie bedzie miat zastosowania.

Pewne watpliwosci moze budzi¢ umowa pomiedzy miastem Gdansk a ZKM Gdansk dotyczaca
$wiadczenia ustug przewozowych w komunikacji tramwajowej, ktéra zostata zawarta w trybie z
wolnej reki na okres do 31.12.2030 r. Z jednej strony, rowniez w tym przypadku mozna mowic
o sukcesji. Z drugiej - przychody z tej umowy stanowig zabezpieczenie obligacji wyemitowanych
przez ZKM, a objetych przez bank Pekao SA, wiec fakt przeniesienia prawa wierzytelnosci z

40 Art. 66 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwieR publicznych

62



miasta Gdansk na zwigzek metropolitalny, moze by¢ interpretowany jako zmiana w zakresie
przedmiotu zabezpieczenia, a tym samym moze wymagac uzyskania zgody banku. Zgoda taka
jest udzielana przez komitet kredytowy, zas jej brak nie musi by¢ uzasadniany. Niemniej w
razie braku zgody wynikajacego np. z checi renegocjacji warunkéw oraz z nizszej oceny
wiarygodnosci kredytowej zwigzku metropolitalnego zobowigzanie moze by¢ postawione w stan
wymagalnosci.

W kazdym przypadku alternatywnym rozwigzaniem moze by¢ utrzymanie zawartych umow
pomiedzy jednostkami samorzadu terytorialnego i operatorami. Nie bedzie to przeczyto
integracji taryfowej, a nawet petnej integracji systemu zarzadzania komunikacjg, gdyz na mocy
art. 13 ust. 1 pkt. 2 tejze ustawy, w celu wykonywania swoich zadan, zwigzek metropolitalny
moze m.in. zawiera¢ porozumienia z jst. Takie porozumienie umozliwia utrzymanie w
niezmienionym stanie wybranych umow.

W przypadku powofania zwigzku metropolitalnego i umoéw nowo zawieranych, podmiotem
wewnetrznym dla zwigzku moze by¢ spotka komunalna jednego z cztonkdw tego zwigzku
powotana do realizacji zadan w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Nalezy jednak
zwroci¢ uwage, ze warunkiem koniecznym stanowigcym podstawe do bezposredniego
udzielenia zamdwienia publicznego podmiotowi wewnetrznemu jest spetnienie facznie
nastepujacych wymagan:

1. uprawnienie wiasciwego organu do rzeczywistej i skutecznej kontroli nad dziatalnoscig
spotki, zwlaszcza w zakresie decyzji strategicznych i zarzadczych;

2. ograniczenie mozliwosci podmiotu wewnetrznego do brania udziatu w przetargach na
$wiadczenie ustug przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym poza obszarem
dziatania wilasciwego organu lokalnego lub grupy organdéw (np. zwigzku
metropolitalnego), chyba ze zostanie podjeta decyzja, iz kolejne zamowienie publiczne
zostanie udzielone w trybie przetargowym;

3. w przypadku dopuszczenia w umowie o $wiadczenie ustug przewozowych
podwykonawstwa podmiot wewnetrzny ma obowigzek samodzielnego s$wiadczenia
przewazajacej czesci ustug przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym.

Warto zaznaczy¢, ze ustugi przewozowe w zakresie publicznego transportu zbiorowego bedace
przedmiotem zamowienia udzielonego bezposrednio przez grupe organdw publicznych muszg
by¢ zintegrowane pod wzgledem geograficznym, transportowym lub taryfowym na obszarze
dziatania tych organdw, a takze zaspokaja¢ potrzeby przewozowe spotecznosci lokalnej na tym
obszarze.

Obowigzek przestrzegania powyzszych ograniczen wynika bezposrednio z art. 5 ust. 2
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, a ich naruszenie moze prowadzi¢ do uniewaznienia
zawartej umowy o $wiadczenie ustug przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym.

Cesja uméw z podmiotami wewnetrznymi jest zatem mozliwa, nie zawsze jednak jest
rozwigzaniem korzystnym dla operatora lub jego wiasciciela (jednostki samorzadu
terytorialnego). Niektore wieloletnie umowy miedzy operatorami a organizatorami stanowig
zabezpieczenie zobowigzan finansowych wobec banku i zawierajg warunek trwatosci
i niezmiennosci wykonywania operacji na czas obowigzywania umowy. Jakiekolwiek zmiany
(struktury wlasnosciowej czy umowy przewozowej) wymagajgq wowczas zgody banku. Nie jest
pewne, czy bank wyrazitby zgode na takie przeksztatcenia, a jesli tak, to czy na takich samych
warunkach, a nie np. przy zwiekszeniu obcigzenia finansowego operatora.

Ponadto cho¢ w projekcie nowej umowy operatorskiej pomiedzy Gdanskiem i ZKM (dotyczacej
komunikacji autobusowej i tym razem w trybie bezposredniego powierzenia podmiotowi
wewnetrznemu) rozwaza sie wprowadzenie klauzul rozwigzujacych na wypadek powotania
zwigzku metropolitalnego na mocy ustawy metropolitalnej, takie rozwigzanie moze jednak by¢
nieskuteczne chociazby dlatego, ze moze zmieni¢ sie podstawa prawna powotania zwigzku.
Bedzie ono réowniez skutkowato znacznym obnizeniem wiarygodnosci kredytowej przewoznika.
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Na terenie OMG-G-S zrealizowano 15 projektow dofinansowanych z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko i Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego
w perspektywie finansowej 2007-2013 zakwalifikowanych do tematow priorytetowych*!:

16: Kolej,

25: Transport miejski,

26: Transport multimodalny,

28: Inteligentne systemy transportu,

52: Promowanie czystego transportu miejskiego,

86: Ocena, badania/ekspertyzy, informacja i komunikacja.

tacznie pozyskano ponad 1,17 mld zt na projekty warte ponad 1,8 mld zt (por. Tabela 7).

Tabela 7. Zestawienie projektow dofinansowanych ze srodkéw unijnych w perspektywie
finansowej 2007-2013

s Wartosc¢ Data
Nazwa projektu V::;:g::: dofinansowania Beneficjent zakc?:ct:enia uptyniecia
UE trwatosci
Analiza potrzeb
transportowych
mieszkancow
wojewddztwa
pomorskiego, w celu Samqrzqd
! 1 000 000,00 586 710,00 Wojewoddztwa 31.12.2013 31.12.2018

wskazania niezbednych
do realizacji inwestycji
kolejowych w
perspektywie
finansowej 2014 - 2020
Budowa infrastruktury
transportowego wezta
integracyjnego w
Tczewie

Gdanski Projekt

Komunikacji Miejskiej - 667 016 238,19 407 926 200,12
etap IIT A

Pomorskiego

Gmina Miejska

16 356 798,76 11 977 862,50
Tczew

29.04.2012 29.04.2017

Gmina Miasta

Gdanska 30.06.2014 30.06.2019

41 Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 10 marca 2010 r. w sprawie szczegotowej klasyfikacji wydatkow
strukturalnych (Dz.U. z 2010 r, poz. 255).
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Nazwa projektu

Wartosc¢
ogotem

Wartosc¢
dofinansowania
UE

Beneficjent

Data
zakonczenia

Data
uptyniecia
trwatosci

Gdanski Projekt
Komunikacji Miejskiej -
etap III B

226 228 513,70

153 065 907,26

Miasto Gdansk

31.12.2015

31.12.2020

Gdanski Projekt
Komunikacji Miejskiej -
etap IIIC

124 533 184,30

75 002 572,63

Gmina Miasta
Gdansk

15.12.2015

15.12.2020

Likwidacja przejazdu
kolejowego w ciagu linii
213 poprzez wykonanie
przejscia podziemnego
dla pieszych wraz z
budowa wiaduktu
kolejowego w ciagu
drogi powiatowej w
miejscowosci Reda -
Etap II

14 819 116,71

10 671 714,32

Powiat Wejherowski

31.12.2012

31.12.2017

Modernizacja dworca
kolejowego w Kartuzach
wraz z otoczeniem jako
wezta integracyjnego
dla Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej. Faza I -
opracowanie
dokumentacji

244 060,68

92 625,00

Gmina Kartuzy

30.06.2015

30.06.2020

Opracowanie
dokumentacji
przedprojektowej dla
przedsiewziecia pn.
Rozbudowa systemu
kolei aglomeracyjnej
Tréjmiejskiego Obszaru
Metropolitalnego w
kierunku Wejherowa

409 590,00

217 494,79

PKP SKM

30.12.2013

30.12.2018

Przebudowa drég
dojazdowych do wezta
transportowego przy
dworcu PKP w Malborku

4 988 790,63

2761 578,75

Gmina Miejska
Malbork

30.09.2010

30.09.2015

Rozwdj
proekologicznego
transportu publicznego
na Obszarze
Metropolitarnym
Tréjmiasta

95 950 122,47

54 643 791,51

PKT Gdynia

30.06.2013

30.06.2018

Rozwdj szybkiej kolei
miejskiej w Tréjmiescie

315 860 761,57

202 560 595,16

PKP SKM

30.09.2015

30.06.2020

Wdrozenie
Zintegrowanego
Systemu Zarzadzania
Ruchem TRISTAR w
Gdansku, Gdyni i
Sopocie

158 968 883,58

134 504 820,30

Gmina Miasta Gdyni

31.12.2015

31.12.2020

Zakup 10 sztuk
spalinowych zespotéw
trakcyjnych do obstugi
Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej w
Tréjmiescie

114 253 307,70

74 249 064,00

Wojewoddztwo
Pomorskie

31.12.2015

31.12.2020
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Wartosc¢ Data

- . . - Data S
dofinansowania Beneficjent o - uplyniecia
UE Ll trwatosci

Wartosé

Nazwa projektu ogétem

Zakup szesciu
spalinowych zespotoéw
trakcyjnych w celu
rozwoju i integracji
efektywnych i
przyjaznych srodowisku
systemdw transportu
zbiorowego w
Tréjmiejskim Obszarze
Metropolitalnym
Zwiekszenie
konkurencyjnosci
transportu publicznego
w Gdyni, dzieki
przebudowie 39 583 172,48 17 423 547,56 Gmina Miasta Gdyni  31.07.2015 31.07.2020
infrastruktury

komunikacji zbiorowej

wraz z zakupem

nowoczesnego taboru

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy danych KSI-SIMIK 07-13

Samorzad
50 391 952,37 26 435 871,55 Wojewddztwa 30.05.2014 30.05.2019
Pomorskiego

Zgodnie z zapisem art. 57 Rozporzadzenia Rady Nr 1083/2006% trwatos¢ projektéw
dofinansowanych ze srodkdéw funduszy strukturalnych musi by¢ zachowana przez okres pieciu
lat od daty zakonczenia projektu. Zachowanie trwatosci projektu jest rozumiane jako
niepoddanie projektu zasadniczej modyfikacji, czyli:

¢ modyfikacji majacej wptyw na charakter lub warunki realizacji projektu lub powodujacej
uzyskanie nieuzasadnionej korzysci przez przedsiebiorstwo lub podmiot publiczny,

e wynikajacej ze zmiany charakteru wtasnosci elementu infrastruktury albo z zaprzestania
dziatalnosci produkcyjnej.

Przy ocenie zachowania trwatosci operacji brane pod uwage jest, czy utrzymywana jest
produkcja (rozumiana takze jako kontynuowanie $wiadczenia ustug) oraz czy nastgpity
przeksztatcenia wtasnosciowe beneficjenta, a jezeli nastapity, to czy miaty one wptyw na
charakter i warunki realizacji operacji, w tym czy doprowadzilty one do uzyskania
nieuzasadnionych korzysci. Proponowany sposob oceny zachowania trwatosci operacji
przedstawiono na schemacie (por. Rysunek 32).

Beneficjentami wiekszosci projektdw realizowanych w OMG-G-S sg jednostki samorzadu
terytorialnego. W ich przypadku trwato$¢ nie jest zagrozona, bowiem zaden z proponowanych
W niniejszym opracowaniu modeli integracji transportu zbiorowego nie przewiduje przeksztatcen
wiasnosciowych wptywajacych na realizowanie operacji.

Trzy sposrdéd wskazanych w tabeli projektéw sg realizowane przez operatorow — jeden przez
PKT Gdynia i dwa przez SKM.

42 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajace przepisy ogdlne dotyczace
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Funduszu Spéjnosci i
uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999.
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Rysunek 32. Ocena zachowania trwatosci o

Czy nastapito
zaprzestanie produkcji?

Czy wynika to z
nieoszukanczego
bankructwa?

Czy doszto do zmiany
charakteru wtasnosci
elementu infrastruktury?

Nie doszto do
naruszenia zasady
trwatosci

Czy miato to wptyw na
charakter i warunki
realizacji operacji?

Doszto do naruszenia
zasady trwatosci

Czy przedsiebiorstwo
lub podmiot publiczny
odniést korzysc¢?

Doszto do naruszenia
zasady trwatosci

Czy uzyskana korzys¢ Nie doszio do
jest zgodna z celami naruszenia zasady
funduszu, programu trwatosci
operacyjnego oraz
dzialania?

Nie doszto do
naruszenia zasady
trwatosci

Doszto do naruszenia
zasady trwatosci

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie podrecznika Ministerstwa Rozwoju Regionalnego*?

43 Zagadnienie zachowania trwatosci projektu wspoifinansowanego z Funduszy Europejskich, Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, Warszawa 2012.
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Ewentualne dokonanie zmian w strukturze wiascicielskiej operatora infrastruktury lub taboru
jest mozliwe bez naruszenia trwatosci projektow pod warunkiem zachowania opisanych zasad
(por. Rysunek 32). Proponowane w niniejszym opracowaniu modele integracji transportu
zbiorowego nie przewidujg jednak we wszystkich trzech przypadkach koniecznosci dokonywania
przeksztatcen wtasnosciowych.

W przypadku PKT Gdynia realizowanie objetych wymogiem trwatosci operacji jest
zabezpieczone umowg z ZKM Gdynia, ktdéra moze ulec zmianie, nie przewiduje sie jednak jej
negatywnego wptywu na trwato$¢ operacji (por. rozdziat 2.8.1).

W przypadku projektow realizowanych przez PKP SKM istnieje zagrozenie trwatosci projektow
infrastrukturalnych i taborowych wynikajace z braku wieloletnich uméw z organizatorem
wykraczajacych poza okres trwatosci. W szczegolnosci chodzi o podziat zadan zlecanych do
obstugi operatorom w wyniku przetargu, ktory nie odpowiada odcinkom objetym projektem
pn. ,Rozwdj szybkiej kolei miejskiej w Tréjmiescie”.

W ostatnich latach duzg popularnos¢ zyskujg systemy biletéw elektronicznych, kodowanych na
kartach zblizeniowych.

Stosowany w sieci MZKZG eBilet jest plastikowg kartg z zatopiong w niej pamiecig elektroniczna.
Emitentem jest MZK Wejherowo, ZTM Gdansk, ZKM Gdynia lub szkota wyzsza (legitymacja
studencka, na ktérej kodowane mogg by¢ bilety komunikacji miejskiej). Na biletach mozna
kodowac bilety organizatora emitujgcego karte oraz innych organizatorow i MZKZG.

Producentem systemu biletu elektronicznego stosowanego przez ZTM Gdansk, ZKM Gdynia i
MZK Wejherowo jest stowacka firma EMTEST a.s. W Gdansku system sktada sie z serwera
centralnego, 6 stanowisk personalizacji, 30 stacjonarnych terminali sprzedazy, 60 czytnikow
kontrolerskich oraz 4 terminali informacyjnych, ponadto do systemu przytaczone jest 50
automatow biletowych, a w przeciggu kilu miesiecy zostanie przytaczone kolejnych 30 takich
maszyn. Obecnie uzywane sg karty Mifare Classic, ale w planach jest rozpoczecie sukcesywnej
ich wymiany (od stycznia 2017) na karty Mifare DESFire. System nie posiada obecnie
kasownikow, terminale sprzedazy oraz terminale informacyjne majg architekture zamknietg
skonstruowang w oparciu o dedykowany system Linux, za$ czytniki kontrolerskie wyposazone
sq W system operacyjny Windows Embedded Handheld, w ktérych jest mozliwos¢ instalowania
innych aplikacji. Obecnie system nie jest objety trwatoscig projektu unijnego, ale w roku 2017
MZKZG planuje postepowanie, w ramach ktérego tréjmiejskie systemy zostang doposazone w
funkcjonalnos$¢ portmonetki elektronicznej (wyposazenie pojazdéw w kasowniki karty
elektronicznej) i projekt ten w ramach ZIT bedzie w 80% finansowany ze Srodkdw unijnych.

System biletu elektronicznego funkcjonuje takze w Tczewie. Producentem tamtejszego systemu
jest turecka firma KentKart, a Tczew ma wykupiong umowe licencyjng na oprogramowanie
informatyczne systemu SEKAM 1 do 31 marca 2017 r. Licencja obejmuje 30 sterownikdéw
poktadowych, 30 drukarek pokftadowych umozliwiajacych wydruk biletu papierowego, 60
kasownikow poktadowych, 3 terminale kontrolerskie i 5 punktéw dotadowan kart miejskich
(kodowania) - wszystkie te urzadzenia sg wlasnoscia operatora $wiadczacego ustugi.
Standardowymi kartami sg karty Mifare Classic. System nie jest objety trwatoscig projektu
unijnego.

Podejmowanie kolejnych dziatan dotyczacych rozwoju systemoéw biletéw elektronicznych
powinno obejmowac¢ zapewnienie licencji otwartej na korzystanie z urzadzen, ktéra
umozliwiataby ewentualne zmiany funkcji biletéw elektronicznych odpowiadajacych na
zapotrzebowanie organizatordéw.
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2.9 Analiza SWOT transportu zbiorowego OMG-G-S

Tabela 8. Analiza SWOT transportu zbiorowego OMG-G-S

Silne strony

Stabe strony

Doswiadczenia MZKZG w zakresie
integracji transportu zbiorowego
Wola wspotpracy jst

Zaangazowanie powiatéw i
wojewoddztwa w rozwijanie transportu
zbiorowego

Stosunkowo duze naktady na
transport duzej czesci gmin jst
Wysoka jakos¢ przewozédw w ramach
komunikacji miejskiej

Duzy potencjat kolei

Rozwinieci tréjmiejscy organizatorzy
komunalni o duzym potencjale
PrzewozZnicy komercyjni o duzym
potencjale do wspierania procesu
integracji

Samorzadowe inwestycje
infrastrukturalne w kolej

Gotowosc¢ do przeksztatcenia
dowozoéw dzieci do szkdt z modelu
zamknietego w model otwarty
Znajomosc réznych form wspotpracy
miedzy jst w zakresie organizowania
transportu zbiorowego

Silne umocowanie integracji
transportu zbiorowego w
dokumentach strategicznych réznej
rangi

« Zréznicowanie przestrzenne i funkcjonalne OMG-G-S

« Duza liczba przewoznikéw pozamiejskich

« Stosunkowo niska jako$¢ autobusowych przewozéw
pozamiejskich

- Zréznicowane modele dowozu dzieci do szkot

« Zréznicowane modele organizowania transportu i
kontraktowania przewozéw

» Niewystarczajgca siatka potaczen uzytecznosci publicznej

wskazana w planach transportowych jst

Rozdrobniona struktura wiasnosciowa operatorow

kolejowych

Brak dtugoterminowych uméw z operatorami kolejowymi

ograniczajacy inwestycje

Brak petnej integracji taryfowej komunikacji miejskiej w

Trojmiescie

Brak petnej integracji taryfowej z kolejgq

Brak integracji taryfowej z autobusowg komunikacjq

pozamiejskg

Skomplikowana i mato przejrzysta dla pasazerdw oferta

istniejgcych biletdw zintegrowanych MZKZG

Pomimo podejmowanych inicjatyw zwigzanych z

integracjg transportu zbiorowego 90% wartosci ogolnej

sprzedanych biletéw to przychody z biletow

niezintegrowanych

Rosnace zjawisko suburbanizacji zwiekszajace koszty

transportu

Szanse

Zagrozenia

Wsparcie finansowe integracji
transportu w ramach zwigzku
metropolitalnego

Dostepnos¢ srodkdw unijnych
Naptyw mieszkancow i inwestorow
Naptyw turystéow

Roshace zainteresowanie
mieszkancow transportem
niskoemisyjnym

Zroznicowany system refundacji ulg w przewozach
kolejowych i autobusowych

Niepewnos$c¢ ostatecznego ksztattu ustawy metropolitalnej
Niepewnos¢ ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
w odniesieniu do regulacji zwigzanych z refundacja ulg
ustawowych

Ztozone i dtugotrwate procedury poprzedzajace
uruchomienie przewozow uzytecznosci publicznej
Zagrozenie likwidacjg wielu linii komunikacyjnych
wskutek niedopetnienia formalnosci przed wejsciem w
zycie przepiséw dotyczacych refundacji ulg ustawowych
Ograniczony wptyw jst na operatorow kolejowych
Zwiekszanie sie atrakcyjnosci transportu drogowego
kosztem transportu zbiorowego

Zrédfo: opracowanie wtasne
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3 Dobre praktyki integracji transportu
zbiorowego

W wypracowywaniu najbardziej korzystnego modelu integracji wielu systemoéw transportu
zbiorowego uzyteczne jest przeanalizowanie dobrych praktyk znanych z wybranych obszarow
metropolitalnych i regionéw Unii Europejskiej. Wybrano obszary z trzech krajow - Niemiec,
europejskiego lidera integracji taryfowej, Francji - panstwa, w ktéorym integracja taryfowa
oparta jest na obowigzkowych zwigzkach komunalnych, oraz Czech - uznawanych powszechnie
za lidera integracji w Europie Srodkowo-Wschodniej. W krajach Europy Zachodniej poszukiwano
aglomeracji policentrycznych, z problemami strukturalnymi, aby analizowane uwarunkowania
byty mozliwie zblizone do polskich oraz szczegdlnie do panujacych w policentrycznym OMG-G-
S. Wskazano takze przyktady nowoczesnych rozwigzan technologicznych wspierajacych
integracje w technicznych jej aspektach. Ponadto przeanalizowano doswiadczenia Komunalnego
Zwigzku Komunikacyjnego Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP), najwiekszego
organizatora w Polsce zapewniajgacego komunikacje miejskg na terenie kilkunastu duzych miast.

3.1 Rozwiazania niemieckie

Niemcy jako panstwo federalne cechujg sie znacznie dalej posunietg decentralizacjq i o wiele
silniejszg pozycjg krajow zwigzkowych (landoéw) w stosunku do polskich wojewddztw. Znajduje
to wyraz takze w regulacjach prawnych majacych zastosowanie w odniesieniu do publicznego
transportu zbiorowego. Obok prawa federalnego w kazdym kraju zwigzkowym funkcjonujq
odrebne rozwigzania ustawowe regulujgce sposdb organizacji transportu publicznego. Nie
wptywa to jednak na integracje transportu nastepujacq bez wzgledu na granice administracyjne
i roznice prawne.

Na ksztatt niemieckiego systemu finansowania transportu publicznego silny wptyw miata ustawa
regionalizacyjna (Regionalisierungsgesetz) z 1993 r., ktéra okresla zasady podziatu dochoddéw
z podatku paliwowego pomiedzy poszczegdlne landy. Dochody te przeznaczane sg na
organizacje transportu regionalnego (zaréwno kolejowego, jak i drogowego). Doswiadczenie
niemieckie wskazuje, ze tego typu finansowanie ,z géry” w istotny sposdb przyczynia sie do
stymulacji proceséw integracyjnych. Dobrym przyktadem moga by¢ tutaj dotacje do budowy
kolei aglomeracyjnych oferowane w latach 70. przez rzad federalny pod warunkiem utworzenia
zintegrowanych systemow transportowych.

W Niemczech wyksztalcit sie podziat kompetencyjny samorzaddw zbiezny z podziatem
modalnym transportu. I tak przewozy drogowe pozostajg w gestii powiatow (w tym miast na
prawach powiatu - niem. Kreisfreie Stadt), podczas gdy kolej lezy w domenie landow,
opcjonalnie zwigzkéw komunikacyjnych lub wyspecjalizowanych podmiotow (np. spétka
organizatorska w Bawarii).

Podstawowym narzedziem finansowania drogowego transportu pasazerskiego w Niemczech sgq
tzw. wyréwnania zwigzane z przewozem ucznidow korzystajacych z biletow okresowych.
Wyptacane sg one ustawowo na bazie urzedowo okreslonego kosztu pasazerokilometra, ktory
uwzglednia specyfike danej komunikacji, a takze poziom rzeczywistych kosztow w efektywnie
prowadzonym przedsiebiorstwie. Okreslenie omawianego wspofczynnika lezy w kompetencjach
landu, ktory jednoczesnie zobowigzany jest do wyptacania srodkéw z funduszy otrzymywanych
na podstawie ustawy regionalizacyjnej. Wyrdwnania stosowane sg w przypadku nierentownosci
pofaczen, zas kwota ustalona w ustawie stanowi jedynie ich maksymalny putap.
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Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (w skrdcie VBB, pol. Zwigzek Komunikacyjny Berlin-
Brandenburgia) to spdtka zrzeszajaca 40 przewoznikow i organizatorow transportu publicznego
z Berlina (miasta na prawach landu) i Brandenburgii (kraju zwigzkowego). Zwigzek VBB bedacy
spotkg z ograniczong odpowiedzialnoscig (z udziatami jednostek terytorialnych) jest jednym z
najwiekszych zwigzkdéw transportowych na Swiecie, obejmuje obszar 30 376 km2 zamieszkaty
przez blisko 6 min mieszkancow. Sie¢ potaczen VBB sktada sie z linii autobusowych (miejskich
i regionalnych), trolejbusowych, tramwajowych, metra, pociagow miejskich (S-Bahn)
i regionalnych, proméw oraz alternatywnych form przewozu (np. kursujacych wedtug rozktadu
jazdy samochoddéw osobowych). W 2013 r. liczba przewiezionych pasazeréw wyniosta 1,32
miliarda, co daje 3,62 min pasazerow dziennie.

