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Wstep

W Polsce, w rezultacie rozdzielenia odpowiedzialnosci za transport publiczny pomiedzy
organizatoréw wyodrebnionych zgodnie z podziatem administracyjnym, powstata niespotykana
w innych krajach sytuacja, w ktdrej funkcjonujg niezalezne od siebie podsystemy transportu
pasazerskiego: gminne (w tym komunikacji miejskiej), powiatowo-gminne, powiatowe, regio-
nalne i krajowe.

Sytuacje komplikuje fakt odmiennego katalogu ulg ustawowych dla autobusowej i kole-
jowej komunikacji regionalnej' oraz dla komunikacji miejskiej. Ponadto komunikacja miejska
zostata wytgczona z mozliwosci otrzymywania dotacji ze Srodkdw skarbu panstwa z tytutu strat
przychoddw ze sprzedazy biletéw wskutek honorowania ulg ustawowych. Wymogi konieczne
do spetnienia w celu otrzymania tych dotacji — wraz z wprowadzong metodg przekazywania
jednostkom samorzadu terytorialnego wsparcia finansowego z Funduszu rozwoju przewozoéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej — zaskutkowaty powstaniem dwéch roz-
nych systemow taryfowych oraz odmiennych sposobdw rozliczania rekompensaty. W rezultacie
postepowata dezintegracja publicznego transportu zbiorowego, szczegdlnie w obrebie wiek-
szych aglomeracji. Elementy integrujgce oferte zostaty wprowadzone w praktyce dopiero
w okresie ostatnich kilku, a tylko w pojedynczych przypadkach w ciggu ostatnich kilkunastu
lat, przy wdrozeniu dedykowanych rozwigzan prawnych oraz zastosowaniu biletow tandemo-
wych — tgczonych.

W obliczu barier dla integracji wykreowanych przez obowigzujgce przepisy prawa, nie-
podejmowanie przez organizatorow dziatan koordynujgcych w réznych sferach oferte publicz-
nego transportu zbiorowego, pogtebito jego dezintegracje. Zjawisko to w najmniejszym stop-
niu wystapito w duzych miastach i w aglomeracjach monocentrycznych, w ktérych przewaza-
jacg wiekszos¢ ustug oferuje tylko jeden organizator publicznego transportu zbiorowego. Prze-
wozy wykraczajgce poza granice miasta centralnego aglomeracji monocentrycznej realizowane
moga by¢ w takich przypadkach jako zintegrowane na podstawie porozumien miedzy wtadzami
samorzadowymi.

Niekorzystna sytuacja wystepuje jednak juz w aglomeracjach policentrycznych, w kto-

rych duze osrodki miejskie posiadajg wiasnych organizatordw ustug transportu miejskiego,

! Termin ,komunikacja regionalna” nie zostat zdefiniowany w przepisach, ale potocznie okresla sie nim
drogowe przewozy osdb w ramach publicznego transportu zbiorowego inne niz komunikacja miejska
oraz przewozy metropolitalne; w ramach komunikacji regionalnej moga by¢ realizowane przewozy
gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojewddzkie i miedzywojewddzkie — na liniach zwyktych i przy-
spieszonych.
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a obecny stan prawny, nieprzewidujacy ,premii” za wspotdziatanie samorzaddéw przy organi-
zacji publicznego transportu zbiorowego (np. w postaci dodatkowego finansowania z budzetu
centralnego), nie sprzyja podejmowaniu decyzji o rezygnacji z posiadania odrebnych organi-
zatoréw na rzecz dziatania wspdlnego. Wiasnie taka sytuacja wystepuje w Metropolii Zatoki
Gdanskiej.

Rozwigzania najkorzystniejsze dla integracji ustug publicznego transportu zbiorowego
uksztattowaty sie w ostatnich latach w otoczeniu czesci miast matych i $rednich, gdzie role
integratora przejety najczesciej tworzone zwigzki powiatowo-gminne. W tych osrodkach nie-
kiedy zwigzki przejety tez role organizatora przewozéw obejmujgcych takze obszary miast.
W takim modelu incydentalnie uzupetnieniem staty sie wewnatrzmiejskie linie bezptatne, co
jest juz jednak rozwigzaniem bardzo kosztownym dla lokalnych budzetéw samorzadowych,
przez co mozliwym do efektywnego zastosowania tylko w systemach o mniejszej skali dziata-
nia.

Brak woli efektywnej wspotpracy interesariuszy moze spowodowac utrwalenie sie dezin-
tegracji publicznego transportu zbiorowego na wiele lat. Realnej integracji tego transportu
w skali ponadlokalnej nie sprzyja tez brak organizatora transportu regionalnego, zapewniaja-
cego dowozy pasazerow do wiekszych osrodkéw miejskich.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie koncepcji integracji publicznego
transportu zbiorowego dla wojewddztwa pomorskiego, z wykorzystaniem wdrazanego systemu
»Fala”. Ponadto, w dokumencie wskazano przepisy prawa, ktére stanowig obecnie najwieksze
bariery dla realnej i efektywnej integracji oraz zawarto propozycje okreslonych zmian legisla-
cyjnych, utatwiajacych procesy integracji.

Zakres tematyczny opracowania obejmuje:

* podstawy teoretyczne — problematyke integracji publicznego transportu zbiorowego;

» przyklady wdrozonych rozwigzan integracyjnych w wybranych krajach europejskich (Cze-
chy, Niemcy i Szwecja);

» przykfady integracji wdrozonej w siedmiu wybranych wojewddztwach;

= obecny zakres integracji publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim;

= charakterystyke publicznego transportu zbiorowego w wojewodztwie pomorskim i nakre-
$lenie poziomdw jego integracji w catym wojewddztwie;

= propozycje wykorzystania systemu ,Fala” jako narzedzia integraciji;

W Suplemencie do opracowania wskazano natomiast przepisy prawa stanowigce bariery
integracji i przedstawiono propozycje zmian legislacyjnych.
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Uzywane w opracowaniu wyrazenia, uszeregowane ponizej w kolejnosci alfabetycznej,
ozhaczajg odpowiednio:
»Fala” — narzedzie optacania przejazdéw oraz planowania podrézy w publicznym trans-
porcie zbiorowym na terenie wojewddztwa pomorskiego; integrator ptatnosci ustug pu-
blicznego transportu zbiorowego na obszarze wojewddztwa;

» komunikacja miejska — forma przewozéw stanowigca podzbiér gminnych przewozéw
pasazerskich, szczegdtowo zdefiniowana w art., 4 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym;

= komunikacja regionalna — drogowe przewozy oséb w ramach publicznego transportu
zbiorowego inne niz komunikacja miejska oraz przewozy metropolitalne; w ramach komu-
nikacji regionalnej mogg by¢ realizowane odpowiednio przewozy gminne, powiatowe, po-
wiatowo-gminne, wojewddzkie i miedzywojewddzkie — na liniach zwyktych i przyspieszo-
nych;

= model netto — sposdb finansowania przez organizatora dziatalnosci przewozowej opera-
tora, w ktorym wptywy z biletow stanowig przychdd operatora;

= model brutto — sposob finansowania przez organizatora dziatalnosci przewozowej opera-
tora, w ktorym wptywy z biletéow stanowig dochdd organizatora;

» MZK Wejherowo — Miejski Zaktad Komunikacji Wejherowo sp. z 0.0., ul. Tartaczna 2,
84-200 Wejherowo;

» MZKZG - Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ul. Sobdtki 9, 80-247
Gdansk;

= operator — operator publicznego transportu zbiorowego, samorzadowy zaktad budzetowy
oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie prze-
wozu osOb, ktéry zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej
okreslonej w umowie;

» organizator — organizator publicznego transportu zbiorowego, wiasciwa jednostka samo-
rzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajgcy funkcjono-
wanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze;

* publiczny transport zbiorowy — powszechnie dostepny regularny przewdz oséb wyko-
nywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komu-
nikacyjnych lub sieci komunikacyjnej;

» sie¢ komunikacyjna — uktad linii komunikacyjnych obejmujacych obszar dziatania orga-
nizatora publicznego transportu zbiorowego lub cze$¢ tego obszaru;

» Polregio — POLREGIO SA, ul. Kolejowa 1, 01-217 Warszawa;
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= SKM w Tréjmiescie — PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0., ul. Morska 3504,
81-002 Gdynia;

= transport regionalny — niezdefiniowane w prawodawstwie przewozy pasazerskie w pu-
blicznym transporcie zbiorowym wykonywane na liniach zwyktych i przyspieszonych w gra-
nicach jednego wojewddztwa lub wojewddztw sasiednich i niebedgce komunikacjg miej-
ska; transport regionalny moze by¢ drogowy — realizowany z wykorzystaniem autobuséw
regionalnych (drogowy) albo kolejowy — realizowany pociggami lub pociggami i autobu-

sami;

» ZKM w Gdyni — Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, ul. Zakret do Oksywia 10, 81-244
Gdynia;

= ZTM w Gdansku — Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, ul. Na Stoku 49, 80-874
Gdansk.
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1. Integracja publicznego transportu zbiorowego w warunkach
zrownowazonej mobilnosci

Potrzeba integracji publicznego transportu zbiorowego wynika z jego funkcji w miastach
i w regionach w warunkach realizacji celéw zréwnowazonej mobilnosci.

Integracja publicznego transportu zbiorowego ma prowadzi¢ przede wszystkim do?:

*= wzmocnienia pozycji konkurencyjnej tego transportu;

» obnizenia kosztdw przewozéw — poprzez zwiekszenie udziatu potgczen z przesiadkami oraz
likwidacje potgczen substytucyjnych;

= uzyskiwania szerszych mozliwosci prowadzenia dziatalno$ci marketingowej (sprawniejsza
dystrybucja, wieksze mozliwosci réznicowania cen, efektywniejsza promocja publicznego
transportu zbiorowego).

Procesy integracyjne na rynku przewozdw pasazerskich mogg niekiedy takze powodowac
skutki negatywne. W ich wyniku moze bowiem doj$¢ do monopolizacji rynku oraz nieefektyw-
nego zaangazowania sie wiadz publicznych w jego regulacje, co prowadzi zazwyczaj do wzro-
stu barier wejscia na rynek i ograniczenia konkurencji. Z tego powodu dziatania na rzecz in-
tegracji systemow transportowych muszg by¢ prowadzone w sposob niezwykle rozwazny
i przemyslany.

Integracja publicznego transportu zbiorowego moze byc¢ realizowana wewnatrz danego
podsystemu tego transportu (np. miejskiego lub metropolitalnego) oraz w powigzaniu z syste-
mami o wiekszym zasiegu (np. z transportem regionalnym). Integracja moze dotyczy¢ pod-
miotdw lub sposobow przemieszczen realizowanych na podobnych rynkach lub pomiedzy sys-
temami o réznym zasiegu ustug transportowych?.

Integracje publicznego transportu zbiorowego nalezy rozpatrywaé przede wszystkim
w trzech aspektach: przestrzennym, podmiotowym i przedmiotowym.

W aspekcie przestrzennym proces integracji publicznego transportu zbiorowego moze
dotyczy¢:

» obszaru administracyjnego miasta (gminy);
= zespotu miast (aglomeracji, metropolii);

2 W. Starowicz, R. Janecki, Ksztattowanie systemow obstugi pasazerskiej przez samorzady szczebla po-
wiatowego i wojewddzkiego [w:] ,Aktualne problemy regionalnego transportu pasazerskiego w Polsce”
Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK RP, Oddziat w Krakowie, Seria: materiaty konferencyjne, 2004, nr 63
(113), s. 129.

3T. Dyr, Czynniki rozwoju regionalnych przewozow pasazerskich. Wydawnictwo Politechniki Radomskiej,
Radom 2009, s. 63-92.

4 G. Dydkowski, Integracja transportu miejskiego. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Karola Ad-
amieckiego w Katowicach, Katowice 2009, s. 43.
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= regionu (np. obszaru wojewddztwa);

* podrdézy w okreslonej relacji.

W sferze podmiotowej integracja moze obejmowac:

» jednostki organizacyjne i przedsiebiorstwa publicznego transportu zbiorowego (organiza-
toréw i realizatorow);

= wszystkie podmioty realizujgce przemieszczenia w ramach transportu pasazerskiego (klien-
tow).

W zakres integracji przedmiotowej publicznego transportu zbiorowego moga wchodzic:
= Srodki transportu wykorzystywane w realizacji podrézy w sposéb skoordynowany;

» rozkiady jazdy;

» infrastruktura (trasy, przystanki, stacje, wezty przesiadkowe i parkingi) oraz tabor;

= opflaty za korzystanie z ustug (system taryfowy i biletowy).

Wprowadzone zmiany regulacji w zakresie organizacji i zarzagdzania publicznym trans-
portem zbiorowym oraz powotanie licznych zwigzkéw powiatowo-gminnych w ostatnich kilku
latach, spowodowaty powstanie zupetnie nowej sytuacji z punktu widzenia perspektyw inte-
gracji transportu w regionach. Oferty ustug niezaleznych (komercyjnych) przewoznikéw, ob-
stugujgcych gminy pozamiejskie, powiaty i wojewddztwa, zostaty zastgpione przez oferte ustug
przewozowych zakontraktowanych przez samorzady gminne, powiatowe i wojewoddzki oraz
przez zwigzki powiatowo-gminne.

Powotywanie zwigzkdéw powiatowo-gminnych i podejmowanie sie przez te zwigzki roli
organizatorow przewozow na szerszych obszarach, z punktu widzenia proceséw integracji jest
sytuacjg korzystng, poniewaz organizatorzy publiczni — w przeciwienstwie do przewoznikéw
komercyjnych — kieruja sie nie tylko miernikami ekonomicznymi, ale takze celami polityki zréw-
nowazonej mobilnosci, ktdra znajduje swoje odzwierciedlenie w planach zrownowazonej mo-
bilnosci.

Gtownymi motywami powotywania zwigzkédw powiatowo-gminnych, organizujacych pu-
bliczny transport zbiorowy, sa w kolejnosci:

* mozliwos¢ wykorzystania dodatkowych srodkéw na dofinansowanie komunikacji autobuso-
wej gminnej (pozamiejskiej) i powiatowej;

» szersze kompetencje organizatora — uprawnienie do organizacji przez ten sam podmiot
zarowno linii wewnatrzgminnych, jak i miedzygminnych, a w przypadku zwigzkéw obejmu-
jacych przynajmniej dwa powiaty lub gminy z réznych powiatéw — takze linii miedzypowia-
towych;

= wzrost oferty drogowego publicznego transportu zbiorowego;

» poprawa efektywnosci wykorzystania potencjatu przewozéw autobusowych.
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W kolejnym etapie nalezy podja¢ dziatania prowadzace do integracji w zakresie taryf
i biletdw — w odniesieniu do podrozy realizowanych na obszarach wiecej niz jednego powiatu
i Z wykorzystaniem roznych Srodkéw transportu — autobuséw i kolei.

W wiekszosci krajow europejskich w ostatnich kilku dziesiecioleciach wprowadzano roz-
wigzania, ktorych celem byto uproszczenie i zharmonizowanie taryf w publicznym transporcie
zbiorowym. Integracja tego transportu jest charakterystyczna przede wszystkim dla matych
i Srednich miast, w ktorych ustugi wykonuje jeden operator autobusowy, wystepujacy jako
monopolista. W duzych miastach i regionach operatorzy czesto $wiadczg ustugi réznymi Srod-
kami transportu. Monopolizacja ustug zapewnia co prawda integracje $wiadczonych ustug,
w tym taryfowa, jednak wtadze publiczne majg wowczas ograniczong kontrole nad kosztami
i rozwojem oferty przewozowej oraz — w konsekwencji — nad realizacjg celéw polityki zrowno-
wazonej mobilnosci.

W miastach, aglomeracjach i regionach obstugiwanych przez réznych organizatorow
i przewoznikow?, mogg obowigzywac porozumienia taryfowe tych podmiotéw. Umozliwiajg one
realizowanie podrdzy na podstawie jednego biletu wszystkimi Srodkami transportu zbiorowego
na okreSlonym obszarze. Porozumienia takie zawierane sg bez powotywania lub w ramach
zwigzku transportowego organizatorow lub/i przewoznikdw. Zapewniajg one pasazerom
znaczne oszczednosci w wydatkach na ustugi transportowe. Porozumienia taryfowe majg cha-
rakter dobrowolny i obejmujg z zasady taryfy optat. Niekiedy jednak ich przedmiotem staje sie
takze koordynacja rozktadéw jazdy i dziatalnoé¢ marketingowa. Zrédtem konfliktéw jest naj-
czesciej podziat przychodow z biletéw zintegrowanych pomiedzy poszczegdinych przewozni-
kdw. Watpliwosci budzi takze rozdziat dotacji i subwencji ze sSrodkéw publicznych, ktére wcigz
majg charakter podmiotowy®. Porozumienia taryfowe przewoznikéw funkcjonujg powszechnie
m.in. w Niemczech, Austrii i Szwajcarii.

Niestabilno$¢ dobrowolnych porozumien taryfowych z jednej strony oraz wysokie koszty
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego z drugiej, skfaniajg wiadze publiczne
do poszukiwania bardziej efektywnych rozwigzan w zakresie integracji. Powotywane sg zarzady

transportu, ktdre przejmujg funkcje organizatora ustug, w tym emitenta biletéw. Rozwigzanie

> Krajowa ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym wprowadzita rozdziat
terminologiczny operatoréw i przewoznikéw, do tych ostatnich kwalifikujgc wytgcznie podmioty realizu-
jace przewozy jako komercyjne, tymczasem w branzowej literaturze zachodnioeuropejskiej mianem
przewoznikéw okresla sie podmioty wykonujgce zaréwno przewozy o charakterze uzytecznosci publicz-
nej, jak i komercyjne.

6 Public Transport Integration and Transit Alliances, Module 3f, Sustainable Transport: A Sourcebook for
Policy-makers in Developing Cities, Federal Ministry for Cooperation and Development, Deutsche Ge-
sellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH, Germany, Bonn and Eschborn, s. 18,
https://www.sustainable-urbanisation.org/sites/sgup/files/publications/3f_transit_alliances_sutp_tumi
_giz_eng_0.pdf, dostep: 30.11.2023 .
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takie umozliwia nie tylko integracje taryfowo-biletowg réznych rodzajéw transportu, ale takze
wprowadzenie konkurencji w sferze realizacji ustug przewozowych, co z kolei pozytywnie od-
dziatywuje na koszty ich $wiadczenia.

Problemy wystepujace przy integrowaniu transportu zbiorowego w aglomeracjach poli-
centrycznych oraz obejmowanie integracjg ustug transportu regionalnego — zaréwno kolejo-
wego, jak i autobusowego — oraz transportu poza miastami (w odpowiednikach polskich po-
wiatow i regiondw), staly sie podstawg powotywania zwigzkow transportowych.

Zwigzki transportowe sg czesto wykorzystywang formg integracji transportu zbiorowego
w Niemczech. Funkcjonujg tam m.in. takie zwigzki transportowe, jak: BB (Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg) i HVV (Hamburger Verkehrsverbund). W Polsce ponadlokalne struk-
tury obejmujgce pozamiejski publiczny transport zbiorowy, powotuje sie natomiast przede
wszystkim w oparciu o zwigzki powiatowo-gminne.

W okresSlonych warunkach operator stanowigcy wtasnoS¢ publiczng moze zostaé zmu-
szony do integracji — bez wzgledu na ponoszone przez niego z tego tytutu konsekwencje eko-
nomiczno-finansowe — co bedzie sktania¢ go do poszukiwania oszczednosSci poprzez obnizanie
jakosci ustug. Moze to doprowadzi¢ do paradoksu, w ktdérym integracja ustug publicznego
transportu zbiorowego bedzie przyczyng pogorszenia ich jakosci’. Autorzy: M. Michatowska
i R. Tomanek zwracajg uwage, ze integracja moze prowadzi¢ do: monopolizacji, wzrostu barier
wejscia na rynek wptywajacych niekorzystnie na site oddziatywan konkurencyjnych, wzrostu
znaczenia panstwa w funkcjonowaniu rynkoéw transportowych (poprzez wzrost regulaciji) i roz-
woju nowych, biurokratycznych struktur rynkowych®. Oznacza to, ze w okreslonych uwarun-
kowaniach integracja nie bedzie prowadzi¢ do realizacji celéw polityki zrownowazonej mobil-
nosci, gdyz nie zapewni wzrostu konkurencyjnosci transportu zbiorowego w stosunku do sa-
mochodéw osobowych.

Jako cele integracji ustug publicznego transportu zbiorowego wymienia sie najczesciej
zapewnienie bezpiecznego, szybkiego, wygodnego i niedrogiego dostepu do wiekszosci zrédet
ruchu. W petni multimodalny, zintegrowany system transportowy umozliwia zoptymalizowanie
wykorzystania dostepnych zasobdw i ogranicza substytuowanie ustug transportowych, przy

jednoczesnym utrzymaniu ich oczekiwanego zakresu iloSciowego®. Z punktu widzenia polityki

7 A. Roumboutsos, S. Kapros, A Game Theory Approach to Urban Public Transport Integration Policy,
~Transport Policy” 2008, Vol. 15, Iss. 4, s. 209-215.

8 A. Michatowska, R. Tomanek, Integracja systemow transportowych jako przedmiot badari naukowych,
»Logistyka” 2006, nr 2, s. 11.

%M. F. Ibrahim, Improvements and Integration of a Public Transport System: the Case of Singapore,
,Cities” 2003, Vol. 20, Iss. 3, s. 205-216.
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zrownowazonej mobilnosci, celem integracji jest wzrost udziatu publicznego transportu zbio-
rowego w obstudze danego obszaru'®. Wzrost ten mozna osiggng¢ poprzez usuwanie barier
zwigzanych z korzystaniem z ustug tego transportu oraz poprzez wykorzystanie efektu syner-
gii, chociaz brakuje przekonujgcych dowoddw ich wystepowaniatl.

Wsrdd decydentdw rozpowszechnione jest przekonanie o skutecznosci dziatan inwesty-
cyjnych w zakresie integracji. W takim ujeciu nalezy jednak uwzglednic¢ fakt, ze integrowanie
ustug publicznego transportu zbiorowego jest procesem ztozonym, wymagajacym potaczenia
sprawnego przywoddztwa politycznego, zdolnosci technicznych i finansowania'2.

Na relatywnie niskg efektywno$¢ wykorzystania $rodkdw unijnych przez samorzady
w Polsce na inwestycje transportowe, przez pryzmat gtdwnych celéw zréwnowazonej mobil-

nosci, zwrocit w swoich publikacjach uwage M. Wolanski®3.

10 Wiadze Singapuru zatozyly, ze poprzez integracje transportu zbiorowego jego udziat w podrézach
miejskich realizowanych tym transportem i samochodami osobowymi powinien sie zwiekszy¢ z 60
do 75%, ibidem, s. 215.

1A, D. May, Ch. Kelly, S. Shepherd, The Principles of Integration in Urban Transport Strategies,
»Transport Policy” 2006, Vol. 13, Iss. 4, s. 320.

12D, Hidalgo, R. King, Public Transport Integration in Bogota and Calj, Colombia — Facing Transition
From Semi-deregulated Services to Full Regulation Citywide, ,Research in Transportation Economics”
2014, Vol. 48, s. 174.

13 M, Wolanski. Skutecznos¢ interwencji publicznej w zakresie mobilnosci miejskiej. SGH. Warszawa
2022.
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2. Integracja transportu publicznego poza miastami
i aglomeracjami w wybranych krajach Unii Europejskiej

Zakres integracji pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego w poszczegdinych
krajach Unii Europejskiej jest doS¢ zrdznicowany i zdeterminowany réznego rodzaju prawo-
dawstwem obowigzujgcym w tych krajach. Ponizej opisano rozwigzania funkcjonujgce w Szwe-

cji, Niemczech i Czechach.

Szwecja

W Szwecji juz w 1978 r. wprowadzono mozliwo$¢ powotywania regionalnych zarzadow
transportu, ktérym powierzono odpowiedzialnoS¢ za realizacje przewozéw autobusowych we-
wnatrz regiondéw. Celem zmian w organizacji publicznego transportu zbiorowego wprowadzo-
nych w Szwecji byto wiasnie zintegrowanie miejskiego i regionalnego transportu zbiorowego,
ktory wczesniej realizowany byt przez setki niezaleznych firm, zaréwno sektora publicznego,
jak i prywatnego. Kazdy z realizatoréow ustug posiadat wtasne systemy taryfowe i informacji
dla pasazerow.

Poczatkowo regionalne zarzady transportu powotano na zasadzie dobrowolnosci. Od po-
towy 1981 r. wdrazano juz jednak regulacje przewidziane w ustawie. W Szwecji regionalne
zarzady transportu z reguty sg kontrolowane wspdlnie przez wtadze gminne i regionalne i funk-
cjonujg jako spétki prawa handlowego (a nie zwigzki komunalne).