Gitéwne zadania VBB to koordynacja ustug przewozowych zrzeszonych przewoznikdw,
usprawnienie integracji przewoznikoéw, wprowadzenie i rozwdj systemu taryfowego, kontrola
jakosci i rozwoj transportu publicznego. Dodatkowo VBB wspiera wtadze w planowaniu,
wytanianiu operatordow i zarzadzaniu kolejg regionalna.

Wspodlna taryfa biletowa zostata wprowadzona 1 kwietnia 1999 r. Bilety sg sprzedawane
w imieniu i na rachunek przedsiebiorstw przewozowych wykonujacych przejazd. Rozlegty obszar
obowigzywania taryfy VBB zostat podzielony na strefy terytorialne réznicujace ceny biletéw.

Miasta (Berlin, Poczdam, Brandenburg, Cottbus, Frankfurt nad Odrgq) sa podzielone na
koncentryczne strefy - A (obejmujgaca centralng czes¢ miasta), B (strefa A i peryferia
w granicach miasta) i C (strefy A, B i przedmiescia w promieniu kilku do kilkunastu kilometrow
od granicy miasta). Szczegolnym przypadkiem jest Poczdam znajdujacy sie w catosci w strefie
C Berlina, a jednoczesnie podzielony na wtasne strefy A, B i C. Bilety sg sprzedawane tylko
w kombinacji co najmniej dwoch sasiadujgcych stref, przy czym zastosowano zrdznicowanie
cen w zaleznosci od rozlegtosci sieci — najdrozsze sq bilety w Berlinie, nieco tansze w Poczdamie,
najtansze w pozostatych miastach brandenburskich. Przewidziano jednorazowe bilety
rozszerzajace, uprawniajace do przejazdu do strefy nieobjetej posiadanym biletem.

Inne kategorie taryfowe przypisano do mniejszych miejscowosci obstugiwanych komunikacjg
miejskg (niem. Orte mit Stadtlinienverkehr), czyli malutkich miasteczek (lub tez
wspotpracujacych ze sobg gmin) majacych wiasne wewnetrzne linie autobusowe. tgcznie takich
sieci komunikacyjnych jest 34 w 13 powiatach, zwykle liczg od jednej do kilku linii. Ceny biletow
(jednorazowych, krétkookresowych i dtugookresowych) sg zalezne od kategorii taryfowej, do
ktorej przypisano dang sie¢ komunikacyjng — wiekszos¢ sieci jest w kategorii I, kilka — w nieco
drozszej kategorii II, a jedno miasteczko (Senftenberg) ma wiasng kategorie IV z obnizonymi
cenami biletéw.

Oprocz tego funkcjonujg takze bilety jednorazowe na krotkie odcinki obowigzujace niezaleznie
od przejechanych obszaréw taryfowych i wydawane wedtug zakreséw ich obowigzywania
umieszczonych w oficjalnych rozktadach jazdy poszczegdlnych regiondéw. Poza obszarem
taryfowym Berlina (czesci A i B) obowigzujg one tylko u przewoznika, ktéry je wydat, i nie
obowigzujq w kolei regionalnej.

Obszary pozamiejskie sg podzielone na komorki taryfowe obejmujace kilka sasiednich
przystankdéw. Optaty dla relacji obejmujacych do pieciu komérek taryfowych sg zalezne od liczby
stref, przez jakie nalezatoby przejecha¢ od przystanku poczatkowego do docelowego,
korzystajac z najkrétszego przebiegu linii. Dla relacji obejmujgcych ponad pie¢ komoérek
taryfowych optaty sg zalezne od odlegtosci w linii prostej pomiedzy srodkiem komoérki, w ktorej
znajduje sie przystanek poczatkowy, a srodkiem komorki, w ktdrej potozony jest przystanek
docelowy, bez uwzgledniania rzeczywistego przebiegu linii. Cena biletu w taryfie odlegtosciowej
narasta wraz z odlegtoscig co 10 km do odlegtosci 105 km, a ostatnie dwie najdrozsze kategorie
obejmujg przejazdy do 125 km i 225 km.
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Korzystanie ze zrdznicowanej taryfy utatwia pasazerom m.in. dostepny na stronach
internetowych VBB planner podrozy wskazujacy sugerowane dla wybranych relacji mozliwe
rodzaje biletéow.

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR, pol. Zwigzek Komunikacyjny Renu-Ruhry) jest zwigzkiem
komunalnym, w ktérym uczestniczy 5 powiatdw i 19 miast na prawach powiatu, a takze
komunalne przedsiebiorstwa komunikacyjne z Zagtebia Ruhry i okolic Dlsseldorfu. tacznie
zwigzek obejmuje obszar ok. 5 tys. km?, zamieszkaty przez ponad 7 min osoéb. Ciato
wykonawcze VRR jest jednostkg prawa publicznego, wczesniej korzystano takze z formy
wspotpracujacej ze Zwigzkiem spotki przedsiebiorstw. Pétnocna Nadrenia-Westfalia jest silnie
zurbanizowanym i gesto zaludnionym zagtebiem przemystowym o duzej powierzchni, przez co
dominujacq role w przewozach peini kolej, a komunikacja autobusowa i tramwajowa jest
wykorzystywana gtéwnie w relacjach wewnatrzmiejskich. VRR obejmuje swoim zasiegiem duze
miasta, z ktérych kazde ma wiasny system komunikacji miejskiej oraz polityke rozwoju
transportu.

VRR jest jednym z organizatoréw powotanych na mocy ustawy regionalnej kraju zwigzkowego
Nadrenia Potnocna-Westfalia. Odpowiada za organizowanie przewozéw kolejowych oraz
integrowanie pozostatych sieci komunikacyjnych. Ustawodawca (kraj zwigzkowy), powotujac
organizatorow, nie narzucit formy wspotdziatania samorzadéw tworzacych poszczegélne organy,
natomiast odgdrnie okreslit granice geograficzne kazdego obszaru. Wystepuje tu zatem element
przymusu ustawowego w zakresie uczestnictwa samorzadow nizszych szczebli w tworzeniu
transportu o zasiegu ogolnoregionalnym. Z drugiej strony wystepuje proces podejmowanej
oddolnie wspoétpracy pomiedzy samorzadami, ktore tworzg zwigzki celowe, ale o charakterze
dobrowolnym. Zarysowany model struktury organizacyjnej sprawia, ze wszystkie samorzady
nizszego szczebla uczestniczg w tworzeniu oferty regionalnej - bezposrednio badz posrednio
uczestniczac w powotanych ustawowo zwigzkach (w tym VRR).

W obrebie istniejacych zwigzkow komunalnych istnieje w zasadzie petna integracja pomiedzy
tradycyjng komunikacjg miejskg i koleja. Innymi stowy - pociagi regionalne traktowane moga
by¢ przez pasazerdow jako petnoprawny $srodek komunikacji miejskiej, ktéry niczym nie rézni sie
od tramwaju czy autobusu. Taryfa ma charakter strefowy — zaréwno w odniesieniu do biletow
jednorazowych, jak i okresowych. Podstawowgq strefe stanowi jeden powiat lub miasto.

Co wazne, rozwigzania integracyjne obejmujg rowniez obszary przekraczajgce granice
pojedynczych zwigzkow komunikacyjnych. Takimi rozwigzaniami mogg by¢ bilety wprowadzane
na poziomie kraju zwigzkowego (rozwigzania ,odgdérne”), jak na przyktad bilety dzienne
i jednorazowe wazne dwie godziny stosowane przez kraj zwigzkowy Nadrenia Potnocna-
Westfalia na terenie wszystkich zwigzkow taryfowych (tzw. bilety NRW), jak rowniez oferta
tworzona na obszarach granicznych dwodch zwigzkow (rozwigzania ,oddolne”), czego
przyktadem jest graniczna taryfa VRR z sasiednim zwigzkiem VRS obejmujacym obszar Kolonii.

Na obszarze VRR stopien pokrycia kosztow wptywami z biletow wynosi u przewoznikdéw
komunalnych ok. 80%, zas na kolei - 50%, przy czym sg to wyniki znacznie lepsze od $redniej
krajowej. Roczny budzet przeznaczony na transport zbiorowy Podtnocnej Nadrenii-Westfalii
wynosi (wraz z doptatami do inwestycji) ok. 1-1,5 mld euro, z czego ok. 860 min euro
wydawanych jest na kolej, ok. 100-150 mln euro na przewozy szkolne, a 30 mIn euro na bilety
socjalne.

Rozliczen zintegrowanej taryfy dokonuje sie dwufazowo:

o Srodki ze sprzedazy biletow w zintegrowanej taryfie landowej dzielone sg pomiedzy
zwigzki taryfowe,
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e 0got przychodow zwigzkéw taryfowych dzielony jest pomiedzy poszczegdlnych
przewoznikow.

Sprzedaz biletdw dokonywana jest przez pojedynczych przewoznikéw, a zatem fizyczne
przeptywy gotowkowe majg charakter clearingowy, czyli wyréwnujacy - z uwzglednieniem
réznic, a nie petnych ptatnosci. Nalezy przy tym pamietaé, ze przez wyzszy szczebel samorzadu
rozliczane sg jedynie przychody z biletéw oraz doptaty do biletédw szkolnych, natomiast kazde
miasto i kazdy powiat bezposrednio dotuje przewoznikéow wykonujacych komunikacje na danym
terenie.

W celu podziatu przychoddéw w okreslonych momentach dokonuje sie szczegdtowych badan
struktury taryfowej, na podstawie ktdérych okreslana jest ,ruchliwos¢” poszczegolnych
pasazerow korzystajacych z taryf zintegrowanych, a takze jest ona przypisywana do
konkretnych operatoréw. W stosowanej w VRR odmianie tego modelu oznacza to réowniez, ze
przedsiebiorstwo komunikacyjne otrzyma inny przychod z jednego pasazera korzystajacego z
biletu jednorazowego (bardziej dochodowy dla catego systemu), a inny — z jednego pasazera
korzystajgcego z okreslonego rodzaju biletu okresowego (mniej dochodowy dla catego
systemu). Ma to na celu jak najdokfadniejsze odzwierciedlenie przez taryfe zintegrowang
normalnych mechanizméw rynkowych. Nalezy podkresli¢, ze w chwili obecnej rozliczenia te
dokonywane sg bez kosztownych systemoéw biletu elektronicznego, wylacznie na podstawie
badan ankietowych.

Podsumowujac doswiadczenia niemieckie, nalezy zwréci¢ uwage na takie rozwigzania jak:

+ stosowanie wyodrebnionego strumienia finansowego na wspieranie transportu
publicznego na podstawie krajowych ustaw regionalizycyjnych;

+ modelowa integracja pomiedzy réznymi $rodkami transportu - mimo pozostawienia
kompetencji organizacji regionalnego pasazerskiego transportu drogowego i kolejowego
na dwdch réznych stopniach administracji samorzadowej (powiat i land);

+ jednoznaczne przypisanie transportu zbiorowego innego niz kolejowy do kompetencji
jednego szczebla samorzadu - powiatu;

- ,nakladkowa” taryfa NRW obowigzujaca na terenie catego regionu;

« zroznicowane cenniki optat za przejazdy w poszczegolnych miastach mieszczace sie w
obowigzujacej wspdlnej taryfie.

3.2 Rozwiazania francuskie

We Francji finansowanie transportu publicznego na obszarach miejskich taczy w sobie trzy
podstawowe podmioty: uzytkownikéw, pracodawcow i wiadze publiczne. Zrédtem finansowania
transportu publicznego jest bowiem podatek celowy - wszystkie przedsiebiorstwa i podmioty
zatrudniajgce wiecej niz dziewie¢ os6b muszg ponosi¢ optate na transport publiczny w postaci
podatku transportowego. Zastosowanie tego podatku i jego wysokos$¢ (liczona jako procent
funduszu ptac) jest okreslana przez wtadze regionu, przy czym prawo krajowe okresla jego
warto$¢ maksymalng — tym wyzszg, im bardziej zurbanizowany jest dany obszar.

Za organizacje roznych rodzajéw transportu we Francji odpowiadaja:

e za transport kolejowy - wiadze regionalne (odpowiednikow wojewddztw);

e za transport autobusowy poza miastami, w tym za przewozy szkolne - wladze
departamentéw (odpowiednikow powiatow);

e za transport miejski - witadze miejskie lub zwigzki metropolitalne powotywane
ustawowo.
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Zwigzek metropolitalny Lille Métropole (Metropolia Lille) petnigcy funkcje organizatora
transportu zbiorowego zostat utworzony odgoérnie (przymusowo) przez samorzady 87 gmin
aglomeracji Lille. Podstawowym zrodtem przychoddow zwigzku jest podatek celowy, nie ma za
to mechanizmu bezposredniego finansowania transportu publicznego przez samorzady. Zwigzek
jest witascicielem taboru, zajezdni i infrastruktury, ktére sg oddawane w trwaty zarzad
podmiotowi zewnetrznemu wytanianemu w trybie przetargowym, podmiot ten zachowuje
réwniez wptywy z biletow.

W Nord-Pas de Calais integracja taryfowa réznych gatezi transportu dotyczy przede wszystkim
obszaru metropolitalnego Lille. Na obszarze tym jeden bilet tradycyjnie obowigzywat
w komunikacji autobusowej, w tramwajach i metrze, dopiero od niedawna dzieki
dofinansowaniu przez wtadze regionalne wtgczono do zintegrowanej taryfy réwniez kolej.

Ze wzgledu na stosunkowo niewielki obszar zwigzku taryfa ma bardzo prosty charakter -
podstawowe bilety (jednorazowy, dzienny, okresowe) wazne sg bez ograniczen we wszystkich
srodkach transportu na terenie catego zwigzku.

Stopien pokrycia dochodéw wptywami z biletéw wynosi ok. 30%. W aglomeracji Lille dotacja do
przewozow wynosi 170 min euro rocznie (przychody z biletéw — 70 mIn euro), co zaskutkowato
catkowitym wstrzymaniem inwestycji; w skali regionu dotacja do sieci kolei TER wynosi ok. 250
min euro, co stanowi 20% budzetu regionu.

Model francuski utatwia rozliczenie przychodoéw, gdyz odbywa sie ono jedynie pomiedzy dwoma
podmiotami - w przypadku aglomeracji Lille sq to operator transportu publicznego Keolis
i spotka kolejowa SNCF. Obie firmy sg samodzielnymi jednostkami jednego holdingu.

Podsumowujac studium przypadku z Francji, nalezy zauwazy¢, ze:

e podstawg integracji taryfowej sg tam rozwigzania o charakterze odgéornym - zwigzki
powstate z mocy ustawy, finansowane z celowego zrddta, a nie przez samorzady;

e przez dtugie lata problemem byta integracja transportu kolejowego z komunalnym - nie
byta ona uwzgledniona systemowo i umozliwito jg jedynie dofinansowanie samorzadu
regionalnego.

3.3 Rozwiazania czeskie

Przed 1989 r. w Czechach (podobnie jak w Polsce) regionalny pasazerski transport drogowy byt
organizowany przez panstwo i obstugiwany przez centralnego przewoznika, CSAD. W pierwszej
potowie lat 90. CSAD zostat podzielony i skomercjalizowany, a nastepnie — sprywatyzowany.

W przeciwienstwie do przedsiebiorstw z naszego kraju, czeé¢ nowych spdétek CSAD miato
charakter wielozaktadowy i eksploatowato ponad 200 pojazdéw. Wiele z nich zajmowato sie
rowniez komunikacjg miejskg w mniejszych osrodkach, co utatwito pdzniejszg integracje
taryfowg przewozow regionalnych z miejskimi.

Po przemianach ustrojowych finansowanie transportu zbiorowego w Czechach odbywato sie
poczatkowo przez urzedy powiatowe w formule wyréwnywania strat ponoszonych przez
przewoznikdow. Poszczegolne powiaty wywigzywaty sie z tego zadania w réznym stopniu.

W 1998 r. wprowadzono ustawowy sposéb kalkulowania dotacji rozumianej jako wyrownanie
réznicy pomiedzy wptywami z biletow a ekonomicznie uzasadnionymi kosztami wyliczonymi
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w sposbéb ustawowy, powiekszonymi o dopuszczalny zysk. W praktyce czesto odstepuje sie od
kazdorazowego wyliczania tych kosztow, zastepujac je uzgodniong wartoscia.

Wraz z reformg ustrojowg kraju i zniesieniem szczebla powiatowego nastgpita takze zmiana
w zakresie odpowiedzialnosci za publiczny transport zbiorowy. Od 2003 r. do chwili obecnej za
pasazerski transport drogowy w Czechach w przypadku tzw. ,obstugi podstawowej” obszaréw
wiejskich (codzienne dowozy do szkot, urzeddw, placowek medycznych i zaktadéw pracy)
odpowiedzialne sg ustawowo nowo powotane wiadze samorzadowe szczebla wojewddzkiego,
zas w przypadku komunikacji miejskiej oraz tzw. ,pozostatej obstugi” terendw
niezurbanizowanych - miasta i gminy. Funkcjonowanie systemoéw zintegrowanych umozliwia
pofaczenie obu tych form obstugi zlecanych przez rézne szczeble administracji w jeden spdjny
organizm, dzieki czemu z perspektywy pasazera i mieszkanca nie wystepuje réznica miedzy
przejazdem realizowanym ze wsparciem gminy czy tez ze wsparciem wojewodztwa.
Niejednokrotnie wprowadzone bilety przesiadkowe umozliwiajq zmiane $rodka transportu,
w tym takze pomiedzy tymi dwiema formami obstugi.

Zintegrowany system transportowy ODIS powstat w 1997 r. na obszarze Ostrawy i przylegtych
gmin w celu ujednolicenia taryf obowigzujacych u kilku réznych przewoznikow. Przez kolejne
lata ODIS ulegat stopniowemu rozszerzaniu, obejmujac niemal caty kraj morawsko-$laski
(odpowiednik wojewoddztwa). Obecnie ODIS dziata w niemal 300 miejscowosciach o tgcznej
powierzchni 5493 km? i liczbie mieszkancéw ponad 1,2 min. Przewozy autobusowe, kolejowe i
komunikacji miejskiej (autobusowej, trolejbusowej i tramwajowej) w ramach wspolnej taryfy
realizuje dziesieciu operatorow. Podmiotem odpowiadajacym za ODIS jest spétka z ograniczong
odpowiedzialnoscig Koordinator ODIS, ktérej udziatowcami sg wszystkie samorzady lokalne
przystepujace do systemu ODIS oraz wtadze regionu morawsko-$laskiego.

Obszar objety siecig ODIS podzielono na niewielkie strefy (o powierzchni ok. 30 km?),
oznaczone oddzielnymi numerami oraz dodatkowo informacyjnie (na schematach, w cennikach
i ulotkach) wyrdznione kolorami. Strefy dzielg sie na miejskie (skoncentrowane wokot miast
korzystajacych z wiasnej sieci komunikacji miejskiej) oraz regionalne (obejmujace tereny
pozamiejskie), przy czym w odrdznieniu od Polski czeskie linie komunikacji miejskiej bardzo
rzadko wybiegajg poza granice miasta.

Na obszarach miejskich taryfa jest kombinacjg systemu czasowego i strefowego. Bilety
krétkookresowe umozliwiajg przejazd na catym obszarze miasta bez wzgledu na granice stref.
Dodatkowo w ramach oferty o nazwie Ostrawa XXL wprowadzono takze bilety krotkookresowe
(15- i 60-minutowe) obowigzujgace na terenie Ostrawy i okalajacych miasto stref podmiejskich.
Bilety diugookresowe obowigzujg natomiast w granicach okreslonych stref. Kazde miasto ma
swoj cennik.

Strefy regionalne majg ujednolicong taryfe. W przypadku biletéw jednorazowych optata sktada
sie z sumy optaty podstawowej oraz statej stawki przemnozonej przez kilometry
(z zaokragleniem do jednej korony). Bilety dtugookresowe sa sprzedawane na przejazdy
uwzgledniajgce granice stref (od jednej do dwunastu). Dostepne s takze bilety obowigzujace
bez ograniczen w catej sieci ODIS.

Pasazerowie mogg korzystac z biletédw obowigzujacych w jednej strefie, w kilku (od dwdch do
dwunastu) lub na catym obszarze taryfowym. W ofercie przewidziano bilety jednorazowe,
krétkookresowe i dtugookresowe.

Poza jednolitg taryfa i regulaminami przewozu ODIS zapewnia takze spdjng informacje
pasazerskg oraz koordynacje rozktadow jazdy wszystkich srodkéw transportu.
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Regionalny organizator zintegrowanego transportu w Pradze (ROPID) zostat powotany przez
wiadze Pragi w 1993 r. Obecnie razem z Pragg (administracyjnie wydzielonym miastem)
W porozumieniu uczestniczy takze kraj srodkowoczeski oraz okoto 300 miejscowosci. System
ma uktad koncentryczny, wynikajacy z rozwoju silnego osrodka metropolitalnego. Zintegrowana
taryfa obowigzuje na obszarze 3356 km? zamieszkatym przez 1,9 min oséb. W ramach sieci
zarzadzanej przez ROPID 17 przewoznikow realizuje regularne przewozy autobusami miejskimi
i regionalnymi, tramwajami, metrem, kolejg oraz innymi srodkami transportu.

ROPID petni gtéwnie funkcje koordynatora i integratora sieci transportowej, m.in. zawierajgc
w imieniu miasta Pragi umowy z przewoznikami obstugujgcymi sie¢ i kontrolujac ich
wykonywanie, rozliczajac koszty funkcjonowania komunikacji, formutujac zasady
organizowania transportu zbiorowego, w tym negocjujac z wtadzami gmin i przewoznikami
wymaganych czestotliwosci potaczen, zgtaszajac propozycje rozktadow jazdy, zapewniajac
informacje pasazersky, a takze organizujgc przetargi na nowo uruchamiane linie w ramach sieci
i kontraktujac przewozy kolejowe.

Obszar ROPID jest podzielony na strefy — w ramach wydzielonego miasta Pragi wyznaczono trzy
strefy: strefe miejskg P obejmujacq wszystkie linie komunikacji miejskiej, oraz dwie strefy
przedmies¢ - 0 i B. Kraj srodkowoczeski podzielono na strefy ponumerowane od 1 do 7.
Wszystkie strefy sq wytyczone koncentrycznie wokdt Pragi. Optaty za przejazd sg naliczone w
zaleznosci od liczby stref oraz czasu przejazdu. Bilety mozna naby¢ na przejazd liniami
obowigzujgacymi w strefie miejskiej P oraz w kombinacjach pozostatych stref - od dwdch wzwyz,
przy zachowaniu kolejnosci stref (np. mozna naby¢ bilet na cztery strefy — 0, B, 1i 2 lub 1, 2,
3 i 4 itp.). Bilety uprawniajg do przesiadek z zachowaniem wskazanego czasu waznosci biletu.

Podsumowujac przyktad Czech, nalezy podkresli¢ istnienie kilku ciekawych rozwigzan,
w szczegolnosci zas:

+ zapewnienie przez samorzad regionu minimalnego poziomu obstugi dla catego obszaru
(w tym komunikacjg autobusowg) przy mozliwosciach uzupetniania oferty przy wsparciu
samorzadow nizszego szczebla;

+ stworzenie przez region pomiotu, ktory przejmuje ustawowe kompetencje tego szczebla
samorzadu w dziedzinie transportu zbiorowego oraz odpowiada za integracje;

« wprowadzanie stosunkowo prostych (strefowych) regionalnych taryf komunikacyjnych
umozliwiajacych podroze pojazdami wielu przewoznikow (w komunikacji miejskiej oraz
regionalnej — autobusowej i kolejowej).
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3.4 Rozwiazania krajowe

Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP) to
zwigzek 28 gmin, w tym kilkunastu miast. Zasieg dziatania Zwigzku obejmuje prawie catg
aglomeracje katowicka i niektore obszary z nig sasiadujace - teren o powierzchni 1,8 tys. km?,
zamieszkany przez prawie 2 miliony os6b. Gminy cztonkowskie przekazaty KZK GOP wszystkie
kompetencje zwigzane z organizacjg transportu zbiorowego wraz z finansowaniem. Na liniach
autobusowych i tramwajowych KZK GOP obowigzuje jednolita taryfa biletowa. Oprécz tego KZK
GOP wspotpracuje takze z Miedzygminnym Zwigzkiem Komunikacji Pasazerskiej (MZKP)
w Tarnowskich Gorach, ktory we wilasnym zakresie organizuje transport zbiorowy (zawiera
umowy z operatorami, ustala trasy i rozktady jazdy), ale emitowanie biletéw scedowat na KZK
GOP. Przychody z biletéw sg dzielone miedzy KZK GOP a MZKP w oparciu o ustalony w umowie
algorytm oparty na szacowanej liczbie pasazeréw w poprzednich okresach. Sie¢ komunikacyjna
KZK GOP i MZKP nie jest zintegrowana z kolejg, cho¢ podjeto inicjatywe czesciowej integracji
opartej na biletach taczonych. We wspdtpracy z Kolejami Slaskimi wprowadzono do oferty ,bilet
$laski” bedacy biletem miesiecznym taczacym bilet kolejowy na wybrang trase z biletem na
wybrany $rodek transportu miejskiego, oba w nizszej o 20% cenie niz kupowane poza ofertg,
z mozliwoscig zastosowania dalszych ulg ustawowych (odrebnych dla kolei i komunikacji
miejskiej).

KZK GOP jest finansowany w catosci ze srodkéow gmin, bez udziatu budzetu panstwa. System
finansowania ulegat zmianie. Pierwotnie sktadka czionkowska wnoszona przez gminy oparta
byta w jednej trzeciej na ustalonym odsetku tgcznych dochodéw gminy, a w dwoch trzecich na
liczbie wozokilometréw wykonywanych na terenie danej gminy. Potem przez wiele lat sktadka
naliczana byta wytacznie jako ustalony procent tacznych dochodéw gmin, ktory byt stosunkowo
niski, by zacheci¢ gminy do uczestnictwa w zwigzku. Ostatecznie zastosowano rozwigzanie,
w ktorym sktadka jest wyliczana w oparciu o deficyt poszczegdlnych linii szacowany jako réznica
pomiedzy liczbg pasazeréw (na podstawie zliczania pasazerdw) pomnozong przez Sredni
przychdéd na pasazera (jednolity w catej sieci) a poniesionymi realnymi kosztami. Deficyt
dzielony jest miedzy gminy cztonkowskie w oparciu o liczbe wozokilometréw wykonywanych na
terenie danej jednostki. Przyjete rozwigzanie daje gminom mozliwo$¢ ustalania wymogow
jakosciowych, cho¢ w przypadku linii przekraczajacych granice administracyjne gmin konieczny
jest kompromis pomiedzy kilkoma samorzgadami. Nie jest stosowane rozréznienie rentownosci
réznych typow pasazerdow (np. korzystajacy z biletow jednorazowych a miesiecznych
ulgowych), wymagatoby to bowiem prowadzenia bardziej ztozonych i kosztownych badan.