W regionalnych zarzadach transportu przyjeto zasade, ze deficyt przewozéw jest pokry-
wany w potowie przez regiony, a w potowie — gminy, proporcjonalnie do pracy eksploatacyjnej
na ich terenie, przy czym zasada ta nie zostata uregulowana ustawg. DomysIne rozwigzanie
prawne stanowi, ze potowa gtoséw nalezy do regionu (wojewoddztwa), zas$ pozostate do gmin,
proporcjonalnie do liczby ludnosci.

Samo powotanie zarzgddw transportu nie wptyneto istotnie na zmiany podazowej strony
rynku. Wykonawcami przewozéw pozostawali dotychczasowi przewoznicy, czesto monopolisci,
posiadajgcy licencje wazne terminowo. W przypadku przewoznikéw publicznych, powigzano te
podmioty kapitatowo z regionalnymi zarzgdami transportu, niektore zarzady wykonywaty caty
zakres ustug przy uzyciu wiasnych spotek.

14 Na podstawie: M. Wolanski, Publiczny transport zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi.
Diagnoza, analiza zroznicowania, oddziatywanie spoteczne, rekomendacje. OW. SGH w Warszawie 2016
oraz O. Wyszomirski i in. Rola, zadania i zasady funkgionowania regionalnego pasazerskiego transportu
drogowego w latach 2008-2015 w swietle przewidywanych zmian organizacyjnych, prawnych i spotecz-
nych. PIGTS. Warszawa 2008.
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Integracja taryfowa i informacyjna, a w szczegdlnosci wprowadzenie atrakcyjnych ce-
nowo biletdw miesiecznych waznych bez ograniczen w catym regionie, spowodowaty wzrost
liczby przewozonych pasazeréw oraz poprawe oferty. W latach 1980-85 liczba pasazerokilo-
metréw wzrosta o 30%, a oferowanych wozokilometréw o 20%, z czego znaczna czes$¢ zostata
wygenerowana w obszarach pozamiejskich. Obnizce cen biletéw towarzyszyt wzrost pokrycia
kosztéw przychodami ze sprzedazy biletéw komunikacji regionalnej — z 38% w 1980 r. do 42%
w 1984 r. Jako jedng z istotnych przyczyn poprawy odptatnosci ustug wskazano mozliwosc¢
rezygnacji z wybranych zamknietych gminnych przewozéw szkolnych i wtgczenie ich do ogdl-
nodostepnego, zintegrowanego systemu transportowego.

Poczatkowo state wynagrodzenie przewoznikdw, niezalezne od liczby przewiezionych pa-
sazerow, nie sprzyjato elastycznemu dostosowaniu podazy do potrzeb przewozowych oraz
utrudniato podnoszenie jakosci ustug i efektywne wykorzystanie ich zasobdow. Mozliwosci
zmian upatrywano w przetargowym systemie zawierania kontraktéw na realizacje ustug prze-
wozowych w transporcie drogowym (miejskim i regionalnym), ktéry wdrazano od 1989 r.
Zmiana ta umozliwita rynkowe ustalanie wysokosci dotacji.

W celu ochrony intereséw dotychczasowych przewoznikéw, ktdrych licencje wygaszono,
wprowadzono mozliwos¢ odkupu ich aktywow (w szczegdlnosci pojazddw i zajezdni) przez
panstwo, ale z tej mozliwosci skorzystata tylko niewielka liczba przedsiebiorstw.

Regionalne zarzady przyjety rozne strategie przetargowe. Niektére w poszukiwaniu osz-
czednosci organizowaty duzg liczbe przetargdw w krotkim okresie czasu, z reguty nie obejmu-
jac jednak przetargami obstugi obszarédw gesciej zaludnionych. W innych regionach ogtaszano
przetargi stopniowo — aby zacheci¢ przedsiebiorcow do sktadania konkurencyjnych ofert. Roz-
nicowano takze czas obowigzywania umoéw, co w przypadku duzej liczby organizowanych jed-
nocze$nie przetargdw zapobiegato powstawaniu ,efektu fali” — powtarzajgcego sie okresowo
duzego zwiekszania liczby postepowan. Potowa umdw zostata zawarta na okres 4-5 lat, za$
12% — na czas dtuzszy, podczas gdy w starym systemie powszechne byty umowy jednoroczne.

W wiekszosci szwedzkich przetargdw zastosowano model wynagrodzen brutto,
w ktdrym przychody przewoznika byty niezalezne od liczby przewiezionych pasazeréw, ograni-
czona byta rowniez jego decyzyjnos¢ w zakresie ksztattowania oferty przewozowej.

W rezultacie w ciggu 10 lat udato sie wytoni¢ w drodze przetargdw wykonawcow dla
wolumenu 98% przewozow (ponad 7 500 autobusdéw w ruchu). W efekcie odptatnos$é ustug
w szwedzkim transporcie regionalnym zwiekszyta sie do 55%, a koszty zmniejszyty sie o okoto
10-15% (aczkolwiek w niektdrych przypadkach zredukowano koszty o ponad 20%). Opisane
rezultaty sprawity, ze Sztokholm zdecydowat sie na wytonienie w trybie przetargowym réwniez
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przewoznikéw w miejskim transporcie szynowym. Zmiany dotyczyty tylko kwestii organizacyj-
nych — w catosci zachowano natomiast integracyjng funkcje regionalnych zarzaddéw transportu.

Przy ocenie systemu szwedzkiego zauwaza sie réwniez wady — w pierwszej fali przetar-
géw pewna czes¢ przewoznikdw nie doszacowata kosztdéw i zbankrutowata. Nie wptyneto to
jednak na dtugoterminowg stabilnos¢ systemu. Problemem byt natomiast brak motywacji prze-
woznikéw do pozyskiwania pasazeréw, co zaowocowato eksperymentami w zakresie wynagro-
dzen za pozyskiwanie nowych pasazeréw. Tego typu rozwigzanie upowszechnito sie szczegol-
nie w Sztokholmie, w ktdrym jeden regionalny zarzad transportu bezposrednio zarzadza ko-
munikacjg miejskg i regionalng. Dodatkowo w bardzo wielu kontraktach ,,brutto” wprowadzono
extra premie zwigzane z mierzong satysfakcja pasazerdw z oferowanych im ustug.

Na rynku nastgpit wydatny wzrost udziatu firm prywatnych, ktére w ciggu pierwszych 10
lat obowigzywania nowych zasad kontraktowania ustug zwiekszyty swdj udziat w rynku z 20%
do az 80%. Cze$¢ spodtek przewozowych nalezacych do regionalnych zarzaddw transportu
sprywatyzowano lub zmniejszono i chociaz czeS¢ z nich jest w stanie wygrywac przetargi, to
nie sg one juz dominujgcymi wykonawcami ustug.

Nalezy jednak zauwazyC, ze tendencje konsolidacyjne nie wyeliminowaty z rynku naj-
mniejszych przedsiebiorstw. Na rynku regionalnych zarzaddw transportu dziata wcigz bardzo
duza liczba przewoznikdw — az 1 630, sposrod ktdrych az 92% posiada mniej niz 10 autobu-
sow. Podmioty te wygrywajg przetargi zaréwno indywidualnie, jak i tworzac konsorcja. Trend
konsolidacyjny wyeliminowat jednak firmy Sredniej wielkosci.

W 1989 r. rozszerzono kompetencje zarzaddw transportu do catosci transportu regional-
nego, wiaczajagc w to potgczenia wodne i kolejowe. Rok pdzniej organom tym przekazano
w zarzad czesS¢ linii kolejowych (facznie z infrastrukturg punktows i liniowg) oraz tabor nie-
zbedny do prowadzenia na nich ruchu. Do wykonywania tych funkcji organy publiczne wybraty
w otwartym postepowaniu spotki prywatne. Samorzady miaty réwniez mozliwos¢ samodziel-
nego zadecydowania o ewentualnym zawieszeniu ruchu kolejowego i zastgpienia go drogo-
wym.

W Szwecji samorzady maja relatywnie duzy wpltyw na wybrane podatki, co umozliwia
im prowadzenie elastycznej polityki budzetowej. Dzieki temu od 2000 r. cato$¢ transportu or-
ganizowanego przez regionalne zarzady transportu nie jest juz wspierana ze srodkéw central-
nych.

Rozwigzania integracyjne wdrazane na szczeblu wojewddztw uzupetnione sg o koordy-
nacje na szczeblu krajowym, realizowang za pomocg wyspecjalizowanej jednostki Samtrafiken
i Sverige, w ktorg zaangazowane sg m.in. wszystkie regionalne zarzady transportu. Podmiot
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ten zarzadza jednolitg taryfg optat na szczeblu krajowym, a takze zapewnia zintegrowang in-

formacje i sprzedaz biletéw.

Cechy charakteryzujgce model szwedzki stanowia:

» potaczenie obligatoryjnego tworzenia zarzadéw transportu (kolejowego i autobusowego)
z duzg swobodg ich ksztattowania pod wzgledem organizacyjnym, pod warunkiem osig-
gniecia porozumienia w okreslonym terminie — rozwigzanie to tgczy swobode ksztattowania
strategii tworzenia zwigzkéw komunikacyjnych;

» tendencja do wytaniania przewoznikow w trybie przetargowym, a zwilaszcza jej szybkie,
sprawne wdrozenie;

» Scista koordynacja pomiedzy transportem drogowym i kolejowym, tgcznie z przyporzadko-
waniem regionalnym zarzgdom transportu czesci infrastruktury kolejowej;

= przekazanie regionalnym zarzadom transportu nadzoru wiascicielskiego nad publicznymi
przedsiebiorstwami transportowymi w regionie — to rozwigzanie zapewnia integracje row-
niez na szczeblu zarzadzania.

Za wade modelu uznaje sie stosunkowo matg motywacje przewoznikéw do pozyskiwania
pasazerow, co wymaga duzego rozbudowania i wysokich kompetencji regionalnych zarzagdow

transportu — odpowiedzialnych w catosci za dopasowanie oferty do potrzeb rynku.

Niemcy

Istotna rdznica w organizacji publicznego transportu zbiorowego na obszarze Niemiec
w poréwnaniu do Polski, wynika z podziatu administracyjnego i przepisow konstytucji Repu-
bliki Federalnej. Panstwo niemieckie jest silniej zdecentralizowane — poszczegdlne kraje zwigz-
kowe (landy) charakteryzujg sie silniejszg pozycja w poréwnaniu do polskich wojewddztw sa-
morzgdowych. W kazdym kraju zwigzkowym (poza Hamburgiem) obowigzujg odrebne przepisy
ustawy zwigzkowej, regulujgcej sposdb organizacji i finansowania publicznego transportu zbio-
rowego. Nie oznacza to jednak, ze granice landdw stanowig granice zintegrowanych systemow
tego transportu.

Co niezwykle istotne, w Niemczech nie wystepuje formalne rozgraniczenie pomiedzy ko-
munikacjg miejska, a regionalnym pasazerskim transportem drogowym. W ustawie o trans-
porcie pasazerskim operuje sie jednym terminem lokalnego transportu publicznego (OePNV —
Oeffentlicher Personennahverkehr), ktéry obejmuje przewozy tramwajami, autobusami, trolej-
busami oraz pojazdami mechanicznymi w transporcie miejskim, podmiejskim i regionalnym
(bez transportu kolejowego).

Przywotana ustawa wskazuje na konieczno$¢ opracowania planu komunikacji lokalnej
(odpowiednik krajowego planu transportowego), ktdry powinien by¢ przygotowywany przez

podmiot odpowiedzialny za transport zbiorowy. Dokument ten okreSla podstawowe wymogi
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dotyczace oferty przewozowej w aspekcie ilosciowym (np. liczba kurséw do danej miejscowo-
§ci) i jakosciowym (np. dostosowanie ustug do potrzeb oséb niepetnosprawnych).

Zasady organizacji i finansowania niemieckiego regionalnego pasazerskiego transportu
drogowego wyznaczyta ustawa regionalizacyjna (Regionalisierungsgesetz) z 1993 r., ktéra
okresla zasady podziatu dochodéw z podatku paliwowego pomiedzy poszczegdine landy, z ob-
ligatoryjnym przeznaczeniem czesci z nich na organizacje transportu regionalnego (w tym ko-
lejowego).