Stosowany przez wiele lat uproszczony sposéb wyliczania sktadki cztonkowskiej KZK GOP nie
zachecat do podwyzszania jakosci, a system rozliczen nie gwarantowat gminom zbyt duzego
wptywu na jakos$¢ komunikacji. Dlatego tez w sasiedztwie dziataja inni organizatorzy
komunikacji prezentujacy wyzszy poziom jakosci ustug (Tychy, Jaworzno, Rybnik), niechetni
wiaczeniu w sie¢ KZK GOP.

Obecnie trwajg prace nad przygotowaniem Ustawy o $laskim zwigzku metropolitalnym,
majacym na celu integracje publicznego transportu zbiorowego w GOP (por. rozdziat 4.5)
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3.5 Nowoczesne technologie

Zintegrowana platforma mobilnosci o nazwie Smile to pilotazowy multimodalny system
rezerwowania i optacania przejazdow réznymi dostepnymi $rodkami transportu za pomocg
aplikacji na smartfonach. Smile zapewnia inteligentng informacje o mozliwych potaczeniach
uwzgledniajaca preferencje uzytkownika - $rodki transportu, czas przejazdu, cene, a nawet
emisje dwutlenku wegla. Platforma jest otwarta na wspodtprace z réznymi podmiotami
i w okresie pilotazowym obejmowata nie tylko transport publiczny (austriackie koleje
i wiedenskg komunikacje miejska), ale takze taksowki, wypozyczalnie samochodow i rowerdw
czy punkty tadowania elektrycznych pojazdéw. Docelowo aplikacja ma objg¢ zasiegiem catg
Austrie.

Po uruchomieniu aplikacji z urzadzenia uzytkownika prezentowana jest mapa z dostepnymi
w poblizu (lub w wybranej lokalizacji) srodkami transportu. Po wybraniu odpowiednich ikon
mozna zapoznac sie m.in. z rozktadami jazdy transportu zbiorowego, dostepnoscig rowerow do
wypozyczenia, warunkami korzystania z wypozyczalni samochodéw itp. Przy wskazaniu relacji
proponowane sg rézne warianty podrdzy, takze uwzgledniajgce przesiadki miedzy réznymi
$rodkami transportu. Po skorzystaniu z opcji rezerwacji przejazdu nastepuje bezgotéwkowy
zakup wszystkich wymaganych biletow, ktére po autoryzacji ptatnosci wyswietlajg sie na
ekranie smartfona.

Aplikacja jest znacznym utatwieniem w korzystaniu z rozbudowanego i r6znorodnego systemu
taryfowego regionalnego organizatora VOR, spotki z ograniczong odpowiedzialnoscig
z udziatami krajow zwigzkowych Wieden, Dolna Austria i Burgenland. System taryfowy VOR
opiera sie na strefie miejskiej oraz otaczajacych Wieden komorkach taryfowych rozlokowanych
na koncentrycznie rozplanowanych okregach stref oznaczonych liczbami od 1 do 8.

Coraz powszechniej w Europie stosuje sie takze ptatnosci za przejazd przy uzyciu zblizeniowych

kart ptatniczych, bez potrzeby rejestrowania specjalnych kart miejskich. Rozwigzanie takie
wykorzystywane jest juz m.in. w Londynie i Ostrawie, a od niedawna - w Swiebodzicach.
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3.6 Whnioski

Odnoszac omoéwione doswiadczenia zagraniczne i krajowe do specyfiki OMG-G-S, nalezy
zauwazy¢, ze:

zapewnienie dodatkowego finansowania z budzetu panstwa (np. w formie udziatu
w okreslonym podatku) jest skutecznym mechanizmem wspierajagcym proces integracji,
co mozna zaobserwowac¢ na przyktadzie rozwigzania francuskiego;

w ramach zintegrowanej taryfy mozliwe sg zréznicowane rozwigzania odpowiadajgce
potrzebom mieszkancow i priorytetom lokalnych wiadz;

utrata nadzoru nad sposobem wydatkowania srodkéw przekazywanych przez jst na rzecz
organizowania transportu zbiorowego prowadzi do niezadowalajacych rezultatow
jakosciowych;

mozliwe jest zawieranie unii taryfowych (utrzymywanie jednego systemu biletowego)
miedzy organizatorami utrzymujacymi w autonomii pozostate kompetencje zwigzane
Z organizowaniem transportu zbiorowego.
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4 Ustawa o zwigzkach metropolitalnych
| jej implikacje

4.1 Cel i zadania

Ustawa z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych (zwana réwniez ,Ustawg
metropolitalng”, jak rowniez ,Ustawg”), ktéra weszta w zycie 1 stycznia 2016 r., w zatozeniach
ma zapewni¢ wybranym polskim samorzadom odpowiednie narzedzia do rozwoju
i konkurowania z innymi europejskimi osrodkami miejskimi. Na wniosek zainteresowanych
samorzadow mozliwe jest powotywanie przez Rade Ministrow zwigzkow metropolitalnych,
rozumianych jako spojnych przestrzennie sfer oddziatywania miast bedgcych siedzibg wojewody
lub sejmiku wojewoddztwa. Metropolia powinna charakteryzowac sie silnymi powigzaniami
funkcjonalnymi i zaawansowanymi procesami urbanizacyjnymi, jej liczba mieszkancow powinna
wynosic¢ co najmniej 500 tys. W sktad zwigzku metropolitalnego wchodzi¢ majg: gminy potozone
w granicach obszaru metropolitalnego i powiaty, na obszarze ktorych lezy co najmniej jedna
gmina potozona w granicach obszaru metropolitalnego. Granice poszczegdlnych obszaréw
metropolitalnych ustala Rada Ministrow w drodze rozporzadzenia. Nalezy podkresli¢, ze
cztonkiem zwigzku metropolitalnego nie jest samorzad wojewddztwa, na terenie ktérego
zwigzek powstaje.

Powotanie zwigzku metropolitalnego wymaga pozytywnej opinii wiekszosci samorzaddéw
réznego szczebla (70% miast i gmin, 50% powiatow), niemniej jednak niektére samorzady
mogq zostac wigczone do zwigzku metropolitalnego niejako wbrew wtasnej woli. Mechanizm ten
ma na celu zapewni¢ spojnos¢ przestrzenng zwigzku metropolitalnego.

Wsrod zadan zwigzku metropolitalnego na jego obszarze wskazano m.in. (na mocy art. 12 ust. 1
Ustawy metropolitalnej):

ksztattowanie fadu przestrzennego,

rozwoj obszaru zwigzku,

publiczny transport zbiorowy,

wspotdziatania w ustalaniu przebiegu drdg krajowych i wojewddzkich,
promocje obszaru.

Nalezy podkresli¢, ze lista ta nie jest kompletna - na mocy kolejnych ustepdéw tegoz artykutu
zwigzek metropolitalny moze przejmowac inne zadania publiczne nalezace do zakresu dziatania
gminy, powiatu, samorzadu wojewddztwa lub administracji rzadowej, a takze koordynowac
dziatania samorzadowe. Do zadan tych mogq naleze¢ - zdaniem twoércow ustawy - np.
zarzadzanie siecig drogowg, wybranymi szkotami, zaopatrzenie w wode, oczyszczanie Sciekdw,
wywoz odpaddw itp.

Przypisane zadania zwigzek metropolitalny moze realizowac¢ samodzielnie, jednak zgodnie z art.
13 ust. 1 ustawy w celu wykonywania swoich zadan zwigzek moze rowniez tworzy¢ jednostki
organizacyjne (analogicznie do samorzadu wojewddztwa), zawiera¢ porozumienia
Z jednostkami samorzadu terytorialnego (zgodnie z ustawg o samorzadzie gminnym) oraz
organami administracji rzagdowej. a takze prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarcza niewykraczajacq
poza obszar zadan o charakterze uzytecznosci publicznej. Dotyczy to wszelkich zadan zwigzku.
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4.2 Publiczny transport zbiorowy jako zadanie zwiazku
metropolitalnego

Jednym 2z podstawowych zadan zwigzku metropolitalnego jest organizacja publicznego
transportu zbiorowego na poziomie gminnym i metropolitalnym. W zwigzku z tym ustawa
metropolitalna wprowadzita zmiany do ustaw o samorzadzie gminnym i powiatowym
wykreslajace z katalogu kompetencji gmin i powiatdw na terenie zwigzku metropolitalnego
funkcje organizatora publicznego transportu zbiorowego okresSlone ustawg o publicznym
transporcie zbiorowym - funkcje te przechodza w catosci na zwigzek**. Nalezy podkresli¢, ze
takiego zabiegu dokonano wytgcznie w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego, co
$wiadczy o szczegdlnej roli tej funkcji zwigzku metropolitalnego.

Jednoczesnie innym przepisem Ustawy wskazano na zobowigzanie ,organizatoréw gminnych
i powiatowych przewozéw pasazerskich” na terenie zwigzku metropolitalnego do uczestniczenia
w ustanowionym zintegrowanym systemie taryfowo-biletowym#°>. To pewien paradoks, jesli
wzig¢ pod uwage przepisy nadajace zwigzkowi metropolitalnemu wytgacznos$¢ organizacji
komunikacji na swoim obszarze - wobec ktérej zasadniczo na jego terenie nie powinni
wystepowac inni ,,organizatorzy gminnych i powiatowych przewozéw pasazerskich”.

Nalezy tutaj przypomnieé, ze zintegrowany system taryfowo-biletowy zdefiniowano na mocy
art. 4 ust. 1 pkt 26 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (dalej: ptz) jako rozwigzanie
polegajace na umozliwieniu wykorzystywania przez pasazera biletu uprawniajgcego do
korzystania z roznych $rodkéw transportu na obszarze wtasciwosci organizatora publicznego
transportu zbiorowego.

W zwigzku z tym, ze zwigzek metropolitalny staje sie wylacznym organizatorem przewozow
pasazerskich na swoim obszarze, przejmuje on réwniez funkcje zwigzane z przygotowaniem
planu transportowego, zas$ plany transportowe gmin i powiatdw na terenie zwigzku
metropolitalnego wygasajg wraz z wejsciem w zycie planu dla catego zwigzku.

44 art. 52 i 63 Ustawy z dn. 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych
45 art. 72 ust 7. Ustawy z dn. 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych
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Jednoczes$nie ustawa wprowadza nowag instytucje metropolitalnych przewozdéw pasazerskich
zdefiniowanych, jako ,, przewdz oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
w granicach zwigzku metropolitalnego; inne niz gminne, powiatowe, powiatowo-gminne,
wojewaddzkie i miedzywojewoddzkie”®, Definicja ta jest kontrowersyjna. Jesli zatozy¢, ze catosé
przewozow w obrebie zwigzku metropolitalnego staje sie komunikacjg metropolitalng, to nie
jest ona komunikacjg miejska (gdyz ta stanowi szczegdlny rodzaj komunikacji gminnej) i
wowczas m.in. obowigzuje w niej system ulg jak w komunikacji autobusowej pozamiejskiej,
wraz z doptatami do ulg ustawowych. Jesli jednak przyjaé, ze komunikacja metropolitalna to
tylko czes¢ komunikacji na terenie zwigzku metropolitalnego (ta, ktéra nie miesci sie w definicji
przewozow gminnych, powiatowych, wojewddzkich itd.), to zasadniczo otrzymujemy zbidr
pusty, gdyz z definicji poszczegolnych rodzajow przewozow wynika, ze kiedy nie ma porozumien
miedzygminnych i miedzypowiatowych, przewozy w obrebie jednej gminy to przewozy gminne,
przewozy Ww granicach co najmniej dwoch gmin, a nieprzekraczajace granic powiatu, to
przewozy powiatowe, za$ pozostate przewozy to przewozy wojewoddzkie. Zagadnienie to
pogtebiono w rozdziale 5.4.

4.3 Finansowanie

Zrédtem dochoddw zwiazkéw metropolitalnych maja by¢ m.in.:

udziat w podatku PIT mieszkancéw metropolii (5%);

sktadki gmin wchodzacych w sktad zwigzku (odpowiadajace 4% wptywéw z PIT);
dochody metropolitalnych jednostek budzetowych;

wptaty od metropolitalnych zaktadéw budzetowych;

dotacje z budzetu panstwa;

dotacje z budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego.

Udziat w podatku PIT mieszkancow metropolii w wysokosci 5% jest forma zachety do podjecia
przez jednostki samorzadu terytorialnego wspodtpracy w formie zwigzku metropolitalnego.
Dodatkowe srodki z budzetu panstwa beda przeznaczone gtownie na funkcjonowanie
zintegrowanego transportu zbiorowego.

Oprocz tego cztonkowie zwigzku metropolitalnego sg zobowigzani do wptacania minimalnej
sktadki w wysokosci odpowiadajacej 4% wptywdw z podatku PIT. Dochody planowanego
zwigzku metropolitalnego w zestawieniu z wydatkami obrazuje Tabela 9.

46 art. 4 ust 1 pkt 5a ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2015 r. poz.
1440 z p6zn. zm.)
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Tabela 9. Dochody planowanego zwigzku metropolitalnego OMG-G-S w zestawieniu z
dotychczasowymi wydatkami na transport

ST W SR e el vesacyeh Wmininaine
Cedry Wielkie 398 036 318 429 291 499 92%
Chmielno 394 809 315 848 576 157 182%
Gdansk 67 799 647 54 239 718 149 246 929% 275%
Gdynia 36 152 157 28 921 726 75 429 3854 261%
Gniew 818 314 654 651 912 377 139%
Gniewino 308 816 247 053 880 811 357%
Hel 312 559 250 047 0 0%
Jastarnia 285 750 228 600 88 745 39%
Kartuzy 2561172 2 048 937 721 566 35%
Kolbudy 2175 166 1740 133 1715998 99%
Kosakowo 1 633 088 1 306 471 2 687 154 206%
Krokowa 589 825 471 860 535 541 113%
Krynica Morska 102 992 82 394 109 747 133%
Lebork 3112 359 2 489 887 1 200 000 48%
Lichnowy 197 380 157 904 211 423 134%

47 Pomniejszone o przychody z biletow.
48 Pomniejszone o przychody z biletow.



Dodatkowy

Udziat wydatkéw

w S e eSS0,
Linia 254 406 203 525 296 852 146%
Luzino 896 129 716 903 1163 653 162%
Leczyce 562 937 450 349 514 797 114%
Malbork 3334 399 2 667 520 1 700 000 64%
Nowy Dwor Gdariski 1 003 087 802 469 455 904 57%

Nowy Staw 367 240 293 792 881 771 300%

Ostaszewo 203 455 162 764 139 010 85%

Pelplin 912 187 729 750 358 117 49%
Pz Caiehg 3512 184 2 809 747 1727 259 61%
(miasto)
PilEzes CdEngi 3421 327 2 737 062 3 575 200 131%
(gm. Wiejska)

Przodkowo 527 925 422 340 701 305 166%
Przywidz 323 341 258 673 405 364 157%
PszCz6tki 674 973 539 979 405 401 75%

Puck (gm. wiejska) 1 504 637 1203 710 1397 408 116%
Puck (miasto) 1 048 399 838 719 4500 1%
Reda 2 372 949 1 898 359 1 650 820 87%
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Dodatkowy

Udziat wydatkéw

SR Mo Mrewtemers i
Rumia 5538 001 4 430 401 3 260 432 74%
Sierakowice 1211 006 968 805 553 094 57%
Somonino 519 448 415 558 529 874 128%
Sopot 7 541 198 6 032 958 4 506 990 75%
Stegna 512 187 409 749 434 560 106%
Stezyca 582 347 465 878 758 885 163%
Subkowy 308 898 247 119 790 754 320%
Suchy Dab 210 445 168 356 378 869 225%
Suleczyno 274 694 219 756 194 602 89%
Szemud 1319 092 1 055 274 1777 158 168%
Sztutowo 205 966 164 773 185 330 112%
Tczew (miasto) 5334 317 4 267 453 2 905 427 68%
Tczew (gm. wiejska) 929 224 743 380 646 744 87%
Trabki Wielkie 670 064 536 051 825 166 154%
Wejherowo (miasto) 4 405 682 3 524 545 4 041 407 115%
Wejherowo (gm. 1715 870 1372 696 3499 121 255%

wiejska)




Dodatkowy

Udziat wydatkéw

Minimalna Wydatki biezace na . . i )
JST udziat w PIT 5 biezacych w minimalnej
[zt] skiadka [zt] transport obecnie [zi] skiadce (%)
Wiadystawowo 1282117 1 025 694 169 763 17%
Zukowo 3 596 829 2 877 464 3 015 407 105%
LACZNIE OMG-G-S 173 919 033 139 135 227 278 458 276 200%
LACZNIE
POMNIEJSZONY 158 037 684 126 430 147 272 294 210 215%
OMG-G-S

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych OMG-G-S, BDL GUS 2015 oraz sprawozdan budzetowych gmin za
2015 r.

tacznie powotany zwigzek metropolitalny bytby zasilony ok. 173,9 min zt z tytulu 5-
procentowego udziatu w PIT oraz obowigzkowymi sktadkami cztonkowskimi o tacznej wartosci
ok. 139,1 miIn zt przy rzeczywiscie ponoszonych wydatkach na transport zbiorowy w skali catego
OMG-G-S w wysokosci ok. 278,4 min zt. Stosunek ten jest korzystny w ujeciu sumy wszystkich
wptywow i wydatkow, jednak w odniesieniu do poszczegdlnych jst zaobserwowaé mozna
znaczne zrdéznicowanie.

W przypadku az 21 jednostek samorzadu terytorialnego obowigzkowa minimalna sktadka bedzie
wyzsza niz wydatki ponoszone dotychczas na transport, w tym na transport zbiorowy, dowoz
dzieci do szkét i przewozy 0sdb niepetnosprawnych. Pozostate jst juz teraz ponosza na transport
koszty wyzsze niz wymagane w minimalnej sktadce. W ogdlnym zestawieniu miasta i gminy
OMG-G-S wydaja na transport ok. 2 razy wiecej niz wynosi suma minimalnych skfadek.

Bazujac na relacji obowigzkowej sktadki odprowadzanej do zwigzku metropolitalnego i obecnie
ponoszonych wydatkdéw na transport, mozna wyodrebni¢ z OMG-G-S jst, dla ktérych utworzenie
zwigzku metropolitalnego przyniostoby znaczace korzysci (por. Rysunek 33).

Powotanie zwigzku metropolitalnego w oparciu o obowigzujace zasady naliczania sktadek nie
tworzy trudnosci dla gmin juz obecnie wydajacych wiecej niz wynosi przewidywana sktadka - o
udziale wydatkow na transport w wysokosci sktadki powyzej 100% (por. Tabela 9 i Rysunek
33). Zdelimitowany w oparciu o ten wskaznik zwigzek metropolitalny musi zachowad
odpowiednig spdjnos¢ przestrzenng, dlatego dla celow dalszej analizy rozszerzono go o jst
osiagajace wartos¢ wskaznika powyzej 60% (czyli te, w przypadku ktérych wymagane bytoby
zwiekszenie naktadow na transport zbiorowy), nie liczac gminy Gniew i miasta Malbork, ktore
pomimo spetnienia przyjetego kryterium nie mieszczg sie w granicach zwartego obszaru. W ten
sposob zdelimitowany zwigzek metropolitalny o mniejszym zasiegu obejmuje 38 miast i gmin
(sposrod 49 bedacych obecnie cztonkami OMG-G-S). Odpowiada to 86% liczby mieszkancéw
oraz 81% powierzchni OMG-G-S. Wybrane jst zaznaczono w tabeli kolorem (por. Tabela 9).

Zwigzek utworzony na pomniejszonym wzgledem OMG-G-S terenie byiby finansowany ok. 158

min zt z udziatu w PIT oraz 126,4 min zt z obowigzkowej sktadki przy ponad dwukrotnie (272,3
min zt) wiekszych wydatkach na transport zbiorowy.
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Biorgc pod uwage mozliwosci finansowe oraz potrzeby transportowe gmin, korzystniejsze
bytoby ustawowe okreslenie minimalnej wysokosci sumy sktadek czitonkow zwiazku
metropolitalnego z wysokoscia skiadek poszczegodlnych czitonkow ustalana przy
formutowaniu statutu zwiazku w drodze negocjacji w odniesieniu do realnych
kosztow obstugi transportowej.

Rysunek 33. Delimitacja zwiazku metropolitalnego w oparciu o udziat wydatkow wydatkow na
transport w minimalnej skladce

7
>

Krynica Morska

Stezyca

Subkowy

B 200.01% - 357%

I 100,01% - 200%

[ 60,01% - 100%
0% - 60%

g jednostki spetniajgce kryteria,
m niezaliczone do zwigzku

0 15 30 60 km —+— linie kolejowe

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie badari z ankiet i danych OMG-G-S

Utworzenie zwigzku pomniejszonego o jst niezainteresowane ponoszeniem

@ kosztow transportu zbiorowego oraz niemieszczace sie w zwartym obszarze
przyniesie wptywy z 5-procentowego udziatu w PIT w wysokosci ok. 158 min
zt.
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4.4 Przepisy wykonawcze do ustawy

Do wejscia w zycie ustawy konieczne sg trzy rozporzadzenia wydane w okreslonym czasie:

e delimitacyjne, dotyczace ustalenia granic obszaréw metropolitalnych na potrzeby
powotania zwigzkow poprzez wskazanie gmin, ktore majg wejs¢ w ich sktad;

e okreslajagce tryb postepowania w sprawie sktadania wnioskow przez rady gmin
z obszarow metropolitalnych oraz precyzujace, jakie dokumenty powinny by¢ dotgczone
do wnioskow;

o finalizujace powstanie zwigzkdw metropolitalnych i ustalajace ich nazwy.

Zgodnie z ustawg rozporzadzenie Rady Ministréow ustalajgce granice obszaréw metropolitalnych
i tworzace na ich terenie zwigzki metropolitalne powinno by¢ wydane do 30 kwietnia 2016 r.
Zwigzek metropolitalny miat by¢ tworzony z dniem 1 lipca, a uzyskiwanie dochodow i realizacje
zadan miat rozpocza¢ 1 stycznia roku nastepnego.

Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji zdecydowato sie nie wydawacé projektu
rozporzadzenia tworzacego zwigzki w terminie do 30 kwietnia 2016 r. Tym samym w oparciu
0 obowigzujacq ustawe zaden zwigzek metropolitalny nie rozpocznie dziatania w styczniu 2017
r., a ustawa wymaga nowelizacji.

4.5 Projekt ustawy o slaskim zwigzku metropolitalnym

Najmocniej zaangazowany w prace nad nowymi regulacjami Gérnoslaski Zwigzek Metropolitalny
powotat zespot konsultacyjny zajmujacy sie analiza prawng ustawy metropolitalnej
i przygotowujacy rozwigzania, ktére powinny znalez¢ sie w aktach wykonawczych do ustawy.
20 kwietnia 2016 r. wojewoda $laski Jarostaw Wieczorek ogtosit prace nad nowym projektem
ustawy prowadzone w konsultacji z urzedem wojewddzkim, samorzgdami i MSWiIA. 23 maja na
stronach internetowych Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Administracji opublikowano projekt
ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie $laskim. W propozycji przedstawiono m.in.
pozostawienie partycypacji budzetu panstwa w finansowaniu zwigzku (w obowigzujgcej ustawie
5-procentowy udziat w podatku dochodowym osdéb fizycznych), usprawnienia organizacji i pracy
zarzadu i zgromadzenia zwigzku (w obowigzujacej ustawie zgromadzenie liczytoby ponad 70
0s0b), podniesienie progu liczby mieszkancéw obszardéw tworzgacych metropolie (z 500 tys. do
2 min). Ustawa ma dotyczy¢ wytacznie zwigzku metropolitalnego w wojewddztwie slaskim. Jak
wskazano w ocenie skutkow regulacji, lepszym rozwigzaniem jest przeznaczenie ustawy dla
konkretnego obszaru metropolitalnego niz stworzenie ogdlnych rozwigzan, ktére moga nie
uwzglednia¢ specyfiki regionu, istniejagcych form wspotpracy samorzaddéw czy sposobu
organizacji wykonywania zadan publicznych.

Slaski projekt ustawy obejmuje dodatkowy artykut w rozdziale dotyczacym tworzenia zwigzku
metropolitalnego, ktory reguluje kwestie przejecia przez zwigzek metropolitalny (jezeli jest to
niezbedne do zapewnienia wykonywania zadan publicznych) od samorzadéw bedacych
cztonkami zwigzku spétek, jednostek budzetowych, zakfadéw budzetowych, a takze praw
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i obowigzkéw zwigzkéw miedzygminnych, o ile przedmiot ich dziatalnosci jest zwigzany
z realizacjg zadan zwigzku metropolitalnego.

W projekcie przewidziano tylko dwie zmiany w obowigzujgcych przepisach dotyczace przejecia
przez zwigzek metropolitalny od samorzaddéw gminnych i powiatowych wchodzacych w skfad
zwigzku metropolitalnego realizacji zadan dotyczacych m.in. transportu zbiorowego. Pozostate
zmiany wprowadzone w przepisach przez obowigzujacq ustawe wedtug propozycji zostatyby
zachowane pomimo jej uchylenia.

Slaski projekt ustawy, bazujacy na dotychczasowej formie wspétpracy gmin, jednoznacznie
wskazuje na przejecie samorzadowych podmiotéw zaangazowanych w transport zbiorowy przez
zwigzek metropolitalny - witacznie z organizatorem i operatorami bedacymi podmiotami
wewnetrznymi. Warto zauwazyé, ze w GOP poszczegdlni operatorzy powstali w 1991 r.
w wyniku podziatu Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego (WPK), a ich struktura
wiascicielska odpowiada obszarom obstugiwanym do czasu likwidacji WPK, np. udziaty w PKM
Sosnowiec oprécz Sosnowca majq takze gminy Dabrowa Gornicza, Bedzin i Czeladz, w PKM
Katowice oprécz Katowic takze Siemianowice Slaskie i Chorzéw, a wiascicielem PKM
Swierklaniec jest Miedzygminny Zwigzek Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gérach, do
ktérego nalezg gminy Krupski Mtyn, Miasteczko Slaskie, Mierzecice, Ozarowice, Swierklaniec,
Tarnowskie Gory, Toszek, Twordg, Wielowies$ i Zbrostawice.

Jednoczesnie w Gérnoslaskim Obszarze Metropolitalnym zrzeszone sg takze miasta i gminy
realizujgce komunikacje miejska z wykorzystaniem wifasnych organizatorow i operatordw,
niechetne do rezygnacji z wypracowanych rozwigzan. Z tego powodu projekt nie zyskat
aprobaty wszystkich cztonkdow Gornoslaskiego Zwigzku Metropolitalnego. Przeciwne koncepcji
jednego metropolitalnego organizatora transportu zbiorowego jest Jaworzno, ktérego wiadze
zadecydowatly o wystgpieniu ze Zwigzku, by zapewni¢ kontynuacje dziatalnosci wtasnego
organizatora. W toku dalszych prac nad ustawag 28 czerwca 2016 r. MSWiA przekazato do
Zwigzku kolejny projekt uwzgledniajacy postulaty m.in. Jaworzna. W ostatnio
zaprezentowanym projekcie gtdwnym zadaniem zwigzku metropolitalnego jest planowanie,
koordynacja, integracja oraz rozwoj transportu zbiorowego, w tym drogowego i kolejowego,
a takze organizacja metropolitalnych przewozéw pasazerskich. Zwigzek metropolitalny nie
pozbawitby przy tym gmin zadan w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Zaletg tego
modelu jest nakierowanie zadan zwigzku na rozwdj transportu i jego koordynacje oraz
ograniczenie ryzyka zwigzanego z likwidacjg i przeksztatceniem istniejgcych organizatorow
transportu. Proponowany model ma umozliwia¢ ewolucyjne przeksztatcanie zwigzku - na
podstawie porozumien z gminami — w organizatora transportu w obszarze metropolitalnym. Co
wazne, kolejne projekty ustaw zaktadajq rozpoczecie dziatalnosci zwigzku metropolitalnego
wedle pierwotnych ustalen, czyli 1 stycznia 2017 r., co wydaje sie juz mato prawdopodobne.
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5 Proponowane modele integracji
transportu zbiorowego

W wyniku analiz wyodrebniono cztery obszary problemowe integracji transportu zbiorowego
OMG-G-S:

A. wspotpraca miedzy zwigzkiem metropolitalnym a jst i operatorami,

B. wspdtpraca miedzy zwigzkiem metropolitalnym a samorzadem wojewddztwa,
C. organizacja dowozu dzieci do szkot,

D. taryfy biletowe.

Dla kazdego z obszaréw sformutowano rozwigzania wariantowe w postaci modeli, réznigcych
sie od siebie m. in. sposobami wdrozenia oraz implikacjami finansowymi. O ile dane modele nie
obejmujg istotnych ograniczen, dopuszczalne jest stosowanie réznych kombinacji wybieranych
w danych obszarach modeli.

Rysunek 34. Analizowane modele z zakresu integracji transportu zbiorowego OMG-
G-S

(A) ¢(Al) Model podstawowy
> . ¢(A2) Model polegajacy na zwrotnym przekazaniu
Modele wspotpracy pomiedzy wybranych obowigzkéw organizatora przez zwigzek
zwiazkiem metropolitalnym a komunalny samorzadom

samorzadami gminnymi,
powiatowymi i operatorami

*(A3) Model z porozumieniem miedzy samorzadem a
zwigzkiem metropolitalnym

¢(B1) Przystgpienie samorzadu wojewodztwa do
(B) zwigzku metropolitalnego
Modele wspétpracy pomiedzy ¢(B2) Porozumienie taryfowe
zwigzkiem metropolitalnym i ¢(B3) Przekazanie kompetencji organizatorskich na
samorzadem wojewoddztwa rzecz zwigzku metropolitalnego
¢(B4) Powotanie spotki integracyjno - ogranizatorskiej

Model o SR ¢(C1) otwarty
odele organizacji )
komunikacji szkolnej *(C2) zamkniety

«(D1),3 w 1”
() ¢(D2) Wylacznie przewozy metropolitalne
Modele taryfowe ¢(D3) Decydujacy zasieg biletu

¢(D4) Rezygnacja z ulg ustawowych

Zrédto: opracowanie wlasne
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5.1 Modele wspoétpracy pomiedzy zwigzkiem metropolitalnym a
samorzadami gminnymi, powiatowymi i operatorami

W toku analiz zidentyfikowano trzy podstawowe modele wspotpracy pomiedzy zwigzkiem
metropolitalnym oraz samorzadami gminnymi, powiatowymi i przewozZnikami (por. Tabela 10).

Modele te roznig sie zakresem kompetencji zwigzku metropolitalnego oraz zasiegiem udziatu
samorzadow w zwigzku metropolitalnym. Jednoczesénie jednak kazdy z nich bazuje na
podstawowych zasadach, ktére w toku badan przeprowadzanych w ramach projektu nie budzity
watpliwosci:

e ustalanie skfadki do zwigzku metropolitalnego na podstawie faktycznego rachunku
kosztéw i przychodéw transportu publicznego, a nie proporcjonalnie do budzetu,
przychodow z PIT czy liczby mieszkancoéw. Rozwigzanie takie pozwala samorzadom na
realizacje za posrednictwem zwigzku witasnych polityk transportowych - jest to
konieczne ze wzgledu na decydujaca role samorzgdéw w finansowaniu publicznego
transportu zbiorowego (inaczej niz w rozwigzaniach francuskich), wynika rowniez
z doswiadczen KZK GOP;

e zachowanie peinej integracji taryfowej przy jednoczesnym mozliwym zréznicowaniu
taryf na obszarach miejskich, czyli np. zastosowanie innych cen biletéw jednorazowych
i miesiecznych na terenie Tczewa i Gdanska przy jednoczesnym umozliwieniu pasazerowi
korzystania ze wszystkich srodkow transportéw (oraz na dowolnie wybranej trasie lub
obszarze) przy uzyciu jednego biletu. Pozwoli to w lepszy sposdb dopasowac sie do
lokalnej pozycji konkurencyjnej transportu publicznego na konkretnych rynkach -
w sposob naturalny w Gdansku rola komunikacji miejskiej w zaspakajaniu potrzeb
transportowych, bedzie inna niz w Leborku czy Malborku, a co za tym idzie - inna bedzie
takze grupa docelowa;

e zachowanie obecnej wtasnosci operatorow komunalnych - przekazanie wtasnosci
operatorow na rzecz zwigzku metropolitalnego jest niezasadne zaréwno z przyczyn
merytorycznych (,uwspdlnianie” przewoznikéw oznaczatoby znaczne transfery aktywow
miedzy samorzadami, dodatkowo za$ nieruchomosci firm komunalnych stanowig czesto
rezerwy rozwojowej terenu), jak i z powodu braku akceptacji politycznej dla takiego
ksztattu zmian. Nalezy podkresli¢, ze zastosowanie tego rozwigzania w przypadku
projektu ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie $laskim moze wynikac
z faktu, ze juz obecnie przewoznicy publiczni majg miedzygminng strukture
wiascicielska, zas$ wartosci posiadanych udziatow sa zasadniczo proporcjonalne do
wielkoéci miasta, co wynikato z zasad podziatu Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego (por. rozdziat 3.4.1). Moze ono rowniez wynika¢ z watpliwosci
dotyczacych statusu przewoznika wewnetrznego w przypadku zachowania wtasnosci
komunalnej, ktore nie sg uzasadnione (por. rozdziat 2.8.1);

e przekazanie zwigzkowi dotychczasowej kadry MZKZG oraz czesci kadry ZTM Gdansk
i ZKM Gdynia pracujacej w obszarach, ktdre zostang przekazane do kompetencji
zwigzku, w celu zapewnienia nowej strukturze odpowiednio kompetentnego personelu
oraz wykorzystania budowanych od lat zasobdéw ludzkich.

Nalezy podkresli¢, ze przyjete i rozwazane zasady sg nieco inne od zasad, ktére przyswiecajg
integracji w wojewodztwie $laskim oraz ktore byty podstawowqg intencjg autoréw ustawy
o zwigzkach metropolitalnych*®, ktéra wyewoluowata z projektu ustawy o powiecie
metropolitalnym>° przedstawionego przez srodowiska $laskie. Jednoczesnie jednak zasady te
nie pozostajg w sprzecznosci z zapisami ustawy o zwigzkach metropolitalnych (zwtaszcza ze

4° Dane z wywiaddéw IDI.
50 poselski projekt ustawy o powiecie metropolitalnym, druk nr 2107 z dn. 30.07.2013 r.
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wzgledu na bardzo ogdlne sformutowanie art. 13 ust. 1 pkt. 2 w kontekscie art. 12 ust. 1 pkt 3
tejze ustawy) i wynikaja ze specyfiki OMG-G-S. Jednak przede wszystkim sg spojne
z dotychczasowymi doswiadczeniami integracyjnymi podejmowanymi na terenie OMG-G-S,
a zatem ich zaimplementowanie nie stanowi kluczowych wyzwan w procesie integracji. Na
przyktad juz obecnie w rozliczeniach miedzy Gdynig i gminami o$ciennymi stosuje sie rozliczenia
na podstawie estymacji kosztow i przychoddéw prowadzenia komunikacji na terenie danej gminy,
gminy oscienne majg takze mozliwos¢ ustalania wtasnych cen w obrebie jednej, spdjnej taryfy.

Kazdy z zaproponowanych modeli jest mozliwy do zaimplementowania w aktualnych realiach
prawnych i wybdr konkretnego rozwigzania zalezy w duzej mierze od preferencji konkretnego
samorzadu wynikajacych gtéownie z dotychczas stosowanych rozwigzan organizacyjnych.

Model podstawowy (A1) stanowi bezposrednie odczytanie intencji autoréw ustawy
metropolitalnej i zapewnia najwiekszy stopien integracji poprzez przekazanie catosci
kompetencji organizacji transportu zbiorowego do zwigzku metropolitalnego.

Model polegajacy na zwrotnym przekazaniu wybranych obowigzkéw organizatora przez
zwigzek metropolitalny samorzadom (A2) dzieki wykorzystaniu formuty przekazania
wybranych kompetencji organizacyjnych zwigzku metropolitalnego (w szczegélnosci
ukfadania rozktadéw jazdy, formutowania wymogodw jakosciowych oraz kontraktowania
i rozliczania przewoznikdw) do samorzadow miejskich stanowi swoistego rodzaju
emulacje modelu niemieckiego w istniejgcych warunkach prawnych. Dzieki temu ma
szanse sprawdzi¢ sie lepiej w sytuacji, w ktdérej finansowanie komunikacji jest zalezne
od decyzji poszczegdlnych samorzadéw, gdyz daje im wieksze panowanie nad
wydawanymi $rodkami. Dodatkowo model ten upraszcza relacje miedzy operatorami
komunalnymi a ich zleceniodawcami, ograniczajqc ryzyko prawne oraz brak konsensusu
politycznego (np. dotyczacego wrazliwych politycznie zasad wynagradzania i rozliczania
przewoznikéw oraz ich pracownikow). Oczywiscie wielko$¢ srodkéw przekazywanych
danej jst bedzie wynikata z ustalonych wczesniej standardéw jakosSciowych i poziomu
oferty przez jednostki samorzadu terytorialnego odpowiedzialne za finansowanie danych
zadan, zgodnie z omdwionym na wstepie, ogdlnym kluczem alokacji przychodow i
wydatkow.

Model z porozumieniem miedzy samorzadem a zwigzkiem metropolitalnym (A3)
pomyslany jest dla tych samorzaddéw, ktére ze wzgledu na wielkos¢ minimalnej sktadki
(o ile zostanie ona zachowana w przepisach) nie sg w stanie dotaczy¢ do zwigzku
metropolitalnego. Takie samorzady mogg dotacza¢ do zintegrowanego systemu
taryfowego, asygnujac mniejsze kwoty - w oczywisty sposdb zmniejsza to jednak
wielkos$¢ doptaty z budzetu panstwa dla zwigzku metropolitalnego.

Modele opisano szczegdtowo w zestawieniu (por. Tabela 10).
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Tabela 10. Opis proponowanych modeli wspoétpracy miedzy zwigzkiem metropolitalnym a jst
i operatorami

Model

(A1) Model podstawowy

Opis

W modelu podstawowym 1.

catos¢ kompetencji w
zakresie organizacji ptz
zgrupowana jest w
zwigzku metropolitalnym,
do ktérego dana jst
przystepuje jako czionek
- zgodnie z intencjg
ustawodawcy, wyrazona
w szczegolnosci w art. 52
i art. 63 ustawy o
zwigzkach
metropolitalnych. Jest to
zatem implementacja
,modelu francuskiego” z
tg rdznica, ze srodki z
budzetdw jst pozostajq
waznym (w skali zwigzku
- dominujacym) zrodiem
finansowania transportu
publicznego.

2.

Zalety

Nastepuje petna 1.

integracja taryfowa -
zwieksza sie spdjnosé
obszaru
metropolitalnego oraz
mobilnos¢ sity
roboczej, a
dotychczasowe
potrzeby sa
zaspakajane w sposob
zréwnowazony.
Tworzy sie
profesjonalna
struktura

umozliwiajaca 2.

samorzadom
(zwtaszcza na

obszarach wiejskich) 3.

wypetnianie
ustawowych
obowigzkow
organizatora
transportu, od czego
zalezy przysztosc
komunikacji na tych
terenach, bez
koniecznosci
odrebnego budowania
kompetencji w
kilkudziesieciu
jednostkach.

. Zwigzek

metropolitalny skupia
cato$¢ kompetencji
decyzyjnych, co
umozliwia bardzo
dobra koordynacje
wszystkich srodkow
transportu - nie tylko
pod wzgledem
taryfowym, ale
rowniez planowania
oferty przewozowej.

Wady Whnioski

Samorzady nie majgModel zalecany
mozliwosci szczegélnie dla
samodzielnego samorzaddow, ktdre same
ksztattowania sieci nie realizujg obecnie
pofaczen, wyboru i kompetencji organizatora
wynagradzania komunikacji. Faktycznie
przewoznikow, model ten jest z
ustalania atrybutéw powodzeniem juz obecnie
jakosciowych itp., stosowany, tyle ze
chociaz pozostajg w kompetencje

wielu przypadkach organizatora

gtéwnym przekazywane sg innym
finansujacym ustugi samorzadom (np.
transportowe. Zukowo -> Gdansk,

Samorzad musi Rumia -> Gdynia, Sopot
wpfaci¢ do zwigzku -> Gdynia, a nie
minimalng sktadke. zwigzkowi
Pozostajaq metropolitalnemu).
watpliwosci

zwigzane z

rodzajem

komunikacji

organizowanej przez

zwigzek

metropolitalny

(miejska czy

metropolitalna).
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Model

Opis

Zalety

Wady Whnioski

(A2) Model polegajacy na zwrotnym przekazaniu wybranych obowiazkow

organizatora przez zwigzek komunalny samorzadom

W modelu A2 zwigzek
metropolitalny

przekazuje na podstawie

art. 13 ust. 1 pkt. 2
ustawy o zwigzkach
metropolitalnych
wybrane kompetencje

organizatora komunikacji

(w szczegolnosci
ukfadanie rozktadow
jazdy oraz ustalanie

wymogow jakosciowych, 2.

kontraktowanie i
rozliczanie

przewoznikdw) wybranej

jednostce samorzadu
terytorialnego przy
jednoczesnym
zachowaniu funkcji
organizatorskich w
odniesieniu do emisji i
rozliczenia biletéw
(zgodnie z art. 15a
ustawy o publicznym

transporcie zbiorowym).
W ten sposdb uzyskuje

sie rozwigzanie

analogiczne do modelu

niemieckiego.

i,

Nastepuje petna
integracja taryfowa -
zwieksza sie spdjnosc
OMG-G-S oraz
mobilnos¢ sity
roboczej, a
dotychczasowe
potrzeby sg
zaspakajane w
sposob
zrobwnowazony.
Tworzy sie
profesjonalna
struktura
umozliwiajaca
samorzadom
(zwtaszcza na
obszarach wiejskich)
wypetnianie
ustawowych
obowigzkdow
organizatora
transportu, od czego
zalezy przysziosc
komunikacji na tych
terenach, bez
koniecznosci
odrebnego
budowania
kompetencji w
kilkudziesieciu
jednostkach.
Zachowana jest
petna integracja
taryfowa przy
jednoczesnej duzej
decyzyjnosci
samorzadow co do
kosztow organizacji
komunikacji.

Potencjalne Model zalecany dla
trudnosci zwigzane samorzadodw, ktoére

z koordynacja posiadajq operatorow
komunikacji komunalnych majacych
organizowanej przez zobowigzania
poszczegdlne utrudniajace cesje
samorzady. umowy zawartej w trybie
Samorzad musi z wolnej reki. Model ten
wptaci¢ do zwigzku jest rozwinieciem modelu
minimalng sktadke. zastosowanego w
Pewien poziom przypadku obecnego
komplikacji statusu MZKZG.
(przekazanie zadan

poszczego6lnym

miastom powinno

by¢ przewidziane

juz w statucie

zwigzku).

Zwigzek jest ciatem

kolegialnym,

decyzje beda

podejmowane w

drodze gtosowania -

nalezy liczy¢ sie z

brakiem petnej

zgodnosci w kwestii

przekazywania

kompetencji innym

jst
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Model Opis Zalety Wady Whnioski

W modelu A3 samorzad 1. Nastepuje petna 1. Brak doptaty z Model zalecany dla
nie przystepuje do integracja taryfowa - budzetu panstwa. samorzaddw o matych
£ zwigzku zwieksza sie spdjnos¢2. Elastycznosé w mozliwosciach
9 metropolitalnego, lecz OMG-G-S oraz zakresie finansowych, dla ktérych
ﬁ zawiera z nim mobilnos¢ sity ksztattowania nawet premia w postaci
g porozumienie na roboczej, a wspotpracy. dodatkowych $rodkéw na
E podstawie art. 13 ust. 1 dotychczasowe komunikacje nie jest
© pkt 2 ustawy o zwigzkach potrzeby sg wystarczajqca, aby
£ metropolitalnych, zaspakajane w wyasygnowac srodki
% ktorego zakres moze sposéb wymagane na podstawie
' obejmowac wytacznie zrébwnowazony. art. 51c ustawy o
g porozumienie taryfowe 2. Tworzy sie dochodach jst.
£ (analogicznie do modelu profesjonalna
© € A2) lub zlecenie szerszej struktura
> E‘ gamy funkcji umozliwiajaca
L] E organizatorskich samorzadom
v = (analogicznie do modelu (zwtaszcza na
£ 8 B2). obszarach wiejskich)
£ ° wypeinianie
2 9 ustawowych
S E obowiazkéw
'E organizatora
a transportu, od czego
e zalezy przysztos¢
o komunikacji na tych
o
N terenach, bez
s koniecznosci
'g odrebnego
s budowania
~ kompetencji w
2 kilkudziesieciu
~ jednostkach.
3. Brak minimalnej
sktadki.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar

W obecnych uwarunkowaniach petne wdrozenie modelu A1 moze stanowi¢ bariere integracji,
na co wskazujg przeanalizowane praktyki zagraniczne i krajowe oraz czego dowiodty
niepowodzenia przejscia do drugiego etapu rozwoju w ramach MZKZG. Niemniej jednak model
ten moze by¢ atrakcyjny w szczegolnosci dla samorzaddéw, ktdére juz teraz przekazujg
organizacje komunikacji innym podmiotom, takim jak np. Pruszcz Gdanski, Rumia, Reda czy
Zukowo, a takze wiekszo$ci samorzaddéw na terenach wiejskich. Moze by¢ réwniez interesujacy
z punktu widzenia Tczewa, ktéry wiekszos¢ funkcji organizatorskich - po prywatyzacji
przewoznika - zlecit na zewnatrz. W dtugim terminie - uwzgledniajac doskonalenie procedur
rozliczeniowych oraz kompetencji zwigzku metropolitalnego - pozgadane moze by¢ réwniez
przejscie do tego modelu przez wszystkie samorzady, bedzie to jednak pewien eksperyment w
skali miedzynarodowej wymagajacy budowy zaufania i, jako taki, potrzebujacy czasu. Bedzie
on wymagat réwniez przekazania zwigzkowi metropolitalnemu dotychczasowych struktur
organizatorskich (w szczegolnosci pracownikow) samorzgdowych organizatoréw komunikacji.

Model A2 jest rokujacy zwitaszcza dla najwiekszych samorzadow, takich jak Gdansk i Gdynia,
a takze dla jst ze specyficznymi rozwigzaniami organizacyjnymi (np. Wejherowa ze sprawnie
dziatajacg komunikacjg miejskg w modelu netto czy dla powiatéw wejherowskiego i puckiego,
ktore juz przygotowaty struktury organizacyjne pod nowe realia organizacji komunikacji
pozamiejskiej). W tym modelu zaklada sie zachowanie dotychczasowych struktur
organizatorskich na poziomie komunalnym (np. ZTM Gdansk, ZKM Gdynia) z zastrzezeniem
przekazania wybranych kompetencji taryfowych i informacyjnych wraz z personelem do zwigzku
metropolitalnego. Takie rozwigzanie pozwala wyeliminowa¢ problem cesji dotychczas
zawieranych umoéw operatorskich (zwtaszcza w omawianym przypadku umowy ,tramwajowej”
z ZKM Gdansk, por. rozdziat 2.8.1).
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Wreszcie model A3 moze byc¢ atrakcyjny - przy zatozeniu utrzymania ustawowego wymogu
wnoszenia do zwigzku minimalnej sktadki w wysokosci 4% PIT — dla samorzaddw, w przypadku
ktorych zasadna jest integracja taryfowa (chociazby ze wzgledu na duzg liczbe oséb
dojezdzajacych do pracy do rdzenia aglomeracji lub mozliwo$¢ funkcjonowania systemu
komunikacji miejskiej w integracji z kolejg), a ktéorym trudno bedzie wyasygnowac¢ minimalng
sktadke do zwigzku lub zachowac spdjnosé przestrzenng (np. Kartuzy, Sierakowice, Malbork
i Lebork).

5.2 Modele wspoitpracy pomiedzy zwigzkiem metropolitalnym
i samorzadem wojewoédztwa

Ustawa metropolitalna nie odpowiada wprost na wyzwania zwigzane z integracjq transportu
kolejowego i pozostatych rodzajéw publicznego transportu zbiorowego - wrecz przeciwnie,
zdaje sie dazy¢ jedynie do integracji komunikacji gminnej (w tym miejskiej) i powiatowej. Ze
wzgledu na fakt, ze w praktyce komunikacja kolejowa pozostaje w Polsce (w tym takze
w wojewddztwie pomorskim) domeng samorzadu wojewddztwa, oznacza to, ze w wyniku
implementacji ustawy metropolitalnej moga powstac formalnie pozornie zintegrowane systemy
transportowe, ktére nie bedgq obejmowaty kolei, a na ktdre przekazywane bedag przy tym
dodatkowe $rodki budzetowe.

Niemniej jednak specyfika wojewddztwa pomorskiego (a zwtaszcza OMG-G-S oraz roli SKM
w jego systemie transportowym) sprawia, ze objecie zintegrowanym systemem transportowym
kolei jest kluczowym wyzwaniem wynikajagcym zaréwno z dokumentéw strategicznych, jak i
z realnej woli politycznej oraz rzeczywistych potrzeb mieszkancow.
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Zidentyfikowano cztery mozliwe modele wspdtpracy zwigzku metropolitalnego oraz samorzadu
wojewodztwa stwarzajgce mozliwos¢ osiggniecia tego celu.

Model zaktadajacy przystgpienie samorzadu wojewddztwa do zwigzku metropolitalnego
(B1) polega na wiaczeniu samorzadu wojewddzkiego do grona cztonkow zwigzku
metropolitalnego na wzor rozwigzan niemieckich, wynika tez z wczesniejszych analiz
krajowych. Istotng wadg tego rozwigzania jest niewykonalno$¢ w obecnych realiach
prawnych.

Model bazujacy na porozumieniu taryfowym (B2) zaktada wspoétprace pomiedzy
zwigzkiem metropolitalnym i samorzadem wojewddztwa w formie unii taryfowej przy
zachowaniu niezaleznosci organizacyjnej (podobne rozwigzanie jest zastosowane
w relacjach pomiedzy KZK GOP i MZKP Tarnowskie Gory na Gérnym Slasku).

Model zaktadajacy przekazanie kompetencji organizacyjnych z samorzgadu wojewodztwa
do zwigzku metropolitalnego (B3) bazuje na przytaczanych wczesniej rozwigzaniach np.
porozumienia miedzy Rumig a Gdynia.

Model oparty na powotaniu odrebnej spotki, ktéra wykonywataby czes$¢ zadan
organizacyjnych (B4) — na wzdér spotek wykonawczych niemieckich zwigzkéw taryfowych
(z dostosowana do polskich realiéw strukturg wtasnosciowa).

W kazdym przypadku nalezy dazy¢ do tego, by dzieki wspdtpracy z zarzadem wojewoddztwa
zintegrowany system taryfowy obejmowat cato$¢ przewozow kolejowych w wojewoddztwie, tj.
aby osoba dojezdzajgca np. ze Stupska do Gdyni lub Leborka miata mozliwo$¢ wykupienia biletu
zintegrowanego na interesujacy jq relacje kolejowa oraz cato$¢ komunikacji w wybranej czesci
OMG-G-S. Pozwoli to zrealizowac¢ cele strategiczne samorzadu wojewodztwa, bez dublowania
funkcji organizacyjnych i niejasnego przekazu dla potencjalnych klientow, wynikajacego ze
wspotistnienia dwdch systemow zintegrowanych. Oczywiscie w przysztosci do takiego systemu
moga rowniez przystepowac inni organizatorzy komunikacji wedle zatozen modelu A3 (np.
Stupsk, Elblag, wojewddztwo warminsko-mazurskie).