Landy (regiony) odpowiedzialne s3 za szczegétowe wyznaczanie zasad spo-
rzadzania planéow komunikacji lokalnej oraz za przyporzadkowanie odpowiedzial-
nosci za transport zbiorowy poszczegdélnym szczeblom samorzadu. W praktyce
w przypadku regionalnego pasazerskiego transportu drogowego sa to powiaty (lub
miasta na prawach powiatu), zas w przypadku kolei regionalnej — landy, zwigzki
komunikacyjne lub inne wyspecjalizowane podmioty, dzialajace na terenie catego
landu. Analogicznie, regiony zachowujq niezalezno$¢ w wyznaczaniu organéw od-
powiedzialnych za udzielanie zezwolen na przewozy.

W Niemczech wypracowano trzy formy wspétpracy w ramach integracji publicznego
transportu zbiorowego, ktore zapewniajg pasazerom mozliwos¢ korzystania z réznych ustug
tego transportu.

Sa to:

*= porozumienie taryfowe;
= porozumienie transportowe;
» zwigzki transportowe.

Pierwsze dwie formy integracji dotycza uzgodnien pomiedzy przewoznikami $wiadcza-
cymi ustugi w transporcie publicznym.

Porozumienie taryfowe jest najprostszg formg integracji — polegajacg na wspdlnej ob-
studze biletowej i eliminacji konkurencji cenowej mogacej prowadzi¢ do pogtebiania deficytu
niektdrych linii.

Porozumienie transportowe obejmuje porozumienie taryfowe i uzgodnienia (koordyna-
cje) dotyczace rozktaddw jazdy.

Zwigzki transportowe sg z kolei wyspecjalizowanymi podmiotami zarzadzajgcymi catg
ofertg publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze. Jednym z zadan zwigzku, poza
integracjg publicznego transportu zbiorowego, jest podziat przychodéw pomiedzy poszczegol-
nych przewoznikdw, ktéry odzwierciedla udziat tych podmiotéw w realizacji podrézy przez pa-

sazerow.

16



ublic

Pt S it Koncepcja rozwoju i organizacji zintegrowanego systemu przewozdw pasazerskich...

Zwigzki transportowe sg czesto wskazywane jako skuteczny przyktad petnej integracji
transportu pasazerskiego w regionie. Od strony organizacyjnej mogg one przyjmowac rézne
formy.
Trzy podstawowe formy funkcjonowania zwigzkéw transportowych w Niemczech sg na-
stepujgce:'®
» spotka pomiedzy przewoznikami, ktorej poszczegdine samorzady odpowiedzialne za trans-
port zlecajg organizacje przewozow — zgodnie z wytycznymi umownymi oraz postanowie-
niami planéw komunikacji lokalnej;

= spotka lub zwigzek komunalny samorzadéw odpowiedzialnych za transport publiczny, zle-
cajgce przewozy poszczegolnym przewoznikom;

» spodtka ,mieszana” pomiedzy samorzgdami odpowiedzialnymi za transport publiczny i prze-
woznikami.

Jeszcze w latach 90. wszystkie zwigzki komunikacyjne przyjmowaty forme spotek pomie-
dzy przewoznikami. Od tego czasu mozna zaobserwowac wyrazny trend rozpowszechniania
sie bezposredniej wspotpracy samorzaddw, wynikajacy zaréwno z uregulowan ustawy regio-
nalizacyjnej, jak i z kwestii zwigzanych ze stymulowaniem konkurencji wsrod przewoznikow
(z reguty jednak poza komunikacjg miejskg). Taka wspotpraca moze polegad na zawieraniu
spotek bezposrednio pomiedzy powiatami lub zawigzywaniu zwigzkédw komunalnych samorza-
ddw, tworzacych ciata wykonawcze w roznych formach. Podobna struktura do dzis$ funkcjonuje
w zwigzku komunikacyjnym Renu-Nekaru. W Dreznie zwigzek komunalny zawiera umowy
z przewoznikami, natomiast powotana przez niego spotka wykonuje ich postanowienia i zarza-
dza systemem publicznego transportu zbiorowego.

Niemieckie zwigzki transportowe rdznig sie od swoich polskich odpowiednikéw nie tylko
wiekszym stopniem integracji, ale rowniez tym, ze przychody ze sprzedazy biletéw od wielu lat
dzielg pomiedzy partneréw w mysl zasady: ,pienigdze idg za pasazerem”. W umowach z prze-
woznikami stosowane sg rozne formy wynagrodzenia, przy czym w Niemczech akurat unika
sie kontraktow ,brutto”, w ktérych przewoznik otrzymuje state wynagrodzenie, w niewielkim
stopniu zalezne od liczby przewozonych pasazeréw. Preferuje sie natomiast kontrakty zawie-
rajgce motywacyjne elementy wynagrodzenia, zalezne od liczby i satysfakcji pasazeréw lub
kontrakty ,netto”, czyli statg dotacje, powiekszang o przychody wygenerowane przez dang

linie w zintegrowanym systemie taryfowo-biletowym.

15 M. Knieps: Vielfalt von Kooperationsformen Organisation der Verkersverbuende. ,Der Nahverkeh”
2006, nr 12, s. 7-15.
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W Niemczech zagwarantowano ustawowo prawo niedopuszczania przewozow nieobje-
tych zintegrowanym systemem transportowym — zwigzki komunikacyjne realizujg postanowie-
nia planow transportu zbiorowego, zas na przewozy w nich nieujete, samorzady mogg odmo-
wi¢ wydania zezwolenia. Podobna odmowa jest obligatoryjnie wydawana, jesli wnioskowane
przewozy sg juz wykonywane przez innego przewoznika, w szczegdlnosci kolejowego.

Rozwigzania integracyjne obejmujg réwniez obszary przekraczajgce granice pojedyn-
czych zwigzkéw komunikacyjnych. Na obszarach granicznych czesto wystepujg réwniez
wspolne bilety okresowe dwoch zwigzkdéw. Funkcjonowanie takich biletdow jest jednak wcigz
przedmiotem analiz m.in. z punktu widzenia ryzyk z tym zwigzanych.

Wraz z integracjg publicznego transportu zbiorowego zmienit sie sposdb zamawiania
ustug. Coraz czesciej stosuje sie tryb przetargowy, aczkolwiek nie jest to dominujgcy sposob
wytaniania operatorow w wiekszosci landow. W celu intensyfikacji konkurencji, od 1990 r.
wydzielono z kolei niemieckich odrebne podmioty w formie spétek, zajmujace sie realizacjg
przewozow autobusowych. Firmy te, pomimo wzrastajgcej konkurencji ze strony prywatnych
przewoznikéw autobusowych, wcigz dominujg na rynku regionalnym.

Podstawowym narzedziem finansowania drogowego transportu pasazerskiego w Niem-
czech sg tzw. wyréwnania (odpowiednik naszych krajowych doptat do biletéw ulgowych — re-
fundacji kosztdw udzielenia ulg), wyptacane w zwigzku z przewozem ucznidow posiadajgcych
bilety okresowe. Wyrdwnania wyptacane sg ustawowo na bazie urzedowo okreslonego kosztu
pasazerokilometra, ktory uwzglednia specyfike danych przewozéw, a takze poziom rzeczywi-
stych kosztéw w przedsiebiorstwie. Poziom omawianego wspdtczynnika okreSlajg landy, ktore
jednoczesnie zobowigzane sg do wyptacania $rodkéw z funduszy otrzymywanych na podsta-
wie ustawy regionalizacyjnej. Wyrdéwnania (refundacje) wyptacane sg jednak tylko w przy-
padku nierentownosci pofaczen, zas kwota ustalona w ustawie okresla ich maksymalny putap.

W ustawie o transporcie pasazerskim zakfada sie, ze refundacje ustawowe nie powodujg
zaktdécenia warunku samofinansowania dziatalno$ci przewozowej, a zatem mozna je wyptacac
bez przetargu. W przypadku konieczno$ci wyptacania dodatkowych dotacji, wtadze publiczne
kierujg sie zasadq minimalizacji kosztow.

Przewozy zlecane sg zwykle w trybie bezprzetargowym, przewoznikom posiadajgcym od-
powiednie zezwolenia. W 2007 r. tylko 17% niemieckich samorzadéw, bedacych ustawowo
organizatorami transportu zbiorowego, miato za sobg pierwsze doswiadczenia zlecania ustug
przewozowych w formie przetargu. W rezultacie az 61% postepowan przetargowych zakon-
czyto sie zmiang przewoznika.

Sposrod samorzaddw, ktére dotychczas zastosowaty przetargowy tryb zlecania wykony-
wania ustug komunikacyjnych, az 40% pochodzi z Bawarii. W$réd samorzadow tylko 11%
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(z ktdrych 94% to powiaty ziemskie) stosowato przyznawanie zezwolen na linie samofinanso-
wane w trybie konkursowym. Rozwigzanie to zyskato najwiekszg popularno$¢ w Pdtnocnej
Nadrenii-Westfalii i w wiekszosci (63%) przypadkéw doprowadzito do zachowania w obstudze
dotychczasowego przewoznika.
Badania przeprowadzone w 2004 r. w Bawarii!® — czyli landzie o najwiekszym stopniu
konkurencji pomiedzy przewoznikami — wykazaty wiekszg popularnos¢ przetargéw w poblizu
wiekszych miast. W innych rejonach barierg jest brak odpowiedniej konkurencji pomiedzy prze-
woznikami, problemem stajg sie takze koszty przeprowadzania postepowan. Czesto dochodzi
rowniez do przyznawania koncesji tgczacych linie dochodowe z deficytowymi, co — w potacze-
niu z doptatami do przewozéw uczniéw — powoduje w praktyce samofinansowanie sie ustug.
W badaniu wykazano takze dazenie do integracji pomiedzy komunikacjg szkolng i ogéinodo-
stepng, w szczegodlnosci na terenach o rzadkiej sieci potgczen oraz niskiej liczbie kursow.
Specyficznym rozwigzaniem w ramach transportu drogowego sg biirgerbusy i anrufbusy.
Te pierwsze funkcjonujg jako obywatelska inicjatywa uzupetniajgca oferte przewozowg w prze-
jazdach na krétkie odlegtosci, zas te drugie (nazywane po polsku telebusami) obejmujg oferte
realizowang autobusami lub minibusami, a takze taksbwkami — na zmiennej trasie, wyznaczo-
nej przez punkty zamieszkania pasazerow i cele ich podrézy.
Podsumowujac przyktad Niemiec nalezy stwierdzi¢, ze w kraju tym podjeto daleko idgce
reformy zwigzkéw komunikacyjnych, majgce na celu potgczenie bardzo dobrej integracji tary-
fowej — opierajacej sie przez lata na lokalnych monopolach — z konkurencjg wsroéd przewozni-
kéw. Ze wzgledu na brak odgdrnego przymusu oraz wspieranie transportu gtdwnie przez do-
ptaty do przewozow szkolnych, niepowodujace obowigzku przetargowego, system przetar-
gowy rozpowszechnia sie w tym kraju stosunkowo wolno.
Warto jednak zwrdci¢ uwage na takie rozwigzania, jak:
= modelowa integracja pomiedzy réznymi srodkami transportu, pomimo pozostawienia kom-
petencji organizacji w zakresie regionalnego pasazerskiego transportu drogowego i kolejo-
wego na dwdch réznych stopniach administracji samorzadowej (powiat i land) — osiggnieta
zostata dzieki wewnetrznym reformom i mozliwosci wprowadzania konkurencji pomiedzy
przewoznikami;

» finansowanie publicznego transportu zbiorowego realizowane na podstawie ustaw regio-

nalizacyjnych;

16 F, Noeth: Wettbewerb im OePNV Bayerns. ,Der Nahverkehr” 2005, nr 3, s. 20-21.
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» preferowanie — zwtaszcza w transporcie regionalnym — kontraktéw ,netto”, w pofaczeniu
z precyzyjnym podziatem przychodéw, wygenerowanych w zintegrowanym systemie tary-
fowym, proporcjonalnie do popytu.

Czechy

W Czechach mali, prywatni przewoznicy realizujgcy przewozy na jednej lub kilku liniach,
nie posiadajg znacznego udziatu w rynkach czastkowych — regionalnych. Transport regionalny
opiera sie na duzych, niekiedy wielozaktadowych firmach, ktore posiadajg w inwentarzu kilka-
set pojazdow. Jest to rezultat podziatu, a nastepnie wykupowania pozostatosci po dawnym
duzym panstwowym przedsiebiorstwie (CSAD) przez globalnych przewoznikéw, takich jak np.
Arriva. Wiele ze spétek powstatych na bazie CSAD zajmowato sie takze przewozami w komu-
nikacji miejskiej w mniejszych osrodkach, co utatwito pdzniejszg integracje taryfowa.