Modele opisano szczegdtowo w ponizszym zestawieniu (por. Tabela 11).

Tabela 11. Opis proponowanych modeli wspoétpracy miedzy zwiazkiem metropolitalnym a

samorzadem wojewddztwa

(B1) Przystapienie

Model Opis Zalety Wady Whnioski

Samorzad 1. Samorzad Koniecznos¢ Model niemozliwy do

g wojewddztwa wojewddztwa staje znacznych zmian wdrozenia w obecnym

8 przystepuje do sie petnoprawnym ustawowych. stanie prawnym. Po

° g, zwigzku cztonkiem zwigzku Duze kontrowersje, zmianach prawnych -

"g 3 ‘1:’ metropolitalnego metropolitalnego. zwigzane z rolg, mozliwy do wdrozenia,

9 ﬁ ™ ha podstawie 2. Pelna integracja samorzadu jednakze status samorzadu

© .8 £ zmienionej zarzadzania. wojewddztwa w wojewddztwa w zwigzku

E E g_ ustawy. 3. Pelna integracja zgromadzeniu metropolitalnym mogtby

S o ° taryfowa, rowniez zwigzku budzi¢ kontrowersje,

ﬁ T ° dla oséb zwlaszcza w zakresie nadania

o £ dojezdzajacych samorzadowi wojewddztwa

E kolejg z poza terenu odpowiedniego statusu wsrdd

") zwigzku cztonkédw zwigzku.

metropolitalnego.
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Model Opis Zalety Wady Whnioski
Zarzad Petna integracja 1. Koniecznos¢ Model wzglednie zalecany.
wojewodztwa taryfowa, rowniez wytworzenia nowych, Model wymaga dublowania
zawiera dla oséb podwadjnych struktur aparatu urzedniczego (nowo
porozumienie dojezdzajacych (regionalnego zarzadu tworzonego), jednakze gdyby

(B3) Przekazanie kompetencji organizatorskich

(B2) Porozumienie taryfowe

na rzecz zwigzku metropolitalnego

taryfowe (na mocy
art. 8 ust 2
ustawy o
samorzadzie
wojewddzkim oraz
art. 13 ust 1 pkt 2
ustawy
metropolitalnej)
dotyczace
stosowania
jednolitej taryfy
we wszystkich
$rodkach
publicznego
transportu
zbiorowego.
Jednoczesnie
jednak obie strony
samodzielnie
wykonujg
pozostate funkcje
organizatora
transportu (zarzad
wojewddztwa -
przy uzyciu
dowolnej,
wybranej przez
siebie formuty
organizacyjnej —
np. departamentu
lub jednostki
budzetowej).
Zarzad
wojewddztwa
zawiera ze
zwigzkiem
metropolitalnym
porozumienie,
analogiczne, jak w
wariancie B2,
jednak dodatkowo
dotyczace
przekazania
zwigzkowi
wybranych funkcji
organizatora
komunikacji
(biezacy nadzoér
nad
przewoznikami,
uzgadnianie
rozktadéw jazdy w
ramach
okreslonych
warunkéw
brzegowych).

kolejg z poza terenu

zwigzku

metropolitalnego.

Petna integracja
taryfowa, rowniez
dla os6b
dojezdzajacych
koleja z poza terenu
zwigzku
metropolitalnego.
Integracja
zarzadzania
operacyjnego.

2.

1.

transportu i zwigzku
metropolitalnego).

Mozliwe trudnosci
koordynacyjne.

Brak formalnego
uczestnictwa
samorzadu
wojewddzkiego w
zwigzku

okazat sie kompromisem
politycznym, bedzie
wystarczajac skuteczny.

Model optymalny. Model
ten w obecnych warunkach
faczy w sobie integracje
operacyjng z zachowaniem
przez samorzad wojewodztwa

metropolitalnym moze kontroli nad strategicznym

by¢ barierg
polityczna.

kierunkiem wydatkowania
$rodkdéw. Jedyng wadaq jest
mozliwo$¢ negatywnego
postrzegania przekazania
kompetencji do jednostki
.zewnetrznej” — w praktyce
jednak dzieki zawartej
umowie samorzad bedzie
mogt mieé kontrole nad
wydatkowanymi $rodkami
wieksza niz dotychczas.
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Model Opis Zalety Wady Whnioski
— Powotanie spotki 1. Osiggniecie 1. Tworzenie Model wzglednie zalecany.
9 pomiedzy rzeczywistej dodatkowego Model jest skomplikowany,
. X zwigzkiem wspotwiasnosci podmiotu obok ale wykonalny, jednakze
=< 5 metropolitalnym i podmiotu zwigzku gdyby okazat sie
"g_ ® samorzadem zajmujacego sie metropolitalnego. kompromisem politycznym,
" E wojewddztwa, petnieniem funkcji 2. Duze skomplikowanie bedzie wystarczajaco
-g © zajmujacej sie integratora formalno-prawne i skuteczny.
I} g‘l wypetnianiem 2. Petna integracja podatkowe relacji
° funkcji zarzadzania. pomiedzy partnerami
% o integratorskiej, a 3. Petna integracja (w tym ze wzgledu na
o E takze pomocag we taryfowa, rowniez zlecanie zadan
g 0 wspotpracy z dla oséb spotce).
o g przewoznikami. dojezdzajacych
8 kolejg z poza terenu
< zwigzku

’ metropolitalnego.
Zrodfo: opracowanie wtasne na podstawie badan

W wyniku przeprowadzonych analiz jako optymalne zdecydowano sie zarekomendowac
rozwigzanie B3, ktére jest w petni skuteczne oraz najprostsze organizacyjnie. W szczegdlnosci
stwierdzono, ze intencjgq autorédw ustawy metropolitalnej bylo niewtgczanie samorzadu
wojewodzkiego do zwigzku metropolitalnego ze wzgledu na faczenie w zwigzku wielu funkcji
samorzadow gminnych i powiatowych (dotyczacych nie tylko transportu) oraz na watpliwosci
dotyczace statusu samorzadu wojewddzkiego wsrdd cztonkdw zwigzku. Nadanie mu statusu
zwyktego cztonka obnizytoby jego realng range, zas$ status nadzwyczajny bytby powaznym
wytomem, ktéry by¢ moze nalezatoby woéwczas uczyni¢ rowniez dla innych samorzgdéw.
Uznajac te argumenty, nalezy przyznac, ze porozumienie, w ktérym samorzad wojewddzki
okresla ogdlne oczekiwania wobec systemu transportowego na poziomie strategicznym
(czestotliwosci, trasy linii, poziom kosztéw), a zwigzek metropolitalny na podstawie zawartego
porozumienia wykonuje na rzecz zwigzku sfere wykonawczg dziatalnosci organizatora, jest
w chwili obecnej najlepszym rozwigzaniem, gdyz centralizuje decyzyjno$¢ w kwestiach
operacyjnych, w petni gwarantuje poszanowanie intencji samorzadu wojewddztwa (jako partner
umowny nie moze on by¢ ,przegtosowany”), a jednoczeénie nie zmusza do tworzenia
w najblizszych latach dwdch réwnolegtych struktur, miedzy ktorymi madgtby wystgpi¢ konflikt
interesdw. Model ten wykorzystuje obecne struktury urzedu marszatkowskiego (w postaci
departamentu), ktére w rekomendowanym modelu beda mogty skupi¢ sie na funkcjach
strategicznych, odpowiadajacych obecnym zasobom kadrowym.
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5.3 Modele organizacji komunikacji szkolnej

Waznym elementem funkcjonowania transportu publicznego dla gmin potozonych na obszarach
wiejskich sg dowozy dzieci do szkot (por. rozdziat 2.5.3).

Proponowane sg dwa modele:

e Model otwarty (C1) - przy wykorzystaniu publicznego transportu zbiorowego.
e Model zamkniety (C2) - przewozy stuzgce tylko dowozowi ucznidw, niedostepne dla
innych pasazerow.

Oba modele oraz ich konsekwencje doktadnie opisano w poprzednich czesciach opracowania
(por. rozdziat 2.5.3, 2.7.3).

Oba modele opisano szczegétowo w ponizszym zestawieniu (por. Tabela 12).

Tabela 12. Opis proponowanych modeli dowozu dzieci do szkot

Model Opis Zalety Wady Whioski
Realizacja obowigzkdéw 1. Rozwdj komunikacjil. Koniecznosc Model zalecany -
> wynikajacych z ustawy o systemie publicznej zawarcia umowy umozliwia obnizenie
£ oswiaty poprzez wykup biletéw na (ogdlnodostepnej) stuzby publicznej kosztéw oraz poprawe
g komunikacje otwarta, ktérej siec¢ 2. Mozliwos¢ uzyskania (od 1.01.2018oferty transportu
® linii jest zoptymalizowana pod doptat budzetowych r.) publicznego na
- katem dowozow dzieci do szkot do biletow ulgowych 2. Koniecznosé terenach wiejskich
O oraz objeta umowami stuzby dokonania zmian
~  publicznej w siatce
potaczen
Realizacja obowigzkow 1. Mate skomplikowanie 1. Koniecznos¢ Model niezalecany
2 wynikajacych z ustawy o systemie organizacyjne pokrycia petnych za wyjatkiem relacji o
~ ¥ oéwiaty poprzez zakup ustug kosztow bardzo niskim
S £ przewozowych potencjale do
~ E przewozu
N pojedynczych
pasazerow.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badar

Przewozy szkolne sg o tyle istotne dla funkcjonowania zwigzku metropolitalnego, ze ich
profesjonalna organizacja w formie przewozéw otwartych (model C1) moze by¢ domeng
zwigzku metropolitalnego, co pomoze osiggna¢ wielorakie korzysci - po pierwsze, dzieki
przejsciu na formute przewozow otwartych naktady na organizacje przewozow szkolnych mogg
ulec zmniejszeniu, o czym $wiadczg wczesniejsze doswiadczenia gmin. Wynika to z faktu, ze
przy przewozach zamknietych gmina zobowigzana jest do pokrycia catosci kosztéw, zas przy
przewozach otwartych - otrzymuje sie efektywnie ok. 50% dofinansowania budzetowego.
Dodatkowg korzyscig jest otwarcie komunikacji dla pojedynczych pasazerdw oraz uzyskanie
przychoddw z biletéw. Jednoczesnie jednak proces przeksztatcania komunikacji zamknietej
w otwartg jest do$¢ skomplikowany. Jego przeniesienie na poziom zwigzku metropolitalnego
utatwi jego realizacje.
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Réwniez przewozy zamkniete (model C2) moga by¢ organizowane przez zwigzek
metropolitalny, ktéry bedzie dysponowat odpowiednimi procedurami, jednakze wigze sie to
z koniecznoscig petnego pokrycia kosztéw. Moze sie to odbywal wytacznie na podstawie
dodatkowego porozumienia miedzy zwigzkiem metropolitalnym a gming (miastem) oraz
statutowego rozszerzenia kompetencji zwigzku metropolitalnego, wzgledem kompetencji
wskazanych w Ustawie metropolitalnej. Wynika to z nastepujacych okolicznosci:

1. zorganizowanie dowozu dzieci do szkét jest zadaniem gminy wynikajacym z realizacji
zadania w zakresie edukacji publicznej, a nie lokalnego transportu zbiorowego;

2. zwigzek realizuje zadanie z zakresu publicznego transportu zbiorowego, a przewozy
zamkniete jako przewozy niepubliczne nie wchodzg w sktad publicznego transportu
zbiorowego.

Dodatkowg korzyscig jest fakt, ze dzieki skierowaniu do zwigzku metropolitalnego $Srodkéw
przeznaczonych na dowozy dzieci do szkdét zapewnia sie zwigzkowi dodatkowy strumien
przychodow bez faktycznego zwiekszenia zobowigzan wobec samorzaddw, co jest istotne
w kontekscie zapisdow art. 51c ustawy o dochodach jst ustalajgcego minimalng wielko$¢
sktadek.

5.4 Modele taryfowe

Najprawdopodobniej nieprzewidziang przez autoréow (jak wskazano w toku wywiadow)
konsekwencjg Ustawy metropolitalnej jest wprowadzenie niejasnej relacji pomiedzy
komunikacjg metropolitalng i miejska, zasygnalizowanej juz w rozdziale 4.2. Sytuacja staje sie
jeszcze bardziej skomplikowana, gdy wezmiemy pod uwage, ze jeden bilet moze obowigzywac
w réznych rodzajach komunikacji i ,zasieg” biletu moze by¢ wiekszy lub mniejszy od ,zasiegu”
linii.

Dylemat ten jest o tyle istotny, ze:

e art. 1 ust. 2 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdow $rodkami publicznego
transportu zbiorowego stanowi, ze ustawy tej nie stosuje sie w komunikacji miejskiej;

e art. 56 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym stanowi, ze na wyréwnanie straty
z tytutu utraconych przychoddéw w zwigzku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdow w publicznym transporcie zbiorowym, operatorowi przystuguje
rekompensata, w wysokosci udzielonego rabatu - za wyjatkiem komunikacji miejskiej.

W sferze definicyjnej zastosowano nastepujace rozwigzania:

e art. 4 ust 4 ustawy o ptz definiuje komunikacje miejska jako gminne przewozy
pasazerskie wykonywane w granicach administracyjnych miasta albo: a) miasta i gminy,
b) miast albo c) miast i gmin sgsiadujacych - jezeli zostato zawarte porozumienie lub
utworzyty zwigzek miedzygminny w celu wspdlnej realizacji publicznego transportu
zbiorowego [zwigzek metropolitalny nie jest zwigzkiem miedzygminnym];

e art. 4 ust 5a ustawy o ptz stanowi, ze metropolitalne przewozy pasazerskie to przewoéz
0s6b w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany w granicach zwigzku
metropolitalnego; inny niz gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojewodzkie
i miedzywojewddzkie.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze inaczej niz w przypadku przewozéw powiatowych, w definicji

przewozow metropolitalnych nie zawarto sformutowania wskazujgcego na minimalny zasieg
przewozow. Nie mozna zatem jednoznacznie orzec, czy m.in.:
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przewdz w granicach jednej gminy miejskiej organizowany przez zwigzek metropolitalny
stanowi komunikacje miejskg - mozna argumentowa¢, ze tak, gdyz jest to przewoz
realizowany w zasadniczej czesci na obszarach miast oraz gmin zlokalizowanych wokét
tych miast, co wypetnia w zasadzie definicje komunikacji miejskiej. Z drugiej strony
mozna argumentowaé, ze nie - zostata bowiem wprowadzona odrebna definicja
przewozow metropolitalnych okreslajaca je jako ,inne niz gminne”, a przeciez rodzajem
przewozow gminnych jest komunikacja miejska.

przejazd wykonywany na bilecie waznym w ramach catego zwigzku metropolitalnego,
ale wykonywany na linii o charakterze komunikacji miejskiej, stanowi przewdz
metropolitalny czy realizowany w ramach komunikacji miejskiej.

Ponadto zakwalifikowanie danej komunikacji do innej niz miejska wigze sie z okreslonymi
wymogami technicznymi natozonymi m.in. przez:

@)
O

art. 57 ustawy o ptz w zakresie stosowania odpowiednich kas rejestrujacych sprzedaz;

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkow
technicznych pojazdoéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz. U. z 2003 r. Nr
32, poz.262 z pdzn. zmianami), ktére zasadniczo wymaga wyposazenia autobusow m.in.
w koto zapasowe, firanki i bagaznik, czynigc wyjatek dla komunikacji miejskiej, ale
réwniez podmiejskiej (przy czym to pojecie nie jest zdefiniowane).

W efekcie mozna zastosowac rozne modele:

D1 - w kazdym bilecie zintegrowanym wydziela¢ czesci dotyczace komunikacji miejskiej,
metropolitalnej i kolejowej, zgodnie z faktycznym podziatem przychoddw, i na kazdg
z tych czesci stosowac rozne ulgi ustawowe, zas w przypadku czesci nie dotyczacych
komunikacji miejskiej - wnioskowac o dofinansowanie z budzetu panstwa;

D2 - zatozy¢, ze cata taryfa przewozowa w obrebie zwigzku metropolitalnego dotyczy
przewozow metropolitalnych, gdyz cato$¢ przewozéw ma charakter metropolitalny
i w zwigzku z tym mozna wnioskowac¢ o wyréwnanie budzetowe dla catosci kosztéw;

D3 - zatozy¢, ze bilety obejmujace wiecej niz jedng gmine sg biletami metropolitalnymi,
za$ bilety wazne na obszarze jednej gminy majg charakter komunikacji miejskiej (a
zatem nie przystuguje dofinansowanie z budzetu panstwa);

D4 - zatozy¢, ze cata taryfa przewozowa w obrebie zwigzku metropolitalnego dotyczy
komunikacji miejskiej, i zrezygnowac z dopfat do ulg ustawowych. Jednoczesnie jednak
mozna zachowa¢ dwie specyficzne grupy biletdw obowigzujacych w jednym s$rodku
transportu - w komunikacji kolejowej (jednorazowe) i w komunikacji autobusowej
pozamiejskiej (miesieczne szkolne), albowiem na te grupy przypada znaczna czesc
sprzedazy biletow ulgowych (por. rozdziat 5.5).
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Tabela 13. Opis proponowanych modeli taryfowych

Model

(D1) ,3 w 1”

Opis

Kazdy bilet sktada sie z czesci 1.
kolejowej, dotyczacej 2.

komunikacji miejskiej i pozostatej
komunikacji autobusowej (o ile
wystepuja na danym terenie) -
proporcjonalnie do faktycznego
podziatu $rodkéw miedzy
przewoznikdw wykonujacych
poszczegolne rodzaje przychoddéw
(zgodnie z posiadanym
zezwoleniem) na kazda czes¢
udzielana jest odrebnie ulga (i
ew. wyréwnanie straty — poza

Zalety

Mate ryzyko prawne. 1.

Pozytywny wplyw na
dostepny budzet dzieki

zakwalifikowaniu czesci 2.

komunikacji
~podmiejskiej”, jako
metropolitalnej i

zakwalifikowaniu jej do 3.

doptat do ulg
ustawowych.

Wady Whioski

Bardzo mata Model wzglednie

przejrzystosé zalecany,

taryfy. aczkolwiek bardzo
Koniecznos¢ niewygodny dla
fiskalizacji pasazerow i mato
praktycznie catosci przejrzysty, rowniez
sprzedazy. do rozliczen.

Duze trudnosci
rozliczeniowe
(koniecznos¢
zatozenia podziatu
przychodow z
danego biletu ,z

(D2) Wytacznie przewozy metropolitalne

(D3) Decydujacy zasieg biletu

komunikacja miejskq). gory” bez

mozliwosci

pozniejszej

korekty).
Zatozenie, ze cato$¢ przewozéw 1. Pozytywny wptyw na 1. Duze ryzyko Model niezalecany
na terenie zwigzku dostepny budzet. prawne. ze wzgledu na

metropolitalnego ma charakter
metropolitalny i w zwigzku z tym
na catos¢ stosuje sie doptfaty do
ulg ustawowych - przy czym
wcigz konieczne jest wydzielenie
czesci kolejowej, gdyz na nig
obowigzujg inne ulgi ustawowe.

Zatozenie, ze na bilety waznew 1.

obrebie jednego miasta stosuje
sie ulgi wtasciwe dla komunikacji
miejskiej, zas dla pozostatych -
ulgi wtasciwe dla komunikacji
metropolitalnej - przy czym
wcigz konieczne jest wydzielenie
czesci kolejowej, gdyz na nig sq
inne ulgi ustawowe.

Pozytywny wptyw na 1.

dostepny budzet.

Koniecznos¢
fiskalizacji catosci
sprzedazy.

Duze trudnosci
rozliczeniowe
(koniecznosc¢
zatozenia podziatu
przychodow z
danego biletu ,z
gory” bez
mozliwosci
pozniejszej
korekty).

Wocigz mata
przejrzystosc¢ taryfy
(stosowanie ulg dla

ryzyko prawne.

komunikacji

kolejowej i

autobusowej).

Duze ryzyko Model niezalecany
prawne. ze wzgledu na

Koniecznos¢
fiskalizacji catosci
sprzedazy.

Duze trudnosci
rozliczeniowe
(koniecznos¢
zatozenia podziatu
przychodow z
danego biletu ,z
gory” bez
mozliwosci
pozniejszej
korekty).

Wocigz mata
przejrzystosc¢ taryfy
(stosowanie ulg dla
komunikacji
kolejowej i
autobusowej).

ryzyko prawne.
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Rezygnacja z ulg ustawowych na 1. Niskie ryzyko prawne 1. Bardzo wysokie Model wzglednie

: S bilety o charakterze koszty zalecany - pozwoli
Q E multimodalnym - ograniczenie na integracje biletéw
E 3 ulgdo biletéw na jeden rodzaj normalnych przy

2 3 komunikacji zachowaniu biletow
N D ulgowych o

9 charakterze

g0 ograniczonym do

a8 3 jednego rodzaju

komunikacji.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan

Nalezy podkresli¢, ze wszystkie zaprezentowane rozwigzania sg niedoskonate — wskazujg one
wyraznie, jak bardzo autorom ustawy metropolitalnej przyéwiecat zamyst integrowania
wytacznie komunikacji miejskiej w réznych osrodkach (co jest wyzwaniem metropolii $lgskiej),
a jak bardzo byta pominieta kwestia integracji z komunikacjg kolejowg czy autobusowgq inng niz
miejska - kluczowag w OMG-G-S.

Modele D2 i D3 sq niemozliwe do zastosowania ze wzgledu na ryzyko prawne i nie podlegajq
dalszym analizom. Modele D1 i D4 sgq mozliwe do zastosowania, jednakze D1 jest mato
przyjazny pasazerom, a D4 zwieksza koszty funkcjonowania komunikacji (por. rozdziat 5.5).

Efektywna implementacja ustawy metropolitalnej praktycznie nie jest mozliwa bez zmian w tym
zakresie.

Brak jasnej definicji komunikacji metropolitalnej, jej relacji do komunikacji
miejskiej, wymiaru udzielanych ulg ustawowych oraz sposobu ich refundacji
stanowi gtowna bariere operacjonalizacji ustawy metropolitalnej w
warunkach OMG-G-S.

Mozliwe rozwigzania - wydzielanie w kazdym bilecie czesci kolejowej,
dotyczacej komunikacji miejskiej i pozostatej komunikacji autobusowej lub
zachowanie w zintegrowanej taryfie kluczowych biletéw waznych w jednym

srodku transportu (kolejowych jednorazowych i autobusowych
pozamiejskich miesiecznych - szkolnych) maja charakter nieefektywny oraz
nieprzyjazny pasazerom.

Duzo lepszym rozwiazaniem bylyby kompleksowe uregulowania ustawowe
okres$lajace zasady udzielania i refundacji ulg obowigzujace w
zintegrowanej komunikacji (obejmujacej roézne sSrodki transportu).
Rozwigzania takie powinny dazy¢ do mozliwej neutralnosci dla budzetu
panstwa i organizatorow przewozow, czyli do zachowania przeplywow
finansowych na niezmienionym poziomie.
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5.5 Implikacje finansowe poszczegolnych modeli

Analize implikacji finansowych integracji taryfowej przeprowadzono dla wszystkich
podstawowych modeli rdznicujacych istotnie przychody mozliwych do zdelimitowania
i precyzyjnego okreslenia, tj. dla:

e dwoch wariantow zasiegu geograficznego zwigzku metropolitalnego — zwigzku o zasiegu
petnym, obejmujgcego caty obszar metropolitalny, oraz o zasiegu ograniczonym wedle
zasad opisanych w rozdziale 4.3 (por. Rysunek 33), czyli zwartego obszaru, na ktérym
wydatki na transport sg znaczne, i dla ktérego wptacenie wymaganej obecnie prawem
sktadki w wysokosci 4% PIT jest wzglednie dostepne (aktualne naktady na transport
zasadniczo przekraczajg 60% tej wartosci);

e czterech wariantéw taryfowych D1-D4, z ktérych kazdy - ze wzgledu na istniejgce
przepisy - zostat oceniony jako nieoptymalny (nieprzejrzysty dla pasazerdéw, drogi lub
rodzacy ryzyko prawne);

e dodatkowo - dla wariantu przeksztatcenia komunikacji szkolnej na otwartg (C1).

Pozostate modele zasadniczo sa neutralne przychodowo wzgledem siebie lub wariantu
referencyjnego badz (w przypadku modelu A3) niemozliwe do jednoznacznego zdelimitowania,
zas ich implikacje finansowe wynikajg z przeptywow wskazanych w tabeli (por. Tabela 13).

Przeprowadzane szacunki bazujg na nastepujacych zatozeniach:

e procesy integracyjne mogg spowodowac spadek przychoddw netto o 5-20% zwigzany z
faktem, Zze z jednej strony mozliwa jest utrata czesci przychodow z tytutu ,podwdjnych”
zakupow biletow oraz ewentualnego obnizenia cen w wyniki ich ujednolicenia, z drugiej
za$ - wieksza atrakcyjno$¢ systemu komunikacyjnego przyciggnie dodatkowych
pasazeréow (badanie przeprowadzone przez zespot pod kierownictwem H.
Kotodziejskiego®!, bazujgce na najpetniejszym zestawie aktualnie dostepnych danych,
wskazato na spadek netto w wysokosci ok. 13%, na ktory sktadata sie utrata przychoddéw
w wysokosci ponad 15% oraz dodatkowe przychody w wysokosci ok. 2,5%); spadek ten
dotyczy réwniez doptat do ulg ustawowych;

e dodatkowe zmiany przychodéw w wyniku utraty lub uzyskania dodatkowych doptat do
ulg ustawowych symulowano odrebnie, korzystajac z analogii pomiedzy rodzajami
transportu (ze wzgledu na agregacje w wynikach sprzedazy ulg udzielonych na mocy
ustaw i prawa lokalnego). Dla wariantow D2 i D3 zatozono, ze objecie danego rodzaju
komunikacji miejskiej doptatami do ulg ustawowych przyniesie wzrost przychodéw o 10-
15%, zas$ 15-20% obecnej sprzedazy biletow komunikacji miejskiej w scenariuszu D3
stanie sie przychodami z komunikacji metropolitalnej.

e oszczednosci ze wzgledu na ,otwarcie” komunikacji szkolnej oszacowano na podstawie
doswiadczen historycznych tych gmin OMG-G-S, ktore zdecydowaly sie na takie dziatanie
W przesziosci.

Dodatkowo w analizach dla wariantu D4 przyjeto jako rozwigzania brzegowe: petng utrate
doptat do ulg ustawowych oraz zachowanie doptat do biletdw jednorazowych kolejowych
i szkolnych autobusowych przy utracie innych doptat do ulg.

W efekcie przeprowadzonych szacunkéw (por. Tabela 13) nalezy stwierdzi¢, ze dodatkowy
dochdd zwigzku metropolitalnego stanowi na tyle duzy strumien finansowy, Zze z bardzo duzym
prawdopodobienstwem zniweluje on nie tylko utrate przychoddw, ale réwniez ewentualng utrate
doptat do ulg ustawowych dla catosci komunikacji zintegrowanej. Jest to wyrazne juz przy
prostym zestawieniu kwoty 174 mln zt dodatkowego przychodu z kwotami 50 min szacowanych
doptat do ulg ustawowych w ogdle komunikacji na terenie OMG-G-S oraz 356 min zt
szacowanych przychodéw ze sprzedazy biletéw. Oznacza to, ze dopiero catkowita utrata ulg

51 Koncepcja funkcjonowania..., op. cit., s. 90-91.
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ustawowych oraz utrata 35% przychodéw z biletow sprawitaby, ze kwota 174 min zt nie

pokrytaby kosztow biezacych integracji.

Tabela 14. Implikacje finansowane proponowanych modeli

Zasieg petny  Zasieg ograniczony
Przychody ze sprzedazy biletéw ogdtem 356,0 345,5
Przychody ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej 223,0 223,0
Doptaty do ulg ustawowych ogdtem 50,0 44,6
Doptaty do ulg ustawowych - miesieczne autobusowe i jednorazowe 39,0 35,2
kolejowe
Koszty organizacji komunikacji szkolnej w modelu zamknietym 8,2 7,8
Zmniejszenie przychoddéw
Wariant 5% -20,3 -19,5
Wariant 10% -40,6 -39,0
Wariant 15% -60,9 -58,5
Wariant 20% -81,2 -78
Mozliwe zachowane przychody z doptat do ulg ustawowych przy
zachowaniu biletow na jeden srodek transportu (D4)
Wariant 5% 37,1 33,4
Wariant 10% 35,1 31,7
Wariant 15% 33,2 29,9
Wariant 20% 31,2 28,2
Mozliwe dodatkowe przychody z doptat do ulg ustawowych przy
zatozeniu, ze cato$¢ komunikacji jest metropolitalna (D2)
Wariant optymistyczny 31,8 31,8
Wariant pesymistyczny 17,8 17,8
Mozliwe dodatkowe przychody z doptat do ulg ustawowych przy
zatozeniu, ze czes¢ komunikacji miejskiej staje sie komunikacja,
metropolitalng (D3)
Wariant optymistyczny 6,4 6,4
Wariant pesymistyczny 2,7 2,7
Dodatkowy przychdéd zwigzku metropolitalnego z PIT 173,9 158
Koncowy wplyw integracji na budzet
Wynik koncowy w wariancie D1 ("3 w 1")
Wariant optymistyczny 153,6 138,5
Wariant pesymistyczny 92,7 80,0
Wynik korcowy w wariancie D2 (wytgcznie przewozy metropolitalne)
Wariant optymistyczny 171,5 156,4
Wariant pesymistyczny 110,6 97,8
Wynik koncowy w wariancie D3 (decydujacy zasieg biletu)
Wariant optymistyczny 160,0 144,9
Wariant pesymistyczny 95,4 82,7
Wynik koncowy w wariancie D4 (rezygnacja z ulg ustawowych)
Wariant 1 (petna rezygnacja, duzy spadek przychoddw) 42,7 35,4
Wariant 2 (petna rezygnacja, maty spadek przychoddw) 103,6 93,9
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Zasieg petny  Zasieg ograniczony

Wariant 3 (zachowanie kluczowych biletow ulgowych na jeden srodek 81,8 70,6

transportu, duzy spadek przychoddéw)

Wariant 4 (zachowanie kluczowych biletéw ulgowych na jeden Srodek 142,7 129,1
transportu, maty spadek przychodéw)

Dodatkowe oszczednosci z otwarcia komunikacji szkolnej (C1)

Wariant optymistyczny 2,1 1,9

Wariant pesymistyczny 3,3 3,1

Zrédto: opracowanie wtasne

We wzglednie rekomendowanym scenariuszu D1, przy uwzglednieniu zachowania
dotychczasowych wptywoéw z doptat do ulg ustawowych, dzieki formule biletéw ,3 w 1” w skali
catego zwigzku przychody ze sprzedazy biletdw zmniejszg sie ok. 20-81 min zt w skali rocznej,
co oznacza - po uwzglednieniu dodatkowego dochodu z PIT - nadwyzke $rodkow w wysokosci
93-154 min zt. Przy zwigzku o mniejszym zasiegu spadek przychodoéw wynosi odpowiednio 19-
78 min, zas koncowy bilans - 80-138 min zi.

W drugim wzglednie rekomendowanym scenariuszu D4 zaktadana jest dodatkowo utrata 11-
50 min zt (13-49 min zt w przypadku zwigzku o mniejszym zasiegu terytorialnym) z tytutu braku
doptat do ulg ustawowych, co oznacza nadwyzke $rodkow w wysokosci 42-142 min zt (35-129
mln zt przy mniejszym zasiegu zwigzku).

W scenariuszach D2 i D3 nadwyzki mogg siega¢ nawet 174 min zt (158 min zt przy mniejszym
zasiegu zwigzku), jednakze warunkiem uzyskania tak duzej sumy jest zatozenie, ze catosc
komunikacji organizowanej przez zwigzek metropolitalny ma charakter metropolitalny, a zatem
- co juz nie budzi watpliwosci — nie jest komunikacjg miejska.

Nalezy podkreslic, ze oprdécz niejasnych przepisow doktadnos$¢ szacunkdéw obniza wiele
czynnikdow zewnetrznych, takich jak brak badan marketingowych ukierunkowanych na kwestie
przychodowe czy duza liczba niewiadomych zwigzanych z alokacjg przestrzenng niektorych
strumieni przychodow i kosztéw (np. w komunikacji autobusowej pozamiejskiej i kolejowej)
oraz faktyczng reakcjg rynku na procesy integracyjne. Zwitaszcza ten ostatni czynnik ma
charakter kluczowy i decydujacy, a zarazem niemozliwy do przyjecia a priori.

Niemniej jednak na chwile obecng z duzym prawdopodobienstwem mozna stwierdzi¢, ze
dodatkowe przychody zwigzku metropolitalnego skompensujg z nawigzka koszty integracji.
Po doprecyzowaniu zatozen prawnych, taryfowych oraz po przeprowadzeniu badan mozna te
przedziaty zawezi¢, niemniej jednak w pierwszych Ilatach funkcjonowanie zwigzku
metropolitalnego musi opierac sie on o zarzgdzanie niepewnoscig przychodowg polegajacg na
tworzeniu rezerwy na utrate przychoddéw, a nastepnie, w kolejnych miesigcach i latach,
inwestowaniu niewykorzystanej rezerwy na przedsiewziecia rozwojowe - np. na poprawe
czestotliwosci kursowania komunikacji kolejowej, wymiane taboru czy punktowe inwestycje
infrastrukturalne.

Istotnym czynnikiem sukcesu pozostaje wypracowanie formut rozliczen, ktére zagwarantujg
poszczegollnym partnerom zachowanie przychoddw, a takze takiej konstrukcji taryfy, ktéra
zachowa dotychczasowe ceny biletow. Zagrozeniem jest bowiem wprowadzenie taryfy
premiujgcej dtugie podroze, co moze mie¢ dodatkowy niekorzystny wptyw na przychody, a takze
stymulowac¢ procesy suburbanizacyjne.
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5.6 Zasady utworzenia, funkcjonowania i finansowania zwigzku
metropolitalnego

Z punktu widzenia operacyjnego proces powotfania zwigzku metropolitalnego mozna podzieli¢
na trzy fazy (por. Rysunek 35). Porzadkujg one wczesniejsze rozwazania i rekomendacje w
sposOb usystematyzowany chronologicznie i uzupetniony o szczegdty operacyjne.

Nalezy podkresli¢c, ze szczegotowos¢ niniejszego planu zdeterminowana jest jego
sporzgdzaniem ex ante, w sytuacji w ktorej celem jest integracja catosci systemu
komunikacyjnego OMG-G-S, za$ aktualny stan prawny ukierunkowany jest na integracje
systemow komunikacji miejskiej (bez komunikacji kolejowej i autobusowej innej niz miejska).
Ponadto informacje i decyzje w kazdej fazie determinujg warunki podejmowania decyzji w
fazach kolejnych. Stad tez sam proces tworzenia zwigzku ma charakter dynamiczny, zas
konieczne kompromisy polityczne winny by¢ osiggane przy biezacym wsparciu eksperckim.

W fazie przygotowawczej, ktorg nalezy rozpoczac jak najszybciej, nalezy zebra¢ dane i
przeanalizowa¢ mozliwosci poszerzenia zakresu dziatania zwigzku metropolitalnego
zwiekszajace efektywnos¢ funkcjonowania zwigzku. Analiza wydatkow gospodarstw domowych
na ustugi transportowe na reprezentatywnej prébie mieszkancéw bedzie w stanie okresli¢
potencjalng skale utraty wptywdw z biletéw. Badanie to powinno by¢ ukierunkowane na osoby
nabywajace jednoczesnie bilety réznych emitentdw (po integracji beda one kupowaty tylko
jeden bilet) oraz bazowac¢ na dotychczasowych bogatych doswiadczeniach jst w badaniach
preferencji i zachowan transportowych mieszkancéw. Jednoczesnie nalezy dokonac¢ analiz
mozliwosci przekazania do kompetencji zwigzku metropolitalnego wybranych funkcji
wykraczajacych poza zakres dziatan zwigzanych z publicznym transportem zbiorowym. Zapewni
to zwiekszenie efektu synergii, ale rowniez umozliwi jak najwiekszej liczbie gmin spetnienie
kryterium minimalnej skfadki do budzetu zwigzku.

Kluczowym punktem rozpoczynajagcym faze ustalenia zakresu dzialalnosci zwiazku jest
ustalenie podstawy prawnej funkcjonowania zwigzku - moze to by¢ Ustawa o zwigzkach
metropolitalnych (wraz z odpowiednimi rozporzadzeniami wykonawczymi Ilub ustawq
zmieniajacg) badZz ustawa szczegdtowa dedykowana OMG-G-S (jak w przypadku projektu
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ustawy o $laskim zwigzku metropolitalnym). Pozadane jest, aby podstawa prawna
funkcjonowania zwigzku usuwata zidentyfikowane w niniejszej ekspertyzie przeszkody formalne
integracji - w szczegolnosci porzadkowata kwestie definicyjng komunikacji metropolitalnej w
kontekscie systemu doptat do ulg ustawowych oraz usuwata wymdg minimalnej sktadki w
odniesieniu do poszczegdlnych gmin, zastepujac go wymogiem minimalnej sumy skfadek
cztonkow i partnerow zwigzku. Na potrzeby dalszych rozwazan - zgodnie z ustaleniami
umownymi, dotyczacymi realizacji niniejszej ekspertyzy - zaktada sie jednak utrzymanie
obecnego stanu prawnego.

Nastepnie nalezy ustali¢ zakres kompetencji zwigzku metropolitalnego - pomocna moze by¢
przy tym lista podstawowych zadan organizatora i integratora, wraz z wariantem minimalnym
i maksymalnym oraz zdefiniowanymi praktykami zagranicznymi (por. Tabela 15). Na podstawie
niniejszych rozwazan optymalny jest zakres ustawowy metropolitalnej, rozszerzony o kwestie
zwigzane z organizacjg przewozow szkolnych i osdb niepetnosprawnych oraz o kwestie
operacyjnego zarzadzania siecig kolejowg (kontraktowanie ustug, uzgadnianie rozktadow jazdy,
operacyjny nadzoér nad przewoznikiem), gdyz w tych obszarach istnieje mozliwo$¢ oczywistego
efektu synergii, przy jednoczesnym mozliwym transferze operacyjnego zarzadzania sieciami
komunikacji miejskiej na samorzady. W wyniku realizacji dziatan przygotowawczych zakres tych
zadan moze jednak zostac rozszerzony, o kwestie w zakresie ktorych mozliwe sg synergie, np.
zwigzane z utrzymaniem dréog gminnych i powiatowych (od$niezaniem, sprzataniem,
konserwacjg przystankéw).

Tabela 15. Opis mozliwych podstawowych zakresow kompetencji zwiazku metropolitalnego w
zestawieniu z rozwiazaniami zagranicznymi

ZM wariant ZM wariant ZM wariant

Zakres kompetencji Francja Niemcy o
maksymalny optymalny minimalny
Ustalanie i rozliczanie
zintegrowanej taryfy,
obejmujacej:
v /-
Kolej (w niektdrych v v v =
obszarach)
Komunikacje miejska v v v v v
Komunikacje autobusowg (zasadniczo v v v v
pozamiejskg tylko obszary
zurbanizowane)
Koordynacja systemu v v v v v
informacji pasazerskiej
Prowadzenie badan v v v v v

marketingowych
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" ) . ZM wariant ZM wariant ZM wariant
Zakres kompetencji Francja Niemcy maksymalny optymalny minimalny
/ — — — —
Finansowanie ustug iatki
(z leojii)lem (czesciowe) (czesciowe) (czesciowe) (czesciowe)
Tworzenie planu (iv;vggaq:y?r?q
transportowego v rodzajow v v v
(strategiczne planowanie komun|I_<aCJ| . (wymog (wymog
. ponadpowiatowej ustawowy) ustawowy)
sieci) - np. szynowej w
niektérych
landach)
(o ile samorzad
nie zastrzeze
- - sobie takie
Ustalanie rozktadéw jazdy  (zasadniczo (zasadniczo v prawa i nie =
zadanie zadanie pozostawi
operatora) operatora) wybranych
funkcji zarzadu
transportu -
mod. A2)
N (o ile samorzad
(ivwggaqﬁkf? nie zastrzeze
. Y 4 sobie takie
Kontraktowanie ustug z v rodzajow v rawa i nie
przewoznikami komunikacji ppozostawi B
ponadpowiatowe]j b h
- np. szynowej w wybranyc
Ly funkcji zarzadu
niektorych transportu —
landach) mod. A2)
. (o ile samorzad
(ivyggaa‘g;f? nie zastrzeze
Nadzor nad realizacja v rodzajow v S?:‘;fatflr("iee
ustug przewozowych komunikacji ppozostawi B
ponadpowiatowej
- np. szynowej w Ho B AR
niektérych fl‘ltrljla(ﬁ]sl pzoar;ia“fu
landach) mod. A2)
Organizacja otwartych v v v v
przewozéw szkolnych
Organizacja zamknietych v (samorzady v v _

przewozoéw szkolnych

Zrédto: opracowanie wlasne

odpowiedzialne
za dang szkote)

Kolejnym zagadnieniem jest ustalenie zasiegu zwigzku, a zatem decyzje poszczegdlnych gmin
o przystgpieniu do zwigzku. Bedg one uwarunkowane przede wszystkim zdolnoscig do
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finansowania minimalnej sktadki, ktéra zostata szczegdtowo przeanalizowana w rozdziale 4.3
i w przypadku wielu jst wymaga zwiekszenia dotychczas ponoszonych naktadéw na publiczny
transport zbiorowy. Nie bez znaczenia jest takze polityczna chec¢ uczestniczenia w zwigzku.
Przeprowadzone wywiady wskazujg jednak, ze podstawowg barierg sg czynniki finansowe, ktére
moga by¢ zniwelowane przez zwiekszenie zakresu kompetencji przekazywanych do zwigzku.
Jednoczesnie jednak nalezy zebra¢ deklaracje jst chcacych wspotpracowac ze zwigzkiem w
modelu A3. Jednostki takie nie przyczynig sie do powiekszenia budzetu zwigzku, jednakze
odniosq istotne korzysci zwigzane z brakiem koniecznosci samodzielnego wypetniania funkcji
organizatora publicznego transportu zbiorowego oraz organizatora przewozdow szkolnych, co
wobec wejscia w zycie nowych przepiséw Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym ma duze
znaczenie.

Niezaleznie od podejmowanych na tym etapie dziatan konieczne jest rozpoczecie
przygotowywania planu transportowego dla OMG-G-S, majacego zastgpi¢ dotychczas
uchwalone przez gminy i powiaty plany transportowe (por. rozdziat 2.2).

Ostatnim wyzwaniem na etapie przygotowawczym sg negocjacje z zarzadem wojewddztwa
dotyczace zasad wspotpracy. Rozwigzania te zostaty opisane w czesci 5.2 - rekomenduje sie
przekazanie kompetencji operacyjnych w zakresie organizacji kolei w catym wojewddztwie do
zwigzku metropolitalnego, co zapewni mozliwosc¢ integracji rowniez na zasadzie: linia kolejowa
wybiegowa + catos¢ komunikacji na terenie zwigzku metropolitalnego. Jest to jednak
rozwigzanie wymagajqce odpowiedniego kompromisu politycznego.

Rysunek 35. Plan operacyjny organizacji zwigzku metropolitalnego

eAnaliza wydatkow gospodarstw domowych na
ustugi transportowe

eAnaliza mozliwosci przekazania dodatkowych
funkcji do zwigzku metropolitalnego

eUstalenie podstawy prawnej dziatalnosci zwigzku
metropolitalnego
eUstalenie zakresu kompetencji zwigzku
metropolitalnego

Ustalenie zakresu eUstalenie zasiegu geograficznego oraz jednostek
dziatalnosci zwiazku samorzadu chcacych wspotpracowac w wariancie
A3
eUchwalenie planu transportowego
eUstalenie zasad wspotpracy z samorzadem
wojewddztwa

eUstalenie zakresu partycypacji cztonkéw oraz
zakresu przekazywanych kompetencji (A1/A2)
eUstalenie klucza rozliczen

eZawarcie umoéw z jst (model A2)

eNegocjacje taryfowe

eUstalenie zasad gospodarowania srodkami
dodatkowymi

eOrganizacja urzedu metropolitalnego

Zrédio: opracowanie wiasne

Kluczowe znaczenie ma ustalenie sposobu wspoéipracy w ramach zwiazku. Podstawowe
kwestie w tym zakresie reguluje Ustawa metropolitalna, ktéra w rozdziale 4 ustala szczegoty
zarzadzania zwigzkiem metropolitalnym, wskazujac na istnienie dwoch organdéw - zarzadu i
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zgromadzenia. Zgromadzenie sktada sie z delegatéw gmin i powiatow wchodzacych w sktad
zwigzku - po dwodch z kazdej jednostki samorzadu terytorialnego, przy czym jednym z
delegatéw jest wojt, burmistrz, starosta lub prezydent miasta, a drugim - przedstawiciel
odpowiedniej rady jst. Zgromadzenie podejmuje decyzje na tematy dotyczace m.in. strategii,
statutu, budzetu oraz istotnych kwestii majatkowych zwigzku. Decyzje podejmowane sg
kwalifikowang wiekszoscig gtosow, tj. konieczne jest poparcie wiekszosci jednostek oraz
dodatkowo takiej liczby gmin, iz ich mieszkancy stanowa wiekszos¢ ludnosci zamieszkatej na
obszarze metropolitalnym (tworzy to zatem szczegdlng role gmin w zgromadzeniu zwigzku).

Zgromadzenie wybiera réwniez trzyosobowy zarzad zwigzku. Cztonkostwa w zarzadzie zwigzku
nie mozna taczy¢ z cztonkostwem w organie jst, a takze petnieniem funkcji wéjta, burmistrza,
prezydenta miasta, wojewody lub ich zastepcédw. Zarzad wybierany jest bezwzgledng
wiekszoscig gtoséw i wykonuje zadania niezastrzezone na rzecz zgromadzenia, podejmujac
decyzje zwyklg wiekszosciq gloséw w obecnosci co najmniej potowy ustawowego sktadu
zarzadu.

Zarzad wykonuje swoje zadania przy pomocy urzedu metropolitalnego, dla ktérego uchwala
regulamin organizacyjny i do ktérego stosuje sie przepisy dotyczace urzedu marszatkowskiego.
Ponadto przepisy okreslajg funkcje skarbnika i sekretarza zwigzku metropolitalnego.

Kluczowg decyzjg na etapie ustalania sposobu wspétpracy w ramach zwigzku jest okreslenie,
czy intencjg danej jednostki — na wstepnym etapie — jest wybdr modelu Al czy A2, czyli czy
dana jednostka chce przekazac do zwigzku metropolitalnego catos¢ funkcji organizatora (model
francuski), czy moze zachowaé¢ wiasny zarzad transportu z ograniczonymi funkcjami
dotyczacymi informacji pasazerskiej i rozliczania wspoélnej taryfy (model niemiecki).

Istotnego problemu przy tworzeniu zwigzku metropolitalnego nie stanowag ani zawarte w
przeszto$ci umowy z przewoznikami, ani tez umowy zawierane w przysztosci. Generalng zasadg
jest sukcesja, jaka nastepuje pomiedzy dotychczasowymi organizatorami i zwigzkiem
metropolitalnym oraz powoduje wstgpienie w prawa i obowigzki organizatora komunikacji, w
tym dotychczasowe umowy (por. czes¢ 2.8.1). W przypadkach watpliwych (w szczegdlnosci -
umowy pomiedzy Gming Miasta Gdanska i ZKM Gdansk, stanowigcej zabezpieczenie obligacji)
mozliwe jest rowniez tymczasowe zastosowane art. 13 ust. 1 pkt. 2 Ustawy metropolitalnej,
czyli utrzymanie zawartej umowy w niezmienionej postaci i przekazanie wybranej czesci
przewozow do wykonywania dotychczasowemu organizatorowi.

Nalezy tutaj podkresli¢, ze rowniez w przysztosci nie ma przeszkdéd prawnych do zawierania
umow powierzenia bezposredniego (por. cze$¢ 2.8.1) pomiedzy zwigzkiem metropolitalnymi i
operatorami - spétkami komunalnymi pojedynczych samorzgddéw. Stad tez nie jest konieczne
przekazywanie wtasnosci tych spdtek zwigzkowi. Nie jest to rowniez wskazane, gdyz rodzitoby
stosunkowo duze trudnosci zwigzane m.in. ze zrdéznicowanym stanem posiadania oraz
ztozonymi kwestiami wtasnosci gruntow.
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Na tym etapie konieczne jest réwniez ustalenie klucza alokacji kosztéw i przychodow. Jak juz
wspomniano, jest on konieczny w celu efektywnego funkcjonowania zwigzku, gdyz gtdwny
ciezar jego finansowania wcigz spoczywa na jst i muszg one mie¢ gwarancje kontroli nad
wydatkowanymi srodkami, w tym w zakresie decyzyjnosci co do sposobu ich przeznaczania.
Klucz ten powinien bazowa¢ na kluczach wypracowanych przez ZTM Gdansk i ZKM Gdynia,
stosowanych w rozliczeniach z gminami o$ciennymi, powszechnie uznawanych za przejrzyste i
sprawiedliwe. Podstawg klucza powinny by¢ badania struktury taryfowej na wszystkich liniach
oraz indywidualne rozliczanie przychodowosci kazdego kursu, z uwzglednieniem rodzajow
wykorzystywanych biletow, ulg i uprawnien do przejazdow bezptatnych, a takze koszty
wynikajace z faktycznie zawartych umdw, a zatem sposobu kontraktowania, ustalonych
standarddw jakosci oraz indywidualnego poziomu efektywnosci przewoznikéw komunalnych.
Analogiczny klucz powinien by¢ réwniez stosowany w modelu A2 przy rozliczeniach pomiedzy
jst a gming, na podstawie art. 13 ust. 1 pkt. 2 Ustawy metropolitalnej.

Dotychczas stosowany klucz ma postac:
D =Kc- Kuy- (Pb + Pm) - Wrb52

gdzie: D - kwota doptaty budzetowej (sktadki danej jst do zwigzku metropolitalnego®3), K¢ -
koszty catkowite obstugi komunikacyjnej (przewozow i organizatora), Ku - kary umowne
(naliczone operatorom), P» — przychody z biletédw, Pm - przychody operatora, Ww — wynik
finansowy komunikacji miejskiej w roku biezacym (z uwzglednieniem doptaty budzetowej, jest
to zatem réznica miedzy planem a wykonaniem).

Podstawg obliczen sa wiarygodne dane, dotyczace przewozdéw i struktury taryfowej, z
uwzglednieniem ich zrdznicowania na rodzaje dni (powszedni, sobota i Swieto, z
uwzglednieniem specyfiki ferii i wakacji), zdobywane w toku badan marketingowych.

Dla potrzeb zwigzku metropolitalnego, klucz ten moze podlegac niewielkim modyfikacjom:

e mozna wylaczy¢ z niego koszty organizatora (funkcjonowania  zwigzku
metropolitalnego), ktére moga by¢ pokrywane bezposrednio z przychoddéw wiasnych
zwigzku metropolitalnego, w celu nie obcigzania gmin dodatkowym ,narzutem”, a przez
to motywowania zaréwno do rozwoju komunikacji, jak i przystepowania do zwigzku
metropolitalnego;

e W pierwszym okresie dziatalnosci zwigzku, nalezy przyja¢ miesieczny badz kwartalny (a
nie roczny) okres rozliczeniowy, w celu odpowiedniego uwzglednienia dynamiki.

Ponadto nalezy mie¢ $wiadomos$¢, ze dana jst powinna mie¢ mozliwos¢ ,zamawiania” i
pokrywania poprzez zwigzek metropolitalny kosztéw funkcjonowania komunikacji poza swoim
terenem, waznej dla mieszkancow danej jednostki. Jest to szczegdlnie wazne w przypadkach
tzw. gmin i powiatow tranzytowych, czyli przewozu duzej liczby mieszkancow jednej gminy lub
powiatu do innej, przez teren innej.