Od 1994 r. regionalny pasazerski transport zbiorowy byt finansowany ze Srodkéw urze-
déw powiatowych, ktére w zrdznicowany sposob realizowaty ustawowy obowigzek wyréwny-
wania strat ponoszonych przez przewoznikdw. Ze Srodkéw centralnych dokonywano z kolei
doptat do biletéw ulgowych dla uczniéw, ale doptaty te zlikwidowano z poczatkiem 1996 r.
(wprowadzajac je ponownie w 2004 r. na innych zasadach). Od 1997 r. budzet panistwa dotuje
zakupy fabrycznie nowego taboru autobusowego.

Od 2003 r. za pasazerski transport drogowy w Czechach, w przypadku tzw. ,0bstugi
podstawowej” obszaréw wiejskich (codzienne dowozy do szkét, urzeddw, placowek medycz-
nych i zaktadéw pracy), odpowiedzialne sg ustawowo wtadze samorzagdowe wojewoddzkie, na-
tomiast samorzady miejskie i gminne ponoszg odpowiedzialno$¢ za komunikacje miejskg oraz
tzw. pozostatg obstuge terendw niezurbanizowanych. Zmiany te wprowadzono w rezultacie
reformy administracyjnej, w ramach ktdrej zlikwidowano powiaty. Od 2005 r. do kompetenciji
wiadz wojewodzkich nalezy réwniez finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych.

Warto jednak dodaé, ze wojewddztwa w Czechach sg strukturami znacznie mniejszymi
pod wzgledem powierzchni i liczby ludnosci od ich polskich odpowiednikéw — wielkoscig odpo-
wiadajg obszarom kilku naszych powiatéw (lub wojewddztw z podziatu administracyjnego ob-
owigzujgcego w Polsce w latach 1975-1998).

W Czechach od 1998 r. dotacje do przewozdw stuzby publicznej wyptacane sg jako wy-
rownanie réznicy pomiedzy wptywami z biletéw, a ekonomicznie uzasadnionymi kosztami, wy-
liczonymi w sposéb ustawowy. W praktyce czesto odstepuje sie od kazdorazowego wyliczania
dotacji, zastepujac je uzgodniong wartoscig. Od 2004 r. przewoznicy otrzymujg rowniez wy-
réwnanie przez panstwo strat z tytutu honorowania ponownie wprowadzonych ulg dla uczniéw

(przy czym ulgi dla uczniéw i studentéw obowigzujg tylko w dni nauki szkolnej).
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W przypadku linii deficytowych w Czechach mozliwe jest réwniez stosowanie tzw. ze-

zwolen wigzanych. Na ich podstawie wiadze samorzadowe (z reguty wojewddzkie) wydajg

zgode na obstuge linii dochodowej w powigzaniu z realizacjg przewozéw generujgcych deficyt.

Zatwierdzanie rozktadu jazdy przez organy administracji publicznej dotyczy tylko jego

formy, co powoduje, ze na niektdrych liniach wcigz wystepuije klasyczna konkurencja na rynku

(bezposrednia konkurencja o pasazera), chociaz obecnie zjawisko to ma juz zakres marginalny.

W Czechach funkcjonuje 8 regionalnych organizatoréw publicznego transportu zbioro-

wego (autobusowego i kolejowego), bedacych jednoczesnie integratorami komunikacji pu-

blicznej w regionach:!’

ROPID — najstarszy integrator transportu w Czechach, zatozony w 1993 r. przez urzad
miasta Pragi w formie spdtki prawa handlowego; zintegrowana taryfa ROPID umozliwia
podrdze pojazdami ponad 30 przewoznikow, w tym kolei czeskich, komunikacji miejskiej
w Pradze oraz regionalnych przewoznikéw autobusowych, wywodzacych sie z panstwo-
wego CSAD i niezaleznych; ROPID petni funkcje integratora komunikacji miejskiej i regio-
nalnej oraz organizatora komunikacji regionalnej;

KIDS KK — zatozony w 2003 r. koordynator publicznego transportu zbiorowego w rejonie
Karlovych Vardw, nalezacy w petni do wiadz wojewddzkich i dziatajagcy w formie organizacji
pozytku publicznego — zamawiajgcy bezposrednio ustugi publiczne w regionalnym trans-
porcie pasazerskim;

KODIS - istniejgca od 1997 r. spétka prawa handlowego, nalezaca do wojewddztwa mo-
rawsko-Slgskiego, miasta Ostrawy i 11 gmin, zapewniajgca w regionie integracje biletow
krotkookresowych (w tym dobowych) w obrebie dziatania komunikacji miejskiej i regional-
nej autobusowej oraz biletéw okresowych — réwniez w komunikacji kolejowej; do systemu
przystgpito takze dwoch przewoznikdw prywatnych — krajowy oraz nalezacy do grupy Veo-
lia (obecnie Arriva);

KVD ZK - istniejgca od grudnia 2005 r. spdtka nalezgca do wojewddztwa zlinskiego, pet-
nigca funkcje integracyjne i doradcze; juz przed jej utworzeniem w regionie tym dziatat
zintegrowany system transportowy oferujgcy wspolny bilet autobusowo-kolejowy, koordy-
nowany przez jednego z publicznych przewoznikdéw;

KORID LK — spotka nalezagca do wojewoddztwa libereckiego, organizujgca w nim transport
regionalny, réwniez w imieniu gmin, na podstawie sktadanych przez nie zamoéwien;
KORDIS JMK — zatozona w 2004 r. spétka pomiedzy wojewddztwem potudniowomoraw-

skim (51% udziatéw) i miastem Brnem, tworzaca zintegrowany system komunikacyjny;

17" Information on CAPTA members. http://www.caovd.cz/ClenoveEN.htm dostep: 30.11.2023 r.
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= OREDO - spétka nalezaca do regionu Hradec Kralove, zatozona w 2003 r., posiadajgca
oferte zintegrowanych biletdw: jednorazowego (przesiadkowego, waznego do 5 godzin
w sieci komunikacyjnej lub pomiedzy okreslonymi strefami) i dziennego oraz miesiecznych.
Rozwigzaniem typowym dla Czech jest oddzielna marka (nazwa) organizatora transportu
oraz systemu transportowego, np. w przypadku okolic Pragi jest to odpowiednio ROPID i PID,
zas$ Brna — KORDIS JMK i IDS JMK. Warto doda¢, ze czeskie ministerstwo transportu
utrzymuje ogodlnokrajowy system informacji o ustugach obejmujacy: wyszuki-
warke polaczen, portal z mapami i kompletng baze o rozkladach jazdy. Wszyscy
przewoznicy sa zobowigzani do podawania danych do ogdlnokrajowej bazy da-
nych, w tym zwlaszcza o rozkladach jazdy.
Dobrowolne powotywanie zarzadéw transportu doprowadzito do zintegrowania taryfo-
wego komunikacji miejskiej, regionalnej autobusowej i kolejowej w obstugiwanym obszarze,
a takze do koordynacji rozktadéw jazdy i dziatan informacyjnych. Ze wzgledu na dowolnos¢
ksztattowania rozwigzan, zakres integracji taryfowej rézni sie znacznie w poszczegdinych re-
gionach. Nalezy podkresli¢, ze zintegrowane taryfy strefowe (a nie kilometrowe) w obrebie
regiondw uzupetniajg krajowa taryfe optat obowigzujaca na kolei i pasazer ma mozliwos¢ wy-
boru dowolnego z oferowanych rozwigzan.
Zrdznicowana jest rowniez rola integratoréw. W niektdrych przypadkach umowy o doto-
wanie komunikacji zawierane sg za posrednictwem integratoréw, a w innych — bezposrednio
pomiedzy samorzadem i przewoznikiem.
Czes¢ obszaru Czech nie jest objeta dziataniami integratoréw, gdyz wiadze samorzgdowe
bezposrednio wspOtpracujg z przewoznikami albo cedujg pewne obowigzki organizacyjne
na przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej lub regionalnej. W takim przypadku z reguty stopien
integracji taryfowej jest znacznie mniejszy, a ukfad transportowy gorzej dostosowany do po-
drozy intermodalnych.
W Republice Czeskiej charakterystyczne rozwigzania to:
= scentralizowany system informacji o ustugach transportu regionalnego opierajacy sie
na ministerialnej bazie rozktadéw jazdy;

= zapewnienie przez samorzad wojewddztwa minimalnego poziomu obstugi catego obszaru,
przy jedynie dodatkowym uzupetnieniu oferty przez samorzady nizszego szczebla;

» tworzenie podmiotéw wspierajgcych i integrujgcych w imieniu samorzgdéw regionalng ko-
munikacje kolejowa i autobusowg — przy zachowaniu stosunkowo duzej autonomii wiadz
miejskich, ktdre niekiedy sg mniejszosciowymi udziatowcami integratorow;

= wspieranie zakupdw taboru ze srodkéw krajowych i unijnych;
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= wprowadzanie stosunkowo prostych (strefowych) regionalnych taryf komunikacyjnych,
umozliwiajgcych podréze pojazdami wielu przewoznikdw (w komunikacji miejskiej oraz re-
gionalnej — autobusowej i kolejowej);
» alternatywna mozliwo$¢ dotowania komunikacji za pomocg lub z pominieciem integratora,
przy zachowaniu petnej integracji z punktu widzenia pasazera.
Do wad czeskiego systemu zalicza sie jednak wcigz mato kompleksowy zakres integracji
(w tym malg liczbe zintegrowanych przewoznikéw niezaleznych) oraz bardzo powolne otwie-
ranie sie na system przetargowy. Mato przejrzysty jest tez podziat obowigzkéw organizator-

skich w regionalnym pasazerskim transporcie drogowym pomiedzy gminy i regiony.
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3. Integracja pasazerskiego publicznego transportu
zbiorowego w wybranych wojewddztwach w Polsce

W siedmiu wybranych wojewoddztwach w Polsce przeprowadzono badania ankietowe,
ktorych gtdwnym celem byto uzyskanie danych dla analizy poréwnawczej w zakresie organi-
zacji i integracji pasazerskiego publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim
oraz w innych wojewodztwach w Polsce.
Cele szczegétowe badan byly nastepujgce:
= okreslenie zakresu ustug pasazerskiego publicznego transportu zbiorowego w wojewddz-
twach;

» identyfikacja rodzajow i zakresu integracji tego transportu;

» rola marszatkédw wojewoddztw jako organizatora transportu;

= struktura podazy rynku w transporcie kolejowym;

» identyfikacja barier integracji pasazerskiego publicznego transportu zbiorowego w woje-
wadztwie.

Badania zrealizowano metodg ankiety audytoryjnej w pazdzierniku 2023 r. Responden-
tami byli przedstawiciele urzeddw marszatkowskich z siedmiu wojewodztw, w randze dyrekto-
row departamentdw lub specjalistow, zajmujacy sie problematykg organizacji i funkcjonowania
pasazerskiego publicznego transportu zbiorowego. W badaniu udziat wzieli przedstawiciele wo-
jewodztw: wielkopolskiego, opolskiego, tédzkiego, Swietokrzyskiego, lubuskiego, matopol-
skiego i mazowieckiego.

W kazdym z badanych wojewddztw funkcjonowata kolej regionalna, kolejowe przewozy
krajowe, oraz publiczny transport zbiorowy autobusowy organizowany przez gminy, powiaty
i we wiasnym zakresie przewoznikdw komercyjnych. W szesciu z siedmiu badanych wojewddz-
twach przewozy organizowaty takze zwigzki powiatowo-gminne. Rdzne rodzaje funkcjonuja-
cego pasazerskiego publicznego transportu zbiorowego w kazdym z wojewddztw wskazujg
na potencjalny zakres integracji tego transportu.

Wyniki badania zestawiono w tabelach 1-3.

Jak wynika z tabeli 1, bardzo zréznicowany okazat sie zakres integracji publicznego trans-
portu zbiorowego w zbadanych wojewddztwach.