52 0. Wyszomirski, M. Gromadzki, Okreslanie wynikdw finansowych linii i fragmentow sieci komunikacyjnej - studium
przypadku Gdyni. Inteligentny transport publiczny. Zorientowane na klienta zarzadzanie komunikacjg miejska z
wykorzystaniem nowych zrédet danych, Konferencja Banku Swiatowego, Warszawa 27-28 kwietnia 2015 r.

53 Sktadka ta moze by¢ podwyzszona (uzupetniona o inne sktadniki) w wyniku przekazania do zwigzku
metropolitalnego innych zadan.
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Kolejnym etapem ustalania sposobu wspétpracy sa negocjacje zasad taryfowych. Powinny one
wynika¢ z przeprowadzonych badan oraz przegladu rozwigzan taryfowych i byc¢
podporzadkowane zasadzie zachowania petnej integracji taryfowej przy jednoczesnym
mozliwym zréznicowaniu taryf na obszarach miejskich oraz zachowaniu cen na poziomie
zblizonym do obecnych taryf dominujacych. Towarzyszy¢ im powinny odpowiednie symulacje,
wynikajace z wczesniejszych badan fazy przygotowawczej.

Wprowadzana taryfa powinna bazowa¢ na dobrych praktykach krajowych i zagranicznych
w zakresie ksztattowania tego typu systemdw. Stad tez pozadane jest przejscie na system
strefowy, w ktérym strefami sg pojedyncze gminy i powiaty, w obrebie ktérych pasazerowie
majg do czynienia ze standardowym uktadem biletow (nawet w przypadku zréznicowania cen).
System taki motywuje do statego korzystania z komunikacji (nie tylko w relacjach praca-dom,
szkota-dom), co buduje lojalnos¢ klientdbw oraz wzmacnia popyt poza szczytami
komunikacyjnymi.

Jako punkt wyjsciowy do negocjacji, nalezy przyja¢ uktad taryfowy, bazujacy na:

e biletach jednorazowych, waznych w danej strefie (A - gmina, B - gmina wraz z gminami
sgsiadujgcymi, C - powiat, w tym miasto na prawach powiatu), umozliwiajgacych
przesiadki w obrebie okreslonego czasu, zdefiniowanego indywidualnie dla systemow
komunikacji miejskiej oraz w sposéb zunifikowany poza komunikacjg miejskg (w
przypadku duzych miast - Gdanska, Gdyni, Sopotu prawdopodobnie najlepszym
rozwigzaniem bedzie zachowanie obecnego czasu 1h, w miastach i gminach mniejszych
moze to by¢ 30 minut, zas strefach B i C - ok. godziny); ceny tych biletéw powinny by¢
w miare mozliwosci zunifikowane na terenach poza miastami posiadajacymi komunikacje
miejska;

e biletach jednorazowych ponadpowiatowych waznych w danej relacji (od - do), o cenie
okreslonej dla danej relacji (w zaleznosci od liczby kilometrow), umozliwiajagcym réwniez
przejazd z i do dowolnego miejsca w gminie rozpoczecia podrdzy i docelowej (cena moze
by¢ podwyzszona, jesli gming docelowg jest miasto na prawach powiatu lub miasto z
systemem komunikacji miejskiej);

e biletach 24-godzinnych i miesiecznych waznych analogicznie, a takze na catej sieci
komunikacyjnej.

Zunifikowany powinien by¢ rowniez zakres standardowych ulg. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze
szereg ulg ustawowych dotyczy wytgcznie biletow jednorazowych lub miesiecznych. Stad tez w
zaleznosci od sposobu doprecyzowania przepiséw w niektérych przypadkach i strefach zasadne
moze by¢ odstapienie od oferowania biletow 24-godzinnych.

Ceny biletow powinny by¢ okreslone z wykorzystaniem badan marketingowych, w szczegolnosci
na podstawie analizy dotychczasowych wydatkéw mieszkancéw na transport zbiorowy - tak, by
nie pogorszy¢ istotnie przychodowosci systemdéw komunikacyjnych. Stad tez podstawg
kalkulacji cen powinny by¢ dotychczasowe wydatki pasazerow na zakup biletéw
(z uwzglednieniem czasu podrozy, liczby podrdézy w ciggu dnia oraz zasiegu i relacji) - przy
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czym analiza powinna obejmowac nie tylko wartosci $rednie, ale réwniez rozktady. Badania
takie mogq dostarczy¢ dodatkowych przestanek réznicowania cen.

Oprocz standardowych typow biletow, na zyczenie danej jednostki samorzadu, odpowiedzialnej
za finansowanie komunikacji, do zintegrowanej taryfy powinny by¢ wprowadzane dodatkowe
rodzaje biletow oraz lokalne uprawnienia do ulg — chyba, ze samorzady zgodnie zdecydujg sie
na odstgpienie od takiego rozwigzania. Odrzucenie go odgdérnie moze jednak utrudnié
kompromis zwigzany z powotaniem zwigzku metropolitalnego.

Pochodng zasad taryfowych jest ustalenie zasad gospodarowania srodkami dodatkowymi,
pozyskanymi w wyniku wzrostu PIT. Jako propozycje wyjsciowg nalezy przyjac, ze powinny by¢
one w pierwszej kolejnosci przeznaczone na zarzadzanie zwigzkiem metropolitalnym (jak juz
wspomniano — sktadki samorzgaddw powinny by¢ alokowane bezposrednio na komunikacje) oraz
wyrownanie strat poszczegdélnych operatoréw z tytutu utraconych przychodéw. Koszty
zarzadzania zwigzkiem (urzedem metropolitalnym) przy petnym zakresie dziatan nie powinny
przekroczy¢ 40 min zt rocznie (obecnie koszty organizatora w ZTM Gdansk i ZKM Gdynia
wynosza facznie ok. 30 min zt), aczkolwiek przy ograniczeniu jego zakresu i zachowaniu czesci
kompetencji przy pojedynczych jst (model A2) znacznie malejg. Na pokrycie ewentualnej utraty
przychoddw nalezy stworzy¢ znaczng rezerwe, na poziomie nawet do 130 min zt, w zaleznosci
od zastosowanych rozwigzan taryfowych, decyzji w sprawie wnioskowania o ulgi ustawowe oraz
zasiegu zwigzku. W razie niewykorzystania, pula ta powinna by¢ ,zwalniana” i w kolejnym
kwartale powinna by¢ wydatkowana razem z pozostatymi srodkami. Zasady wydatkowania
pozostatych srodkéw wymagajg kompromisu politycznego. Nalezy wynegocjowac ich podziat
pomiedzy:

e wsparcie transportu kolejowego, jako ,szkieletu komunikacyjnego” OMG-G-S, co
podkreslano we wszystkich wywiadach — w celu poprawy czestotliwosci kursowania
pociggdw i jakoséci taboru, a takze zmotywowania samorzadu wojewddztwa do
wspotpracy ze zwigzkiem metropolitalnym;

e wsparcie pozostatych rodzajow komunikacji, co bedzie stanowito bezposredni motywator
dla gmin i powiatéw do dotaczania do OMG-G-S.

Mozliwe sg réznorodne klucze podziatu pomiedzy te dwa rodzaje komunikacji:

e proporcjonalny do kosztow lub przychodow, przy zatozeniu modelowej oferty (obecnie
zaréwno udziat kosztéw jak i przychoddéw kolei w ogole komunikacji wynosi ok. 25%,
ale docelowo powinien by¢ zwiekszany);

e zwigzany z priorytetami rozwoju, zaktadajacy wyzszy udziat kolei, w celu jej rozwoju
zaréwno w obrebie rdzenia metropolii, jak i obszaréw peryferyjnych.

Zaleca sie przy tym zastosowanie drugiego z kluczy, ze wzgledu na historyczne, dtugoletnie
zaniedbania na kolei - zaréwno na terenach zurbanizowanych, jak i wiejskich.

Zaktada sie zatem, ze we wspomnianym wzorze, nalezy wprowadzi¢ dodatkowg modyfikacje:
D=Kc=Ku=(Po + Pm) = Wrw—-n* (Nx = Km) * Pn/ Pm

gdzie: n - udziat wsparcie dla pozostatych rodzajow komunikacji, wynegocjowany przez

cztonkow zwigzku, Nx - catkowita nadwyzka zwigzku z poprzedniego okresu, Km — koszty

funkcjonowania urzedu metropolitalnego, Pn — przychody zwigzku z tytutu obecnosci danej

gminy w zwigzku, Pm — przychody zwigzku (z tytutu ,5% PIT”) ogotem.

Przy zatozeniu n=0,4, Nxw wielkosci 100 min zt (patrz symulacje w rozdziale 5.5) oraz kosztéw

zwigzku metropolitalnego w wysokosci 40 min zt, warto$¢ dodatkowych $rodkéw wynosi tgcznie
60 min zt (z czego 24 min zt zostanie przeznaczonych na kolej).
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Rysunek 36. Wielko$¢ dodatkowych srodkéw na publiczny transport zbiorowy,
z tytutu dochodow wiasnych zwiazku metropolitalnego (5% PIT)"”

Cedry Wielkie 82 391
Chmielno 81 723
Gdansk 14 034 044
Gdynia 7 483 239
Gniew 169 385
Gniewino 63 923
Hel 64 697
Jastarnia 59 148
Kartuzy 530 144
Kolbudy 450 244
Kosakowo 338 038
Krokowa 122 090
Krynica Morska 21 319
Lebork 644 236
Lichnowy 40 856
Linia 52 660
Luzino 185 492
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teczyce 116 524
Malbork 690 197
Nowy Dwér Gdanski 207 632
Nowy Staw 76 016
Ostaszewo 42 114
Pelplin 188 816
Pruszcz Gdanski (miasto) 726 997
Pruszcz Gdanski (gm. Wiejska) 708 190
Przodkowo 109 277
Przywidz 66 929
Pszczotki 139 715
Puck (gm. wiejska) 311 449
Puck (miasto) 217 011
Reda 491 184
Rumia 1146 327
Sierakowice 250 670
Somonino 107 522
Sopot 1 560 974
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Stegna 106 019

Stezyca 120 542
Subkowy 63 940
Suchy Dab 43 561
Suleczyno 56 860
Szemud 273 043
Sztutowo 42 633
Tczew (miasto) 1104 166
Tczew (gm. wiejska) 192 343
Trabki Wielkie 138 698
Wejherowo (miasto) 911 945
Wejherowo (gm. wiejska) 355173
Wiadystawowo 265 389
Zukowo 744 518
KOLEJ 24 000 000

Zrédto: opracowanie wiasne

Ostatnim punktem jest organizacja urzedu metropolitalnego, zgodnie 2z zasadami
profesjonalizmu oraz oddzielenia biezacego zarzadzania od bezposrednich naciskow
politycznych. Urzad metropolitalny powinien przejg¢ pracownikdéw i inne mienie MZK ZG oraz
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dotychczasowych organizatoréw komunikacji, wraz z funkcjami, ktére zostang przekazane
urzedowi.

Nalezy podkresli¢, ze nie rekomenduje sie przekazywania na wiasnos¢ zwigzku metropolitalnego
przewoznikéw komunalnych. Nie jest to konieczne ze wzgledu na przepisy prawa (jak juz
wielokrotnie wspominano, w warunkach integracji istnieje szereg mozliwosci zlecania ustug -
réwniez bezprzetargowo - przewoznikom komunalnym pojedynczych samorzgadow), natomiast
w toku prowadzonych wywiaddw i dyskusji budzito stuszny niepokdj decydentéw, zwigzany
z utratg kontroli nad mieniem samorzagdowym o znacznej wartosci, w tym terenami na przyszty
rozwoj miast.

Dtugos¢ trwania procesu powotywania zwigzku metropolitalnego zalezy przede wszystkim od
podstawy prawnej powotania zwigzku oraz sprawnosci jej procedowania, a takze sprawnosci
negocjacji politycznych i poszukiwania koniecznych consensuséw. Zakfadajac realistyczng
sprawnos¢ negocjacji politycznych oraz powotanie zwigzku metropolitalnego na podstawie
rozporzadzenia do istniejgcej ustawy, a takze realistyczny czas 4 miesiecy na wydanie
rozporzadzenia (w praktyce jest to mozliwe nawet w 2 miesigce) - cato$¢ procesu powotania
zwigzku i przejecia przez niego faktycznych funkcji w zakresie integracji transportu zajmie ok.
13 miesiecy (por. Rysunek 37).

W przypadku uchwalania ustawy przewidywany jej czas procedowania wynosi 6-18 miesiecy,
CO oznacza, ze tgcznie na powotanie zwigzku metropolitalnego konieczne jest 15-27 miesiecy.
Zaktadajac realistyczne 10 miesiecy, caty proces zajmuje 19 miesiecy (por. Rysunek 38).
Harmonogram nie rézni sie istotnie w zaleznosci od przyjetego wariantu wspétpracy (Al / A2).
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Rysunek 37. Harmonogram organizacji zwiazku metropolitalnego na podstawie

rozporzadzenia

Miesigce

Analiza wydatkdw gospodarstw domowych na ustugi transportowe

Analiza mozliwosci przekazania dodatkowych funkcji do zwigzku
metropolitalnego

Ustalenie podstawy prawnej dziatalnosci zwigzku metropolitalnego

Ustalenie zakresu kompetencji zwigzku metropolitalnego

Ustalenie zasiegu geograficznego oraz jednostek samorzadu, chcacych
wspotpracowaé w wariancie A3

Uchwalenie planu transportowego

Ustalenie zasad wspétpracy z samorzadem wojewddztwa

Ustalenie zakresu partycypacji cztonkdw oraz zakresu przekazywanych
kompetencji (A1/A2)

Ustalenie klucza rozliczen

Negocjacje taryfowe

Ustalenie zasad gospodarowania $rodkami dodatkowymi

Organizacja urzedu metropolitalnego

Zrédto: opracowanie wtasne

Rysunek 38. Harmonogram organizacji zwiazku
dedykowanej ustawy (wariant realistyczny)

metropolitalnego na podstawie

Miesigce

Analiza wydatkdw gospodarstw domowych na ustugi
transportowe

Analiza mozliwosci przekazania dodatkowych funkcji do
zwigzku metropolitalnego

Ustalenie podstawy prawnej dziatalnos$ci zwigzku
metropolitalnego

Ustalenie zakresu kompetencji zwigzku
metropolitalnego

Ustalenie zasiegu geograficznego oraz jednostek
samorzadu, chcacych wspotpracowaé w wariancie A3

Uchwalenie planu transportowego

Ustalenie zasad wspétpracy z samorzadem
wojewddztwa

Ustalenie zakresu partycypacji cztonkéw oraz zakresu
przekazywanych kompetencji (A1/A2)

Ustalenie klucza rozliczen

Negocjacje taryfowe

Ustalenie zasad gospodarowania $rodkami dodatkowymi

Organizacja urzedu metropolitalnego

Zrédfo: opracowanie wtasne
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6 Wnioski i rekomendacje

6.1 Whnioski

e Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot charakteryzuje sie silnymi powigzaniami
komunikacyjnymi - w wiekszosci gmin od kilku do kilkunastu procent mieszkancéw
dojezdza do pracy lub szkoty do Gdanska, Gdyni lub Sopotu. tgcznie do tych miast
codziennie dojezdza prawie 50 tys. 0sob.

e W chwili obecnej system transportowy OMG-G-S charakteryzuje sie wieloscig
organizatorow, a takze modeli organizacyjnych oraz inicjatyw integracyjnych (np.
porozumienia miedzygminne, Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej,
bezptatna komunikacja dowozowa).

e tacznie na terenie OMG-G-S funkcjonowanie komunikacji wymaga naktadow ok. 692 min zt
rocznie, z czego 175 miln zt przypada na komunikacje kolejowa, 420,5 min zt na
komunikacje miejska, zas 80 min zt na pozamiejska komunikacje autobusowa. Przychody z
biletow wynoszg tacznie ok. 350 min zt, dotacje budzetowe do biletow ulgowych - 50 min
zt, dotacja urzedu marszatkowskiego do funkcjonowania kolei - 72 min zt, za$ dotacje
samorzadow miejskich (po odjeciu wptywow z biletow) — ok. 230 min zt, z czego na Gdansk
przypada 149 min zt, zas na Gdynie — 75 min zi.

e Gldéwne bariery integracji transportu publicznego w OMG-G-S obejmujg ryzyko utraty
przychoddw, ryzyko utraty kontroli gtdwnych finansujacych nad sposobem wydatkowania
ich srodkéw oraz trudnosci prawne zwigzane z udzielaniem oraz refundacjq ulg ustawowych
od biletéow zintegrowanych w sytuacji, w ktérej przepisy prawa przewidujg wytacznie bilety
obowigzujgce w jednym rodzaju transportu - na kolei, w komunikacji miejskiej lub
w pozostatej komunikacji autobusowej.

e Wprowadzona ustawa metropolitalna stanowi w swoim duchu swoistg mieszanke modeli
integracji taryfowej znanych z Francji i Niemiec - we Francji zwigzki metropolitalne sg
wylgcznymi organizatorami komunikacji, ale posiadaja odpowiednie finansowanie
budzetowe; w Niemczech zwigzki taryfowe sg integratorami, za$ samorzady powiatowe,
ktore finansujg komunikacje pozostajq jej ustawowymi organizatorami; w Polsce w duchu
ustawy zwigzek metropolitalny powinien by¢ wylacznym organizatorem komunikacji,
jednakze ciezar jej finansowania lezy gtdwnie na samorzadach, przychody wtasne zwigzku
metropolitalnego z tytutu udziatu w PIT majq charakter pomocniczy.

e Ustawa metropolitalna zapewnia odpowiednie finansowanie inicjatyw integracyjnych -
zwiekszenie budzetu dzieki dodatkowym dochodom z PIT wyniesie ok. 174 min zt
w przypadku zwigzku obejmujgcego caty OMG-G-S, zas ok. 158 min zt w przypadku zwigzku
obejmujacego te gminy, ktére tworzg zwarty obszar, i dla ktorych ustawowa sktadka do
zwigzku metropolitalnego nie jest nadmiernym obcigzeniem. Pozwoli to pokry¢ utrate
przychoddéw z tytutu integracji, ktéra wyniesie ok. 20-80 min zt w zaleznosci od reakcji
rynku (i - w niewielkim stopniu - zasiegu zwigzku), a nawet utrate doptat do ulg
ustawowych, ktéra moze wynie$¢ do 50 min zt (mozliwe do zredukowania do kwoty 11 min
zt przy zatozeniu zachowania czesci biletédw na jeden s$rodek transportu lub do zera przy
zatozeniu formuty biletéw kombinowanych).

e Przeprowadzone analizy wskazaty, ze ustawa metropolitalna stwarza mozliwosci integracji
komunikacji kolejowej z komunikacja powiatowg i gminng (poprzez porozumienie zawarte
miedzy samorzadem wojewddztwa i zwigzkiem metropolitalnym) oraz zachowania
autonomii poszczegdlnych organizatorow (poprzez scedowanie wybranych funkcji
organizatora ze zwigzku metropolitalnego na samorzad). To drugie rozwigzanie pozwoli tez
zachowac istniejgce umowy powierzenia wewnetrznego, a takze emulowac¢ model niemiecki
w polskich realiach prawnych.
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e Utomnoscig ustawy metropolitalnej w kontekscie specyfiki OMG-G-S jest nieuwzglednienie
przy jej konstrukcji systemu ulg ustawowych i ich refundacji, w szczegdlnosci zas
zréznicowania zakresu i wymiaru ulg w zaleznosci od rodzaju komunikacji (kolej,
komunikacja miejska i pozostata komunikacja autobusowa) oraz wystepowania budzetowej
refundacji ulg wytgcznie poza komunikacjg miejska. Prawo nie stwierdza jednoznacznie,
jakie ulgi nalezy stosowac¢ w przypadku biletow na komunikacje organizowang przez zwigzek
metropolitalny, oraz czy w takiej sytuacji nalezg sie doptaty do ulg ustawowych. Wynika to
z faktu, ze ustawa byta pisana z intencjg integracji réznych systemdw komunikacji miejskiej,
a nie komunikacji miejskiej z kolejowga i pozamiejska.

e Kolejng niedoskonatoscig ustawy metropolitalnej jest wysokos¢ obowigzkowej minimalnej
sktadki do zwigzku metropolitalnego w kwocie odpowiadajacej 4% wptywdw z PIT. Dla 23
samorzaddéw wptacenie tej sktadki oznacza zwiekszenie naktadéw na komunikacje.
Jednoczesnie jednak w ujeciu catego zwigzku tgczna kwota przeznaczana przez samorzady
na transport zbiorowy znaczaco przekracza sume minimalnych sktadek.

e Istnienie przewoznikéw komunalnych nie jest barierg powotania zwigzku metropolitalnego
- zwigzek (jako ,grupa organdéw” w sensie Rozporzadzenia (WE) 1370/2007) jest bowiem
uprawniony do =zawierania umow powierzenia bezposredniego z przewoznikami
komunalnymi nalezgacymi do swoich czionkow.

e Istnieje mozliwos$¢ zaoszczedzenia kwoty ok. 2-3 min zt z tytutu reorganizacji komunikacji
szkolnej z modelu zamknietego na otwarty.

6.2 Rekomendacje

Przeprowadzona analiza wskazata, ze dzieki przepisom umozliwiajacym zwigzkom
metropolitalnym przejmowanie oraz zlecanie zadan w relacjach z innymi podmiotami
publicznymi bez ograniczen merytorycznych co do tych zadan, ustawa metropolitalna ma
charakter wzglednie elastyczny i, poza nielicznymi wyjatkami, wystarczajacy do skutecznego
funkcjonowania zwigzku metropolitalnego na OMG-G-S charakteryzujgcym sie duzo wiekszg
ztozonoscig niz np. metropolia slaska.

Z tego wzgledu w grupie rekomendacji prawnych nie znalazty sie dwie rekomendacje
rozwigzujace problemy pierwotnie zidentyfikowane jako potencjalne stabosci ustawy - brak
uczestnictwa samorzadu wojewddzkiego w zwigzku metropolitalnym oraz przymusowa
centralizacja catosci funkcji organizatora w zwigzku przy jednoczesnym dominujgcym
finansowaniu samorzadowym. Obie te kwestie mozna bowiem skutecznie rozwigzac¢ na gruncie
zawieranych porozumien opisanych we wczesniejszej czesci pracy. Porozumienia rozwigzujg
réwniez kwestie cedowania istniejacych umoéw powierzenia bezposredniego - regulacja tych
kwestii na gruncie prawa nie przynosi wartosci dodanej.

W takiej sytuacji rekomendacje zmian prawnych ograniczajg sie do dwdch kwestii krytycznych
- redefinicji komunikacji metropolitalnej w $wietle systemu ulg ustawowych oraz ich refundacji
oraz ewentualnie zmiany wymogdw dotyczacych sktadki minimalnej poszczegdlnej gminy oraz
jednej dodatkowej, zwigzanej z procesem sukcesji.

a) Jednoznaczne okreslenie wzajemnych relacji komunikacji miejskiej,
metropolitalnej i innych rodzajéw komunikacji wraz z ujednoliceniem ulg oraz
systemu doptat do ulg

Podstawowq utomnoscig ustawy metropolitalnej jest nieuwzglednienie przy jej konstrukcji
systemu ulg ustawowych i ich refundacji, w szczegdlnosci zas zréznicowania zakresu i wymiaru
ulg w zaleznosci od rodzaju komunikacji (komunikacja miejska, pozostata komunikacja
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autobusowa, kolej) oraz wystepowania budzetowej refundacji ulg wytacznie poza komunikacja
miejska.

Przyczyna tej utomnosci sg najpewniej dwa fakty — skupienie konstrukcji ustawy na przypadku
integracji roznych systeméw komunikacji miejskiej (wéwczas wystepuje jednolitos¢ ulg i nawet
w stanie wyjsciowym brak jest doptat do ulg ustawowych) oraz przygotowywanie ustawy przez
resort administracji, w ktérego kompetencjach nie lezg ulgi ustawowe (jest to bardzo
skomplikowana kwestia dotyczaca ministerstw transportu, polityki spotecznej, edukacji oraz
szkolnictwa wyzszego).

Niedookreslenie tej kwestii sprawia, ze zasadniczo mozna stwierdzi¢ jedynie, iz nie wiadomo,
jakie ulgi stosowac¢ w przypadku zintegrowanych biletdw obejmujacych ogdét komunikacji na
terenie zwigzku metropolitalnego oraz w jakim zakresie mozna aplikowa¢ o wyrdéwnanie
budzetowe ulg ustawowych, zas$ potencjalne rozwigzania tego problemu rodzg szereg
watpliwosci i majg charakter nieprzejrzysty dla pasazerdéw. Jest to jednoczesnie kwestia
znaczgca dla finansowania systemu transportowego w OMG-G-S (w przeciwienstwie do obszaru
metropolitalnego w wojewddztwie $lgskim oraz tamtejszego podejscia do integracji).

Najskuteczniejszym rozwigzaniem problemu bytoby jednoznacznie zdefiniowanie przewozéw
metropolitalnych jako catosci komunikacji organizowanej przez zwigzek metropolitalny (bez
budzacego watpliwosci sformutowania ,inna niz...”), ujednolicenie ulg (np. wskazanie wymogu
ich udzielania w wysokosci co najmniej wtasciwej dla komunikacji autobusowej innej niz miejska
lub kolejowej) i jednoczesnie specjalne rozwigzania refinansujgce w sposdb neutralny zaréwno
dla budzetu, ale jednoczesnie prosty. Rozwigzaniem takim jest zastgpienie bezposrednich
doptat do ulg diugoterminowq dotacjg przedmiotowg w wysokosci okreslonej na podstawie
dotychczasowego strumienia ulg oraz jego dynamiki w postaci konkretnych kwot na konkretne
lata zawartych w stosownych rozporzadzeniach indywidualnie dla kazdego zwigzku
i podlegajacych zmianom przy zmianie jego obszaru dziatania (po wprowadzeniu delegacji
ustawowej).