Porozumienie przewoznikdw/organizatoréw polegajgce na honorowaniu biletéw funkcjo-
nowato w czterech wojewddztwach. We wszystkich tych wojewddztwach honorowanie biletow
obejmowato wszystkie ich rodzaje (jednorazowe, krétko- i dtugookresowe).
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Tab. 1. Rodzaje i zakres integracji publicznego transportu zbiorowego

w badanych wojewddztwach

Rodzaje i zakres
integracji

Wojewoddztwo
o
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Razem

Porozumienie przewoznikow/organizatorow o wzajemnym honorowaniu biletow,
obejmujace odpowiednio

- tylko bilety jednorazowe
i krotkookresowe

- tylko bilety miesieczne
i inne dlugookresowe

- bilety jednorazowe, krétkoo-
kresowe i dtugookresowe

X

X X

X

4

m

Integracja taryfowo-biletowa w ramach zwigzkow powiatowo-gminnych, obejmujaca
honorowanie biletéw réznych operatorow autobusowych, w ty

- tylko bilety jednorazowe
i krétkookresowe

- tylko bilety miesieczne
i inne dtugookresowe

- bilety jednorazowe, krotkoo-
kresowe i dtugookresowe

Porozumienie w ramach zwigzkéw powiatowo-gminnych i marszatka wojewodztwa
o0 wzajemnym honorowaniu biletow przewoznikéw autobusowych i kolejowych

- tylko bilety jednorazowe

kresowe i dtugookresowe

i krotkookresowe 1
- tylko bilety miesieczne 1
i inne dlugookresowe
- bilety jednorazowe, krétkoo- « « 5

Integracja taryfowo-biletowa, obejmujgca honorowanie biletow roznych przewoznikow

kresowe i dtugookresowe

kolejowych, w tym
- .tyIkE) bilety jednorazowe « « « 3
i krétkookresowe
- tylko bilety miesieczne
L X X 2
i inne dtugookresowe
- bilety jednorazowe, krotkoo- « « « « 4

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Integracja taryfowo-biletowa w ramach zwigzkéw powiatowo-gminnych, obejmujgca ho-
norowanie biletéw réznych operatoréw autobusowych, zdaniem respondentéw nie wystepo-
wata w zadnym z badanych wojewddztw.

Porozumienie w ramach zwigzkdéw powiatowo-gminnych i marszatka wojewddztwa
0 wzajemnym honorowaniu biletdw przewoznikéw autobusowych i kolejowych, zidentyfiko-
wano w dwoch wojewddztwach. W obu wojewddztwach porozumienie objeto wszystkie rodzaje
biletow (jednorazowe, krétko- i dtugookresowe).

Integracja taryfowo-biletowa, obejmujgca honorowanie biletéw réznych przewoznikéw
kolejowych, wystgpita w czterech wojewddztwach, w tym:

» tylko w zakresie biletdw jednorazowych i krotkookresowych — w trzech;
= tylko w zakresie biletdéw miesiecznych i innych dtugookresowych —w dwdch;
» obejmujgca wszystkie rodzaje biletdw (jednorazowe, krétko- i dtugookresowe) w czterech.

Powtarzanie sie odpowiedzi wynikato z réznych (odmiennych) dziatan o charakterze in-

tegracyjnym prowadzonych w badanych wojewddztwach.

Tab. 2. Rola Marszatka Wojewodztwa jako organizatora transportu

Wojewoddztwo
(<)) .9 [0}
= = 2 | g
Realizowane 22 o % 2| 3 9 &
funkcje 2| » | % £ 9| 8|s| 8
2 e | 3 o | 3 o | 3|
=< Q 0 -
3| 0|~ | | 2 '?'Eu S
3 2 E
Refundowanie przejazdéw ulgowych w poza-
miejskiej komunikacji autobusowej zwigzkom X X X X 4
powiatowo gminnym
Refundowanie przejazdéw ulgowych w poza-
B o . . X X X X X X 6
miejskiej komunikacji autobusowej gminom
Refundowanie przejazdéw ulgowych w poza-
B oo . ) X X X X X X 6
miejskiej komunikacji autobusowej powiatom
Refundowanie przejazdéw ulgowych w poza-
miejskiej komunikacji autobusowej przewozni- X X X X X X X 7
kom (doptaty do biletow)
Refundowanie przejazdéw ulgowych w komu- « « « « 4
nikacji kolejowej
Kontraktowanie ustug w transporcie kolejo-
wym X X X X X X X 7

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Funkcje marszatkow takze sg zréznicowane w przekroju poszczegdlnych wojewddztw,

a mianowicie:

» refundowanie przejazdéw ulgowych w pozamiejskiej komunikacji autobusowej zwigzkom
powiatowo gminnym — cztery wojewodztwa;

» refundowanie przejazdéw ulgowych w pozamiejskiej komunikacji autobusowej gminom —
sze$¢ wojewddztw;

» refundowanie przejazddéw ulgowych w pozamiejskiej komunikacji autobusowej powiatom
— sze$¢ wojewddztw;

» refundowanie przejazdoéw ulgowych w pozamiejskiej komunikacji autobusowej przewozni-
kom (doptaty do biletéw) — siedem wojewddztw;

» refundowanie przejazdéw ulgowych w komunikacji kolejowej — cztery wojewddztwa;

= kontraktowanie ustug w transporcie kolejowym — siedem wojewddztw.

We wszystkich wojewoddztwach funkcjonuje transport kolejowy. Liczba przewoznikow
obstugujacych obszar wojewddztwa wynosita od 1 (opolskie, lubuskie i Swietokrzyskie), po-
przez 2 (wielkopolskie, t6dzkie i mazowieckie) do 3 (matopolskie), przy czym w wojewddztwie
lubuskim wskazano dodatkowo na 3 porozumienia.

Respondentéw poproszono o zidentyfikowanie gtéwnych barier integracji wystepujacych

w wojewddztwie.

Tab. 3. Gléwne bariery integracji wystepujace w wojewodztwie

Wojewddztwo
()] .q_" [0}
] < ) 2
| 2| o 2| e| X %5
Rodzaj bariery e | ¥ | = N x| 2| 9 N
g' ° g % 3 Q S o
=< Q =] - 2 2 o
T o | -~ | o | 2 g &
= 3 E
Brak woli politycznej samorzadow,
. . . ! X X 3
ktére miataby objac integracja
Bariera finansowa X X 2
Bariera regulacyjna (niesprzyjajace przepisy) X X X X X X 6
Brak zainteresowania ze strony X X 5
przewoznikéw kolejowych/autobusowych
Rdznice w uprawnieniach do przejazdow
X X X X X X 6
bezptatnych
Inne 4 5 2 3 - 2 3 -

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Poszczegdini respondenci zidentyfikowali od dwdch do pieciu gtdwnych barier. Najcze-

Sciej wskazywano na:

= bariere regulacyjng (niesprzyjajace przepisy);

= roznice w uprawnieniach do przejazddw bezptatnych.

Ponizej w punktach sformutowano wnioski z badania.

1. W badanych wojewddztwach funkcjonujg praktycznie wszystkie rodzaje publicznego trans-
portu zbiorowego. Stwarza to mozliwosci do szerokiego zakresu integracji ustug tego trans-
portu.

2. Zroznicowany jest zakres integracji ustug publicznego transportu zbiorowego. Najpopular-
niejszymi formami integracji sa obecnie: porozumienie przewoznikéw/organizatoréw pole-
gajace na honorowaniu biletdw funkcjonujgce w czterech wojewddztwach oraz integracja
taryfowo-biletowa, obejmujaca honorowanie biletéw réznych przewoznikéw kolejowych.

3. Zrdznicowane sa funkcje realizowane przez marszatkdow wojewddztw w odniesieniu do pu-
blicznego transportu zbiorowego. Refundowanie przejazdéw ulgowych w pozamiejskiej ko-
munikacji autobusowej zwigzkom powiatowo-gminnym byto realizowane w czterech woje-
wddztwach (na siedem badanych).

4. Dwoma gtéwnymi barierami integracji publicznego transportu zbiorowego w wojewddz-
twach sg: regulacje (niesprzyjajgce przepisy i réznice w uprawnieniach do przejazdéw bez-

ptatnych. Sa to bariery o charakterze zewnetrznym.
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4. Zakres integracji publicznego transportu zbiorowego
w wojewodztwie pomorskim

Wedtug S. Chowdhury i A. Cedera, zintegrowane systemy publicznego transportu zbio-
rowego powinna charakteryzowac integracja dotyczaca'®:
= sieci komunikacyjnej;
= taryf optat;
» informadji;
= przystankow;
» rozkladow jazdy.
W ujeciu przedmiotowym integracja taryfowo-biletowa publicznego transportu zbioro-
wego moze obejmowac wybrane lub wszystkie ustugi.

Niepetny zakres integracji transportu zbiorowego moze wynikac z:

niewielkiego zainteresowania pasazeréw korzystaniem z okreslonych srodkéw transportu;

braku checi niektdrych podmiotéw $wiadczacych ustugi przewozowe udziatu w integracii;

braku sktonnosci wtadz publicznych organizujgcych ustugi transportu zbiorowego do petnej

integracji ustug tego transportu;

ograniczonych $rodkdw finansowych na integracje taryf lub wprowadzenie systemu bileto-
wego zapewniajgcego integracje.

Integracja systemow taryfowo-biletowych utatwia dokonywanie przesiadek, zachecajac
do korzystania z ustug transportu zbiorowego?®.

Integracja taka moze polega¢ na wprowadzeniu:

» jednej taryfy — obejmujgcej wszystkie Srodki transportu zbiorowego;
» dodatkowej taryfy — upowazniajgcej do korzystania ze wszystkich srodkéw transportu zbio-
rowego.

Niezaleznie od przyjetego rozwigzania, niezbedng cechg integracji taryfowo-biletowej
jest nieponoszenie przez pasazeréw dodatkowych kosztéw w podrézach z przesiadkami oraz
funkcjonowanie jednego systemu dystrybucji biletow.

W ujeciu przedmiotowym integracja taryfowo-biletowa transportu zbiorowego moze

obejmowac wybrane lub wszystkie ustugi.

183, Chowdhury, A. Ceder, Definition of Planned and Unplanned Transfer of Public Transport Service
and Users' Decision to Use Routes With Transfers, ,Journal of Public Transportation” 2013, Vol. 16, Iss.
2, s. 1-20.

19'N. Sharaby, Y. Shiftan, The Impact of Fare Integration on travel behavior and transit ridership.
»Transport Policy” 2012, Vol. 21, s. 65.
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Pomimo tego, ze cena biletu nie jest uznawana przez pasazeréw za podstawowg deter-
minante ich preferencji transportowych, co zaprezentowano w tabeli 4, to jej znaczenie wzra-
sta wraz z odlegtoscig podrdzy i tym samym — z kosztem ponoszonym przez pasazera®®. Ozna-
cza to, ze pasazerowie podrozujgcy na dtuzsze odlegtosci, czesto korzystajacy z réznych $rod-
kéw transportu zbiorowego, ponoszg wysokie koszty podrézy i oczekujg ich obnizenia. Inte-
gracja taryfowo-biletowa skuteczna w realizacji celdéw polityki zréwnowazonej mobilnosci moze
by¢ wiec procesem kosztownym. Im wieksza dezintegracja taryfowo-biletowa na danym ob-
szarze, tym wyzsze sg koszty integracji. Konieczne jest bowiem zrekompensowanie utraty cze-
Sci przychoddw organizatorom i operatorom transportu zbiorowego w rezultacie obnizenia cen
biletow w podrézach objetych integracja.

Analizy przeprowadzone w 69 miastach we Wtoszech wykazaty, ze zintegrowane taryfy
zwiekszyty liczbe przejazdow o 2% w kroétkim okresie i 0 12% w dtugim okresie?!. W sytuacji
nieelastycznego cenowo popytu w transporcie zbiorowym??, wzrost popytu wygenerowany
przez relatywnie nizsze koszty podrézy nie byt w stanie zrekompensowac utraty przychodow

z powodu integracji, zwfaszcza w krotkim okresie.

Tab. 4. Miejsce ceny w rankingu 10 atrybutow transportu zbiorowego
w Metropolii Zatoki Gdanskiej

Gmina i rok badan Miejsce ceny w rankingu 10 atrybutow

Rumia 2022

Gmina Szemud 2019
Gmina Zukowo 2018
Gdynia 2018

Sopot 2017

Gdansk 2016

Gmina Luzino 2012

Wioololu|iN|O|O

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ZKM w Gdyni, MZKZG i KBR w Gdansku (2016).

20 G. Bresson, J. Dargay, J. L. Madre, A. Pirotte, The main determinants of the demand for public
transport: a comparative analysis of England and France Using Shrinkage Estimators, , Transportation
Research Part A. Policy and Practice” 2003, Vol. 37, Iss. 7, s. 624.

21 G. Abrate, M. Piacenza, D. Vannoni, 7he Impact of Integrated Tariff Systems on Public Transport
Demand: Evidence From Italy, ,Regional Science and Urban Economics” 2009, Vol. 39, Iss. 2, s. 126.
22 Wiecej na temat elastycznosci cenowej popytu [w:] The Demand for Public Transport, eds. F.V. Web-
ster, P.H. Bly, Report of an International Collaborative Study, ,Transport and Road Research Labora-
tory”, Crowthorne, Berks 1980; T. Litman, 7ransit Price Elasticities and Cross-elasticities, ,Journal of
Public Transportation” 2004, Vol. 7, No. 2, s. 52; P. Nijkamp, G. Pepping, Meta-analysis for Explaining
the Variance in Public Transport Demand Elasticities in Europe, ,Journal of Transportation and Statistics”
1998, Vol. 1, No. 1, s. 1-14.
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Przywotang wyzej teze te potwierdzit P. White, ktdry twierdzi, ze chociaz polityka atrak-
cyjnych cen biletéw okresowych niekoniecznie oznacza wzrost deficytu w dtugim okresie, to
jednak wymaga wsparcia finansowego?. Takze badania empiryczne przeprowadzone w latach
90. XX wieku w 5 miastach niemieckich i austriackich dowodzg, ze integracja systemdw optat
wymagata znacznych dotacji®*. Wykazujac, ze tanie bilety okresowe wprowadzone we Fry-
burgu nie zwiekszyty deficytu transportu zbiorowego zastrzezono, ze taki rezultat moze byc¢
wyjatkiem?. Roczny koszt funkcjonowania niepetnej integracji taryfowo-biletowej w aglome-
racji gdanskiej, polegajgcej na wprowadzeniu dodatkowej taryfy obejmujgcej bilety zintegro-
wane, w 2019 r. (ostatnim roku przed pandemig) wyniost 5,2 min z¢

Mozna przyjac, ze znaczenie atrybutu niskiego kosztu wzrosto w ostatnich trzech latach
— z powodu inflacji, czestszych podwyzek cen biletdw i spadku realnych dochoddéw, zwilaszcza
dla pasazeréw publicznego transportu zbiorowego.

Utatwieniem w procesie integracji taryfowo-biletowej jest postep techniczny w zakresie
nosnikow biletdow. Powszechnie obecnie stosowane karty elektroniczne zastepowane s przez
aplikacje w urzadzeniach mobilnych. Z punktu widzenia celéw integracji biletowej najwazniej-
szg funkcjg biletow elektronicznych jest mozliwos¢ zakupu jednego biletu lub optacenia po-
drozy w relacji drzwi-drzwi poprzez jednorazowa transakcje. Elektroniczne systemy biletowe
umozliwiajg nie tylko dokonywanie przesiadek na podstawie jednego biletu, ale takze wybie-
raja dla pasazera najtansza opcje podrozy. W wojewoddztwie pomorskim narzedziem integracji
o duzym potencjale jest system ,Fala”.

Rozwdj urzadzen elektronicznych i proceséw informatyzacji doprowadzit do powstania
platform mobilnosci. Postugujac sie narzedziami mobilnosci pasazerowie moga korzystac
z transportu o niskich lub nawet zerowych kosztach krancowych. Urzadzenia mobilne stuzg
zwiekszeniu liczby statych klientow ustug zawartych w pakiecie. Dowody wspierajace te teze
przedstawione zostaty w raportach z badan dotyczacych wykorzystania biletéw okresowych
publicznego transportu zbiorowego?’.

Rozwojowi platform zintegrowanej mobilnosci towarzyszyto pojawienie sie pojecia mo-
bilnosci jako ustugi (Mobility as a Service — MaaS). Nie ma jednoznacznej definicji, ktdra wska-

zywataby na zakres ustug i sposobow przemieszczania sie, ktdre tworzg mobilnos¢ jako ustuge.

23 p. White, ,, Travelcard” Tickets in Urban Public Transport, ,Journal of Transport Economics and Policy”
1981, Vol 15, No. 1, s. 17-34.

24 J. Pucher, S. Kurth, Verkehrsverbund: the Success of Regional Public Transport in Germany, Austria
and Switzerland, , Transport Policy” 1996, Vol. 2, Iss. 4, s. 279-291.

2 F, FitzRoy, 1. Smith, Public Transport Demand in Freiburg: Why Did Patronage Double in a Decade?
»Transport Policy” 1998, Vol. 5, Iss. 3, s. 163-173.

26 Dane wewnetrzne Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, niepublikowane.

27 M. Kamargianni, A Critical Review of New Mobility Services for Urban Transport, ,Transportation
Research Procedia” 2016, Vol. 14, s. 295.
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Miasta i regiony wykorzystujg koncepcje MaaS do opracowania systemowego podejscia
do planowania transportu i $wiadczenia ustug mobilnosci. Bazujgc na podlegtosci organizato-
row i operatorow transportu zbiorowego, wiadze lokalne i regionalne okreslajg parametry
i cele systemu — dazac do stworzenia jednej, zintegrowanej oferty MaaS, obejmujacej szereg
opcji podrézy, w tym publicznym transportem zbiorowym, przy wykorzystaniu nowych techno-
logii. Takie podej$cie umozliwia wkadzom publicznym poprawe efektywnosci zarzadzania po-
pytem, dynamiczne zarzadzanie siecig, optymalizacje tras transportu zbiorowego, a takze za-
pewnienie bardziej elastycznej oferty i wiecej opcji podrozy?8.

MaaS obejmuje obstuge transportowg realizowang w pieciu etapach w celu petnego usa-
tysfakcjonowania osoby korzystajacej z ustugi transportowej (rys. 1).

Etapy te obejmuja®:

» jednorazowq rejestracje, zapewniajgcg korzystanie ze wszystkich dostepnych ustug z za-
kresu mobilnosci;

= planowanie podrdzy, wybdr trasy i Srodkdéw transportu, z jednoczesnym uwzglednieniem
ceny, czasu, oczekiwanego standardu wygody oraz np. zastrzezenia, ze pojazd powinien
byc¢ elektryczny;

» rezerwacje pojazdow — stosowna informacja dotyczaca np. rezerwacji miejsca przesytana
jest takze do przewoznika;

» ptatnoS¢ — pobrana optata jest rozliczana pomiedzy wszystkie podmioty Swiadczgce ustugi
sktadajagce sie na dang podroz;

» podrdz — system czuwa nad przebiegiem realizacji ustugi, informujgc pasazera o ewentu-
alnych opdznieniach, zmianie trasy itp.

Wdrozenia MaaS w Europie wskazuja, ze istotne z punktu widzenia efektywnosci systemu
jest znalezienie optymalnego modelu biznesowego dla tej formy integracji publicznego trans-
portu zbiorowego oraz ustug komplementarnych, takich jak carsharing i bikesharing. Istotng
kwestig jest zapewnienie dostepu do danych wykorzystywanych przy wyborze ustugi. Przykia-
dowo finska ustawa okresla, ze wszyscy przewoznicy i organy transportu, od dnia 1 stycznia

2018 r., udostepniajg innym podmiotom dane na temat ich ustugi.>°

8 Mobility as a Service: Implications for Urban and Regional Transport. Discussion Paper Offering the
Perspective of Polis Member Cities and Regions on Mobility as a Service (MaaS), Polis, Belgium, Brussels
2017, s. 1-12, https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2017/10/polis-maas-discussion-pa-
per-2017-final_.pdf, dostep: 30.11.2023 r.

29 1, Malasek, MaaS: Kompleksowa ustuga w zakresie mobilnosci, , Transport Miejski i Regionalny” 2018,
nr8,s. 6.

30 G, Smith, J. Sochor, S. Sarasini, Mobility as a service: Comparing developments in Sweden and Fin-
/and. ,Research in Transportation Business & Management”, 2018, nr 27, s. 39-40.
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Rys. 1. Porownanie obecnych zasad korzystania z transportu

pasazerskiego i MaaS

Zrédto: Ready for MaaS? Easier Mobility for Citizens and Better Data for Cities, ,,Policy Brief” 2019,
May, s. 2, https://www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-files/Policy%20Brief_MaaS_V3_fi-
nal_web_0.pdf, dostep: 30.11.2023 r.

Jednym z gtdéwnych uwarunkowan wdrozenia i efektywnego funkcjonowania MaaS jest
wybor operatora tego systemu. Operator stanowigcy wiasno$¢ samorzgdéow moze by¢ niein-
nowacyjny i ponadto jest podatny na reczne sterowanie i biurokratyczne procedury. Warunki
(w tym czas obowigzywania) kontraktu dla operatora lub operatoréw prywatnych muszg by¢
bodZcem do ciggtego wdrazania innowacji.

Decyduijac sie na integracje transportu zbiorowego nalezy uwzgledni¢ mozliwo$¢ zmiany
uktadu potaczen tego transportu, np. poprzez zwiekszenie udziatu potgczen z przesiadkami.
Pofagczenia z przesiadkami charakteryzujg sie wiekszg elastycznoscig w ksztattowaniu sieci,
wyzszymi czestotliwosciami kursowania pojazdéw na gtdwnych trasach, mniejszg podatnoscig
pojazddw, zwtaszcza transportu drogowego na opdznienia i nizszym kosztem obstugi transpor-
towej przy tej samej liczbie wozokilometréw. Potgczenia bezposrednie sg preferowane przez
pasazerdw ze wzgledu na czesto krotszy czas podrozy, brak koniecznosci zmiany pojazdu, cza-
sami powodujgcej opuszczenie miejsca siedzacego i dalsze podrdzowanie na stojgco, niekiedy
konieczno$¢ oczekiwania przy braku zabezpieczenia przed niekorzystnymi warunkami atmos-
ferycznymi oraz przejscia pomiedzy peronami lub przystankami i pokonywanie schodéw.

Wyniki badan preferencji transportowych mieszkancow Gdyni w 2018 r. wykazaty,
ze dwoma najbardziej ucigzliwymi niedogodno$ciami potaczen z przesiadkami sa: ryzyko spdz-

nienia sie na przesiadke i koniecznoS¢ oczekiwania na drugi (kolejny pojazd). Analogicznie,
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takze mieszkancy Sopotu oraz gminy Szemud, te dwie niedogodnosci przesiadek uznali za naj-
bardziej ucigzliwe w badaniach prowadzonych odpowiednio w 2017 i 2019 r. Udziat zwolenni-
kéw potaczen bezposrednich w tych trzech gminach wynidst odpowiednio: 62, 55 i 40%3!.

31 K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszomirski, Zarzagdzanie zbiorowym transportem miejskim w warunkach
zrownowazonej mobilnosci. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego. Gdansk 2021, s. 77.
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5. Poziomy organizacji publicznego transportu zbiorowego
w wojewddztwie pomorskim w warunkach jego integracji

Brak systemowych zmian w transporcie publicznym w Polsce po 1989 r., ktdre objetyby
wszystkie jego rodzaje oraz postepujacy gwattowny rozwoj motoryzacji indywidualnej, przy-
czynity sie do zmniejszenia udziatu podrdzy realizowanych transportem zbiorowym i zdepre-
cjonowania roli tego transportu w realizacji polityki transportowej w koncu XX w. W rezultacie
reformy administracyjno-ustrojowej, transport zbiorowy w miastach i czeS¢ transportu pod-
miejskiego zostaty przekazane samorzgdom gminnym. Samorzgdom wojewddzkim powierzono
natomiast role organizatoréw regionalnego i lokalnego transportu kolejowego.

Regionalny transport autobusowy do 2001 r. funkcjonowat wedtug modelu transportu
zderegulowanego. Brak integracji pomiedzy transportem miejskim, kolejowym i regionalnym
autobusowym jest gtdwng cechg charakteryzujacg oferte transportu zbiorowego w wojewddz-
twie pomorskim. Utrudnia to realizacje celéw zatozonych w planach zréwnowazonej mobilnosci
i to zaréwno w miastach oraz powiatach, jak i na obszarze wojewddztwa. Podejmowane lokal-
nie inicjatywy zmierzajgce do integracji transportu zbiorowego (utworzenie Metropolitalnego
Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, powotanie Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot (OMGGS), wprowadzenie regionalnego systemu biletowego ,Fala”, kolejne no-
welizacje ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, uchwalenie ustawy o Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, a takze inwestycje w zakre-
sie transportu wspdtfinansowane przez Unie Europejska®?, nie spowodowaty dotychczas od-
wrocenia niekorzystnego, z punktu widzenia zréwnowazonej mobilnosci, prosamochodowego
trendu w zachowaniach transportowych mieszkancéw wojewodztwa.