Rozwigzanie to jest akceptowalne zaréwno dla budzetu panstwa (obok zasadniczej neutralnosci
przychodowej dodatkowa zaleta jest dtugoterminowa planowos$¢ wydatkédw - w obecnym
modelu kwoty przedstawiane przez przewoznikow do refundacji czesto przekraczaja plany
budzetowe - oraz brak ryzyka wystgpienia przez zwigzek metropolitalny o zwiekszong
refundacje za ogot biletéw), jak i dla zwigzku metropolitalnego (neutralno$¢ przychodowa przy
jednoczesnym braku skomplikowanych formalnosci refundacyjnych - np. fiskalizacji
i dowolnosci ksztattowania taryfy — np. mozliwosci udzielania ulg wyzszych, niz ustawowe, lub
objecia ulgami rodzajéw biletéw nieprzewidzialnych w ustawach - np. dziennych, kwartalnych
itp.), zas przede wszystkim - dla pasazerdw, ktérzy otrzymajg przejrzystqa taryfe i w petni bedg
mogli cieszy¢ sie z korzysci integracji, wybierajac transport publiczny.

b) Zmiana wymogu dotyczacego minimalnej sktadki pojedynczej gminy

Duzg barierg integracji transportu na OMG-G-S, a w szczegolnosci barierg przystepowania do
zwigzku metropolitalnego, jest wielkos¢ minimalnej sktadki odprowadzanej do zwigzku.
Wielko$¢ ta zostata najprawdopodobniej ustalona przez pryzmat naktadéw na publiczny
transport zbiorowy samorzadoéw na obszarach silniej zurbanizowanych i, jak wskazata
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przeprowadzona analiza, dla samorzadéw wiejskich nie jest dostepna, nawet biorgc pod uwage
wydatki na transport szkolny i oséb niepetnosprawnych. Ponadto jej wprowadzenie miato
zapewne na celu zapewnienie rzeczywistej ,dodatkowosci” przychodu z tytutu art. 51b ustawy
o dochodach jst (dodatkowe ,5% PIT”) w stosunku do naktadéw wiasnych samorzadow z tytutu
art. 51c tejze ustawy (,4% PIT").

W warunkach OMG-G-S zapis ten moze jednak prowadzi¢ do znacznego ograniczenia
terytorialnego zwigzku metropolitalnego, a przez to rowniez do mato spektakularnych efektow
integracyjnych, nieodpowiadajgcych rzeczywistym potrzebom mieszkancow i skali dojazdéw do
pracy przy wzglednie niewielkich oszczednosciach dla budzetu panstwa.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze na terenach wiejskich znaczna cze$¢ komunikacji publicznej moze
mie¢ charakter powiatowy, a nie gminny, a zatem by¢ finansowana przez powiaty (albowiem
w wiekszosci przypadkdéw komunikacja taka stuzy dojazdom do szkét Srednich, stacji kolejowych
i innych placowek zlokalizowanych w siedzibie powiatu). W takiej sytuacji minimalna sktadka
dla gmin jest rozwigzaniem utomnym. Nalezy jednak przy tym uszanowac intencje
ustawodawcéw, ktére wigzg sie z faktem, ze wprowadzenie minimalnej sktadki dla powiatéw
moze nie by¢ rozwigzaniem zasadnym - np. jesli do zwigzku metropolitalnego przystapi tylko
cze$¢ gmin powiatu, za$ na terenie pozostatych powiat bedzie organizowa¢ komunikacje
powiatowg bezposrednio.

Stad tez rozwigzaniem rekomendowanym jest okreslenie minimalnej sumy sktadek do zwigzku
metropolitalnego wptacanych przez wszystkich cztonkéw tacznie (np. na poziomie 4% PIT -
wyliczanym zgodnie z algorytmem zawartym aktualnie w art. 51c Ustawy o dochodach jst) -
za$ sposob jej rozdzialu pomiedzy gminy i powiaty, samorzady na terenach miejskich
i wiejskich, a nawet cztonkéw i nie-cztonkdw (zwiaszcza samorzad wojewoddztwa) nalezatoby
pozostawi¢ samorzadom, zgodnie z zasadg subsydiarnosci. W przypadku nieosiggniecia tej
sumy nalezatoby proporcjonalnie zmniejsza¢ przychody z tytutu art. 51b tejze ustawy.

Nalezy jednak podkresli¢, ze rekomendacja ta nie ma charakteru imperatywnego. Alternatywng
metoda spetnienia przedmiotowego wymogu jest przekazanie do zwigzku metropolitalnego
dodatkowych funkcji (np. zwigzanych ze szkolnictwem I|ub zarzadzaniem drogami) oraz
budzetéow przeznaczonych dotychczas na ich wykonywanie lub ograniczenie zwigzku do
mniejszego obszaru i ewentualna wspdtpraca z pozostatymi samorzadami na zasadach
okreslonych w modelu A3, czyli na podstawie porozumien bez cztonkostwa w zwigzku.

c) Doprecyzowanie kwestii sukcesji

W celu unikniecia watpliwosci, dotyczacej sukcesiji, jaka nastepuje pomiedzy jst i zwigzkiem
metropolitalnym warto doprecyzowac te kwestie w drodze ustawy (wzorem Ustawy o zwigzku
metropolitalnym w wojewodztwie $laskim). Nie jest to problem krytyczny przy wdrazaniu
zwigzku metropolitalnego, niemniej jednak pozwoli on rozwiac istniejace watpliwosci dotyczace
przejecia zawartych uméw operatorskich.
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Wybdr optymalnej formuty organizacyjnej zwigzku metropolitalnego dla OMG-G-S jest duzym
wyzwaniem ze wzgledu na duze zréznicowanie stopnia urbanizacji tego obszaru. Podstawowym
celem opracowania byto wypracowanie takiej formuty, ktéra nie tylko pozwoli krétkoterminowo
osiagnac¢ integracje (z uwzglednieniem aktualnego zréznicowania i ograniczen), ale rowniez
dtugoterminowo zapewni rozwdj systemu transportowego, tak by unikng¢ regresu
spowodowanego rozmyciem odpowiedzialnosci ws$réd faktycznych finansujacych -
analogicznego do tego, ktéry miat miejsce w latach 90. na terenie aglomeracji gornoslaskiej po
utworzeniu zwigzku komunalnego.

a. Elastycznos¢ form wspétpracy

Poszczegdlne samorzady na terenie OMG-G-S majgq bardzo zrdznicowane podejscie do
organizacji systemu transportu zbiorowego, czego przejawem sg rozne modele organizacyjne
(np. Tczew - Wejherowo — Rumia) i rézna wielkos$¢ nakfadéw na jego organizacje, a takze
poziom jakosci ustug czy podejscie do ksztattowania oferty przewozowej (wielkos¢ podazy
ustug, jej rozktad przestrzenny).

W sytuacji, w ktérej dochody wtasne zwigzku metropolitalnego (,5% PIT”) nie zapewniajq (jak
to sie dzieje we Francji) srodkéw wystarczajacych do funkcjonowania systemu transportowego,
konieczne jest zapewnienie poszczegdlnym partnerom zwigzku realnego wptywu na polityke
transportowg na swoim terenie przy jednoczesnym zréznicowaniu oferty.

Stad tez kazdy samorzad powinien mie¢ mozliwos¢ indywidualnego ustalania sktadki do zwigzku
metropolitalnego na podstawie faktycznego rachunku kosztéw i przychoddéw transportu
publicznego oraz wyboru formy organizacyjnej:

o kontraktowania ustug w formie przetargowej lub powierzenia bezposredniego przez
zwigzek metropolitalny w trybie ustawy o ptz i dalszego wypetniania przez zwigzek
funkcji organizatorskich;

e przekazania ustug do kontraktowania i rozliczania bezposrednio przez dany samorzad
w trybie art. 13 ust. 1 pkt. 2 ustawy metropolitalnej i wowczas samodzielnego
wykonywania wybranych funkcji organizatorskich (za wyjatkiem kwestii, ktore powinny
podlegac integracji - takich jak sprzedaz biletow, informacja, czy ustalanie taryfy - por.
kolejne rekomendacje).

Drugie z wymienionych rozwigzan pozwala bez watpliwosci prawnych zachowac¢ dotychczasowe
umowy zawarte z przewoznikami, co moze by¢ wazne m.in. w przypadku Gdanska, gdzie jedna
z umow stanowi zabezpieczenie obligacji przychodowych, za$ jej sukcesja moze by¢ uznana za
zmiane sposobu zabezpieczenia obligacji. Rozwigzanie to moze by¢ zatem traktowane jako
rozwigzanie przejsciowe do czasu wygasniecia tych umoéw.

b. Wspolpraca z urzedem marszatkowskim na zasadzie porozumienia

Kluczowym wyzwaniem integracji na podstawie ustawy metropolitalnej jest uwzglednienie
w niej przewozdéw kolejowych, organizowanych przez samorzad wojewddztwa, co nie zostato
przewidziane przez twércow ustawy (i nie jest przez ustawe wymagane), ale w przypadku
wojewodztwa pomorskiego jest niezwykle istotne.

Rekomendowanym rozwigzaniem jest zawarcie porozumienia, na mocy ktérego samorzad
wojewoddztwa bedzie ustalat wymagania strategiczne dotyczace oferty w transporcie kolejowym,
zas$ zwigzek metropolitalny bedzie operacyjnie wykonywat funkcje organizatora komunikacji.
Rozwigzanie to jest zgodne z aktualnym stanem prawnym, sprzyja petnej integracji (system
transportu kolejowego stanowi ,kregostup” uktadu transportowego wojewddztwa i wazne jest,
aby integrator metropolitalny zarzadzat nim operacyjnie), ale jednoczesnie w petni zabezpiecza
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interesy samorzadu wojewoddztwa, ktory bedac partnerem umowy, nie ryzykuje, ze zostatby np.
przegtosowany przez zgromadzenie zwigzku (jak to miatoby miejsce, gdyby do zwigzku

przystapit).

W dokumencie przeanalizowano i opisano réwniez rozwigzania alternatywne, polecane
wzglednie z uwagi na wieksze skomplikowanie, ale jednoczes$nie mogace by¢ skuteczne, gdyby
prowadzity do kompromisu politycznego - sg to porozumienie taryfowe i spétka.

c. Bilety w formie taryfy zr6znicowanej i ,hybrydowej”

Waznym elementem poszanowania réznorodnosci cztonkdw zwigzku jest zastosowanie taryfy
biletowej, w ktérej — wzorem taryfy stosowanej na terenie Berlina i Brandenburgii — stosuje sie
jednolitg taryfe na catym obszarze przy jednoczesnym umozliwieniu poszczegdlnym osrodkom
miejskim stosowania wtasnego poziomu cen na swoim terenie. Podobne rozwigzanie wdrozone
jest rdwniez obecnie w sieci ZKM Gdynia dla takich gmin jak Rumia.

Rozwigzanie to pozwoli na indywidualne podejscie do problemoéw mniejszych miast, takich jak
Tczew, Lebork, Wejherowo czy Malbork. Nie jest zalecane na terenie $cistego rdzenia
aglomeracji, gdzie i tak doprowadzono do znacznego ujednolicenia cen.

Duzo wiekszym problemem jest udzielanie ulg od biletow zintegrowanych, jako ze istniejg
watpliwosci prawne, czy cato$¢ przewozéw na terenie zwigzku metropolitalnego ma charakter
przewozow metropolitalnych, a dodatkowo bez watpienia czes¢ przewozow bedzie wykonywana
kolejg. W obecnym stanie prawnym jako wzglednie pewne mozna wprawdzie zidentyfikowad
dwa rozwigzania, ale kazde z nich ma charakter mocno niedoskonaly ze wzgledu na
nieprzejrzystosc dla pasazerow i nieelastyczno$¢ rozliczeniowq:

e wyodrebnianie kazdym bilecie czesci kolejowej, dotyczacej komunikacji miejskiej
i pozostatych rodzajow komunikacji, co umozliwia zastosowanie odpowiedniej ulgi na
kazdg cze$¢ oraz odpowiednie wnioskowanie o refundacje ulg ustawowych;

e zastosowanie zintegrowanych biletbw normalnych oraz ulgowych biletéw
obowigzujacych tylko w jednym rodzaju komunikacji (w szczegdlnosci - z myslg
o przewozach szkolnych i dojazdach kolejq).

d. Organizacja przez zwiazek metropolitalny dowozéw dzieci do szkét
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Waznym problemem obszardw wiejskich (poza gtéwnymi ciggami komunikacyjnymi i okolicami
w bezposrednim sasiedztwie miast) jest regres transportu publicznego oraz réwnolegte
funkcjonowanie rzadkich sieci zamknietych przewozow dzieci do szkdt oraz komunikacji
ogolnodostepnej. Gminy, ktére postanowity dokona¢ potgczenia obu tych typow dowozow, nie
tylko osiggnety ograniczenie kosztéw, ale réwniez poprawity mobilno$¢ czesci mieszkancéw,
nieraz zagrozonych wykluczeniem spotecznym. Jest to jednak zadanie trudne, réwniez ze
wzgledow formalnych.

Jednolite przejecie i organizowanie transportu szkolnego (a nie tylko publicznego transportu
zbiorowego) przez zwigzek metropolitalny bedzie w stanie skutecznie i efektywnie rozwigzac
opisywany problem, a takze zwiekszy¢ budzet zwigzku w celu spetnienia wymogow formalno-
prawnych.

Niniejsza ekspertyza zostata sporzgadzona czasie o$miu tygodni w celu okreslenia gtdwnych
kierunkéw i barier przy tworzeniu zwigzku metropolitalnego jako organizatora publicznego
transportu zbiorowego zgodnie z obecnie obowigzujaca ustawa metropolitalng. W wyniku analiz
udato sie odnalez¢ rozwigzania dla wielu probleméw oraz wskazac¢ kluczowe problemy
wymagajgce wspotpracy z ustawodawca. Niemniej jednak konieczne sg dalsze prace majace na
celu przygotowanie procesow integracyjnych - niezaleznie od faktycznej skutecznosci ustawy.

a. Szczegolowa analiza wydatkow mieszkancow na zakupy biletow
transportu publicznego

Duzym problemem integracji transportu publicznego jest brak mozliwosci jednoznacznej oceny
wptywu procesdw integracyjnych na przychody szeroko rozumianego systemu transportu
publicznego. Nalezy podkresli¢, ze chociaz kazda ocena dokonywana jest w warunkach
niepewnosci i jednym zrédtem faktycznej wiedzy o reakcji rynku jest rzeczywisty eksperyment,
to jednak duzym ograniczeniem niepewnosci bytoby przeprowadzenie badan majacych na celu
okreslenie faktycznych wydatkéw gospodarstw domowych na transport publiczny. Pozwolitoby
to wyznaczy¢ ,najgorszy” scenariusz zmiany przychodéw poprzez identyfikacje liczby oséb,
ktora aktualnie rownolegle wykupuje bilety na rézne srodki transportu i w przyszto$ci mogtaby
z czesci z nich zrezygnowac. Watek ten rekomenduje sie rowniez poruszy¢ w przeprowadzanych
regularnie badaniach mieszkancéw w poszczegélnych osrodkach OMG-G-S.

b. Analiza mozliwosci przekazania do 2zwiazku metropolitalnego
dodatkowych funkcji (niezwiazanych z transportem)

Otwarty katalog zadan przy jednoczesnym okresleniu stosunkowo wysokiej minimalnej sktadki
gmin do zwigzku metropolitalnego (znacznie przewyzszajacej aktualne wydatki na cele
transportowe) zacheca do przekazywania do zwigzku dodatkowych funkcji niezwigzanych
z transportem. W ten sposob przystgpienie do zwigzku bytoby dla samorzadéw na obszarach
niezurbanizowanych atrakcyjniejsze, zas zwigzek otrzymatby wiekszg kwote z tytutu udziatu
w podatku dochodowym od 0séb fizycznych.

Rozwigzania te wymagajq jednak analiz z zakresu innych branz takich jak szkolnictwo,
drogownictwo czy gospodarka odpadami komunalnymi.

c. Przygotowanie integracji w warunkach faktycznej nieskutecznosci
ustawy metropolitalnej

Aktualnie procedowane propozycje zmian w prawie zaktadajq uchylenie ustawy metropolitalnej
na mocy ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie $lgskim. Jednoczesnie jednak
aktualne pozostaje wyzwanie dotyczace integracji, a takze objecia stuzba publiczng transportu
zbiorowego na terenach zurbanizowanych oraz takiej jego organizacji, by nie spetni¢ przestanek
zakwalifikowania do komunikacji miejskiej ze wzgledu na ryzyko utraty dopfat do ulg
ustawowych. Wprawdzie termin wdrozenia tego rozwigzania zostat przesuniety o rok, czyli do
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31.12.2017 r., jednak wobec dtugotrwatej procedury zawarcia umowy wcigz jest to wyzwanie
pilne i powinno zosta¢ niezwtoczne przygotowane w formule tzw. ,planu B”.

Pewnym rozwigzaniem tego problemu moze by¢ powotanie zwigzkow powiatowo-gminnych
(jednego Ilub kilku). Zwigzki takie sa konstrukcjag nowg, powotang nowelizacjq ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym w 2015 r. Umozliwiajg one wspdlng organizacje transportu
przez powiaty i gminy, w tym takze integracje transportu szkolnego i publicznego. Silne
struktury tworzg réwniez dobrych partneréw do potencjalnej integracji - we wspdtpracy
z organizatorami komunikacji wojewodzkiej, kolejowej i miejskiej. W takiej sytuacji konieczne
jednak wydaje sie powotanie lidera integracji - bioragc pod uwage specyfike partneréw, moze
sie nim okaza¢ Wojewodzki Zarzad Transportu — w formule jednostki budzetowej samorzadu
wojewoddztwa, z ktorg pozostali partnerzy lub spdtki wszystkich partnerow majg zawarte
porozumienia.

Zarzad ten powinien emitowac bilety w obrebie taryfy zintegrowanej, jednakze wobec braku
dodatkowych $rodkow z budzetu panstwa koniecznym kompromisem moze by¢ ,naktadkowy”
charakter taryfy zintegrowanej, ograniczenie jej wytacznie do biletdw normalnych i okresowych
(np. miesiecznych i dobowych waznych na obszarze przynajmniej dwoch powiatow, ktorych
wolumen sprzedazy nie powinien przekraczac¢ w skali catego OMG-G-S 50 min zt, a zatem utrata
przychodéw nie przekroczy kilku min zt) oraz stworzenie wspodlnej platformy sprzedazy
pozostatych biletow.

Jednoczesnie jednak taki zarzad - samodzielnie lub najlepiej we wspodtpracy ze
stowarzyszeniem OMG-G-S - moze petni¢ funkcje ,centrum kompetencji” pozwalajgcego
samorzadom gminnym i powiatowym lepiej wypetnia¢ funkcje organizatora komunikacji.
~Centrum kompetencji” powinno réwniez zbieraé, analizowac¢ i udostepnia¢ publicznie dane,
dotyczace systemow transportowych, w tym z wykorzystaniem danych z rozliczen doptat do ulg
ustawowych, obowigzkowych sprawozdan jst>* oraz wiasnych ankiet. Wspdlna ptaszczyzna
dialogu, integracja biletdw okresowych oraz zbieranie danych o sprzedazy biletow
jednorazowych przez wspdlng platforme bedzie dobrym przygotowaniem pod dalszg integracje.

54 Na podstawie Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 marca 2011 r. w sprawie wzoru formularza do
przekazywania informacji dotyczacych publicznego transportu zbiorowego
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7.2 Ankieta dotyczaca transportu zbiorowego przeprowadzona wsrod

cztonkow OMG-G-S

Czesc 1

Przychody z tytutu organizacji transportu zbiorowego
w tym:
przychody ze sprzedazy biletow (jesli w budzecie jst)

w tym:

przychody ze sprzedazy biletéw jednorazowych (o waznosci krétszej niz 1 dzien / 24
godziny)

przychody ze sprzedazy biletéw krétkookresowych (o waznosci réwnej co najmniej 1
dzien / 24 godziny, a mniej niz miesiac / 30 dni)

przychody ze sprzedazy biletéw dtugookresowych (o waznosci réwnej co najmniej
miesigc / 30 dni)

przychody z porozumien z innymi jst
wtym:
prosze wpisac¢ nazwe jst
prosze wpisa¢ nazwe jst

w razie potrzeby prosze dodaé wiecej wierszy
Wydatki biezace z tytutu organizacji transportu zbiorowego, przewozéw oséb
niepeinosprawnych oraz przewozéw szkolnych

w tym:
wydatki biezace na ustugi przewozowe w publicznym transporcie zbiorowym
w tym:

na rzecz operatoréw wewnetrznych oraz innych wiasnych spétek komunalnych
za posrednictwem jednostek i zaktadéw budzetowych, $wiadczacych samodzielnie
ustugi przewozowe

na rzecz innych operatoréw (w szczegdlnosci wytonionych w trybie przetargu)

na rzecz MZKZG

na rzecz innych jst za posrednictwem porozumier miedzysamorzadowych
wtym:
miastem Gdanskiem
miastem Gdynig
miastem Wejherowem
powiatem, na terenie ktdrego potozona jest Panstwa jednostka
prosze wpisa¢ nazwe innej jst
w razie potrzeby prosze dodac wiecej wierszy

wydatki biezace na transport oséb niepetnosprawnych
wtym:

na rzecz wiasnych spotek
za posrednictwem jednostek i zaktadéw budzetowych, $wiadczacych samodzielnie
ustugi przewozowe

na rzecz innych podmiotéw (w szczegdlnosci wytonionych w trybie przetargu)
wydatki biezace na przewozy szkolne

wtym:

n &« M N = O
Ll = T e
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przewoznikami wykonujgacymi zamkniete przewozy szkolne

wykonywanie przewozow szkolnych bezposrednio przez jst i jej jednostki
refundacje zakupdw biletow przez rodzicow oraz hurtowe zakupy biletéw w celu dowozow
dzieci do szkot

w tym:
refundacje zakupdw biletéw przez rodzicéw
hurtowe zakupy biletow w celu dowozow dzieci do szkot
Wydatki majatkowe z tytulu organizacji transportu zbiorowego

w tym:

finansowane w catosci ze $rodkow wiasnych

na programy finansowane z udziatem $rodkdéw unijnych lub budzetowych

wtym:

srodki wiasne

$rodki zewnetrzne

131




Czes¢ 11

TAK

1. Czy Panstwa jednostka posiada zawarte umowy na $wiadczenie ustug publicznego transportu zbiorowego?
1.1. Jesli TAK to prosze napisac z jakimi podmiotami, na jaki okres i zawarte w jakim trybie. Prosze
uwzgledni¢ umowy z operatorami oraz innymi jst. Prosze wyspecyfikowa¢ umowy powierzenia
bezposredniego.

2. Czy Panstwa jednostka posiada plan transportowy (zgodnie z Ustawg o ptz)?

Jesli TAK - prosze zatgczyc¢

3. Czy Panstwa jednostka podjeta dziatania, majgce na celu objecie stuzbg publiczng przewozéw innych, niz
komunikacja miejska.

3.1. Jesli TAK to prosze napisa¢ jakie dziatania (np. ogtoszenie wstepne, porozumienia z innymi jst, rozpoczecie
postepowania. Prosze dotgczy¢ materiaty / linki, jesli sq ogdlnodostepne.

-

4. Czy Panstwa jednostka lub spoftki zalezne realizujg lub realizowaty projekty unijne w zakresie publicznego
transportu zbiorowego (z wyjatkiem projektéw po okresie trwatosci)?

4.1. Jesli TAK to prosze napisa¢ z jakimi podmiotami, na jaki okres i zawarte w jakim trybie. Prosze poda¢ wartos¢,
produkty, beneficjenta oraz okres trwatosci.

-

5. Czy Panstwa jednostka lub spdtki zalezne posiadajg zobowigzania, zabezpieczone przychodami z uméw o
Swiadczenie ustug publicznych.
5.1. Jesli TAK to prosze podad, kto byt zaciggat zobowigzanie, jakiego rodzaju (kredyt / obligacje), wobec kogo, jaki
jest okres zapadalnosci i zabezpieczne.

~ B

6. Czy Panstwa jednostka lub spétki zalezne (w tym przewoznicy dziatajacy na Panstwa rzecz) posiadaja
system biletu elektronicznego

6.1. Jesli TAK to prosze podac, kto jest producentem, kto jest witascicielem, jaka jest liczba sprzetu, jaki jest
stosowany standard kart (np. Mifare Classic, Mifare Plus, Mifare DESFire, Java Card), czy mozliwe jest wgrywanie
przez podmiot samorzadowy do kasownikdw i czytnikow aplikacji innych producentéw oraz czy i do kiedy system
objety jest trwatoscig projektu unijnego.

~ B

7. W jakim trybie Panstwa jednostka organizuje przewozy szkolne?

7.1 Samodzielnie wykonywane przewozy zamkniete

7.2 Przewozy zamkniete wykonywane przez przewoznika zewnetrzego

7.3 Zakupy hurtowe biletéw przez Panstwa jst bezposrednio od przewoznika

7.4 Refundacja zakupow biletéw, dokonanych przez rodzicow

8. Czy Panstwa jednostka samodzielnie uchwala regulamin przewozéw?
8.1 Jesdli TAK - prosze zataczyé

8.2 Jesli NIE - jakie regulaminy obowigzuja na Panstwa terenie

“Hp———-

9. Czy Panstwa jednostka samodzielnie uchwala taryfe przewozowg?
9.1 Jesli TAK - prosze zataczy¢
9.2 Jesdli NIE - jakie taryfy obowigzujg na Panstwa terenie
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7.3 Spis respondentow wywiadow IDI

Imie i nazwisko

Funkcja

Patryk Demski

Burmistrz Miasta i Gminy Pelplin

Danuta Gierdziejewska

Wiceprezes Zarzadu, Dyrektor ds.
Ekonomicznych, Gtéwna Ksiegowa (ZKM
Gdansk)

Piotr Grzelak

Z-ca Prezydenta Gdanska ds. polityki
komunalnej

Hubert Kotodziejski

Przewodniczacy Zarzadu MZKZG

Czestaw Kordel

Prezes MZK Wejherowo Sp. z 0.0.

Krzysztof Krzeminski

Burmistrz Redy

Grzegorz Kubalski

Zastepca Dyrektora Biura w Zwigzku
Powiatow Polskich

Maciej Lignowski

Prezesa Zarzadu PKP SKM

Maciej Lisicki

Wiceprezes Zarzadu, Dyrektor ds.
Przewozéw, Infrastruktury i Rozwoju (ZKM
Gdansk)

Gabriela Lisius
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