Zrealizowane w 2013 r. badania zachowan transportowych mieszkancéw wojewddztwa
pomorskiego wykazaty niekorzystny podziat modalny w podrézach miedzypowiatowych na ob-
szarze wojewddztwa pomorskiego: udziat publicznego transportu zbiorowego w podrézach wy-
nidst ogdétem 27%, w tym kolejg 11,5%, a autobusem regionalnym — zaledwie 5,7%.33 Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci dla OMGGS z 2015 r. wykazat, ze udziat transportu zbiorowego
w podrézach w obszarze tworzgcym Stowarzyszenie wynosit 29,6%, w tym poza miastami —
18,0%.34

32 patrz: M. Wolanski, Skuteczno$¢ interwencji publicznej w zakresie mobilnosci miejskiej. Wydawnictwo
SGH, Warszawa 2022.

33 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa pomorskiego.
Gdansk 2014, s. 22.

34 Strategia transportu i mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot do roku 2030. Ra-
port syntetyczny z badan ankietowych dotyczacych zachowan transportowych mieszkancéw Obszaru
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Pandemia SARS-COV-2 spowodowata w latach 2020-2022 ograniczanie oferty przewo-
zowej, co przetozyto sie w tym okresie na znaczgce zmniejszenie liczby pasazeréw. Pomimo
zakonczenia restrykcji pandemicznych, wojna w Ukrainie, wysoka inflacja i zmniejszenie do-
chodéw samorzadow wskutek reform podatkowych, przyczynity sie do zmniejszenia oferty
przewozowej w transporcie publicznym, w szczegdlnosci w miastach, w ktérych dziatalnos¢
przewozowa w formie komunikacji miejskiej wytgczona jest z doptat z budzetu centralnego
(FRPA, refundacja ulg ustawowych).

Przeprowadzone w 2022 r. kompleksowe badania ruchu w Gdansku wykazaty, ze udziat
transportu zbiorowego w tym mieScie wynidst juz tylko 28,7%, co oznacza jego zmniejszenie
0 3,4 punktu procentowego w poréwnaniu z poprzednimi badaniami z 2016 r. Utrzymywanie
sie niekorzystnych tendencji w podziale modalnym powoduje, ze zrealizowanie celéow zatozo-
nych w planach zréwnowazonej mobilnosci do 2030 r. bedzie bardzo trudne, a w odniesieniu
do niektdrych obszaréow — nawet niemozliwe do osiggniecia. W tej sytuacji nalezy postulowac
podjecie jako priorytetowych tych dziatan, ktdre przyczynia sie do zwiekszenia ilosci ustug pu-
blicznego transportu zbiorowego i poprawy jego jakosci, zwtaszcza w zakresie najwazniejszych
atrybutéw tego transportu: czestotliwosci, punktualnosci, dostepnosci i niskiego kosztu. Jed-
nym z najwazniejszych dziatan priorytetowych powinna by¢ takze integracja ustug publicznego
transportu zbiorowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego.

Integracja publicznego transportu zbiorowego w regionie wymaga jego reorganizaciji.
Obecnie (2023 r.) w wojewddztwie pomorskim wyrdznia sie nastepujace szczeble organizaciji
publicznego transportu zbiorowego:

* miasta — organizujgce komunikacje miejska;

*= gminy niemajgce statusu miast — organizujgce gminne przewozy pasazerskie niemajgce
statusu komunikacji miejskiej (takze na podstawie porozumien — w sgsiednich samorza-
dach gminnych);

» powiaty — organizujgce powiatowe przewozy pasazerskie poza obszarami miast (takze
na podstawie porozumien — w sasiednich samorzadach powiatowych);

» zwigzki powiatowo-gminne — organizujgce powiatowo-gminne przewozy pasazerskie poza
obszarami miast;

» Marszatek Wojewddztwa Pomorskiego — organizujgcy wojewddzkie przewozy pasazerskie
— kolejowe i autobusowe, a takze refundujgcy organizatorom, operatorom i przewoznikom
przejazdy realizowane na podstawie ulg ustawowych w transporcie kolejowym i pozamiej-

skim autobusowym;

Metropolitalnego oraz pomiarow natezenia ruchu i napetnienia pojazdow transportu zbiorowego Sopot,
pazdziernik 2015, s. 36.
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= przewoznicy komercyjni organizujacy i realizujgcy na podstawie zezwolen przewozy w po-
zamiejskiej komunikacji autobusowej; ze wzgledu na rézne ograniczenia kompetencji or-
ganizatorow, formalnie charakter przewozéw komercyjnych majg tez wydtuzenia linii
o charakterze uzytecznosci publicznej w transporcie drogowym, realizowane np. do gmin

o statusie miast.

5.1. Transport publiczny w Metropolii Zatoki Gdanskiej

Transport miejski, rozumiany jako komunikacja miejska zgodnie z przepisami ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, we wszystkich miastach wojewddztwa, w ktérych funk-
cjonuje (poza metropolig), jest niezintegrowany z transportem kolejowym i pozamiejskim au-
tobusowym.

W Metropolii Zatoki Gdanskiej, rozumianej jako zwigzek 14 miast i gmin, funkcje inte-
gratora publicznego transportu zbiorowego realizuje Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny
Zatoki Gdanskiej (MZKZG). Zwigzek zostat utworzony w 2007 r. i docelowo miat przejgc wszyst-
kie funkcje organizatorskie, realizowane obecnie przez Zarzad Transportu Miejskiego w Gdan-
sku, Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni i Miejski Zaktad Komunikacji Wejherowo sp. z o.0.

Do tej pory nie zdecydowano sie jednak na petng integracje i role MZKZG ograniczono
do funkcji emitenta biletdw metropolitalnych oraz podmiotu rozliczajgcego przychody z tych
biletow. W 2022 r. MZKZG sprzedat 115 tys. biletdw okresowych oraz prawie 14 min biletow
jednorazowych i czasowych.

Udziat biletdw metropolitalnych w przejazdach na obszarze gmin-cztonkéw zwigzku, wy-
nosit od kilkunastu do ponad 25% — w zaleznosci od gminy. Udziat tych biletéw odpowiada
wiec w wiekszosci miedzygminnym potrzebom transportowym (zidentyfikowanym na podsta-
wie badan zachowan transportowych) realizowanym transportem publicznym. Wadg biletéw
metropolitalnych jest ich relatywnie wysoka cena (wyzsza w poréwnaniu do innych metropolii
w Polsce), niepetna oferta (nie ma w niej biletéw krétkookresowych na wszystkie srodki trans-
portu miejskiego, w tym kolejowego — np. 1-godzinnych) oraz funkcjonowanie biletéw tgczo-
nych, ktére utrudnia ich nabywanie i samo zrozumienie istoty taryfy, zwlaszcza w zakresie ulg
(obowigzujg rézne ulgi — rézny katalog ulg i ich wysoko$¢ — w transporcie kolejowym organi-
zowanym przez Marszatka Wojewddztwa Pomorskiego i w transporcie miejskim organizowa-
nym przez samorzady miast).

Ograniczona integracja taryfowo-biletowa na obszarze MZKZG jest rezultatem niepowie-
rzenia tej jednostce wszystkich funkcji organizatorskich oraz funkcjonowania MZK Wejherowo
i SKM w Tréjmiescie jako przewoznikdw, ktdrzy kontraktowani s wg modelu finansowego

netto, podczas gdy w Gdansku i w Gdyni komunikacja miejska jest finansowana wg modelu
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brutto. Finansowanie wg modelu netto zaktada, ze przewoznik emituje wiasne bilety w ramach
specyficznej w skali metropolii taryfy (taryfe obowigzujgcg w autobusach MZK Wejherowo sp.
z 0.0. uchwala Rada Miasta Wejherowa, a taryfe dla przewoznikdw kolejowych w wojewddz-
twie pomorskim ustala Marszatek Wojewodztwa Pomorskiego). W konsekwencji na obszarze
metropolii funkcjonuje az 5 systeméw taryfowych: ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK Wej-
herowo, MZKZG i taryfa przewoznikéw kolejowych. W taryfach komunikacji miejskiej, kolejo-
wej i autobusowej pozamiejskiej (regionalnej) wystepuijg istotne réznice w katalogu uprawnien
do przejazdéw ulgowych i bezptatnych. Rdznice w obowigzujgcych regulacjach pogtebia brak
refundacji ulg ustawowych w komunikacji miejskiej, ktore finansowane sg wytgcznie z budze-

tow samorzaddw lokalnych.

5.2. Transport autobusowy pozamiejski

Obecna struktura organizacji niemajgcego charakteru komunikacji miejskiej autobuso-
wego publicznego transportu zbiorowego wynika wprost z przepisow krajowego prawa trans-
portowego:
= ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym;
= ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym;

» ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakte-
rze uzytecznosci publicznej.

Pierwsza z wymienionych ustaw wprowadzita instytucje licencji na wykonywanie trans-
portu drogowego oraz zezwolen na wykonywanie przewozow regularnych i przewozéw regu-
larnych specjalnych w transporcie drogowym. Mozliwo$¢ swobodnego podejmowania dziatal-
nosci gospodarczej polegajgcej na przewozie oséb na dowolnej trasie i o dowolnej porze, zo-
stata wiec ograniczona. Przywotana ustawa nie wprowadzita jednak regulacji porzadkujacych
rynek i wprowadzajgcych nowe zrodta finansowania dziatalnosci przewozowej. Z tego powodu
branza transportowa oczekiwata na kolejny akt prawny, majacy by¢ implementacjg rozporza-
dzenia (WE) nr 1370/2007 do krajowego prawodawstwa.

W uchwalonej w 2010 r. ustawie o publicznym transporcie zbiorowym (nazywanej dalej
w skrocie ustawg o ptz) przyjeto, ze transport ten odbywa sie na zasadach konkurencji regu-
lowanej i z uwzglednieniem potrzeb zrédwnowazonego rozwoju. Okreslono takze zrddta finan-
sowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej. W tej ustawie po raz pierwszy
w polskich przepisach prawa transportowego okreslono instytucje organizatora publicznego
transportu zbiorowego oraz zdefiniowano jego prawa i obowigzki.

Wbrew powszechnym oczekiwaniom, w ustawie o ptz nie zawarto jednak uregulowan

prawnych potrzebnych jednostkom samorzadu terytorialnego do efektywnego zarzadzania
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ofertg przewozowg i do zapewnienia odpowiedniego standardu ustug — np. poprzez ich jedno-
znaczne zobowigzanie do wypetniania okreslonych zadan organizatora.

Ustawa wprowadzita jedynie mozliwo$¢ podejmowania sie roli organizatoréw publicz-
nego transportu zbiorowego przez te jednostki. Co wiecej, ustawa wprowadzita uregulowania
prawne utrudniajgce organizatorom przewozéw efektywne zarzadzanie ofertg i zapewnienie
odpowiedniego standardu ustug — poprzez wykreowanie zbyt wielu potencjalnych organizato-
row (wszystkie szczeble samorzadu terytorialnego i ich zwigzki, a od 1 stycznia 2017 r. — takze
zwigzki powiatowo-gminne) oraz dodatkowe obowigzki biurokratyczne w zakresie legalizacji
wykonywania przewozow (np. zaswiadczenia dla operatoréw dotyczace poszczegdinych linii)
i obowigzki sprawozdawcze — odmienne metodologicznie od sprawozdawczosci dla GUS.

Poza nieprzeznaczeniem na funkcjonowanie przewozow pasazerskich w transporcie dro-
gowym zadnych dodatkowych Srodkéw z budzetu centralnego — na co liczyly samorzady i prze-
Woznicy — za najpowazniejszy mankament ustawy o ptz nalezy uzna¢ brak uregulowan sprzy-
jajacych integracji przewozéw w regionach, w tym przede wszystkim komunikacji miejskiej
i pozostatych form przewozdw osob. Nie stworzono bowiem ustawowych mozliwosci powoty-
wania organizatoréw transportu w postaci zwigzkow samorzaddw roznych szczebli, tj. gmin
i powiatéw oraz wojewddztw. W ustawie nie uregulowano tez uprawnien do przejazdéw ulgo-
wych i bezptatnych, pozostawiajgc zréznicowane uprawnienia dla réznych rodzajow transportu
pasazerskiego, zapisane w réznych aktach prawnych (w tym niedotyczacych w zasadniczej
czesci transportu), ale przede wszystkim w ustawie z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéow Srodkami publicznego transportu zbiorowego. Nie zapewniono tez
zadnego dodatkowego zrodta finansowania rozwigzan w zakresie integracji komunikacji miej-
skiej i pozostatych form przewozow, w tym integracji taryfowo-biletowej.

Jak juz zasygnalizowano, ustawa o ptz stanowi implementacje rozporzadzenia (WE)
1370/2007 do krajowego porzadku prawnego. W uchwalonym w 2010 r. brzmieniu miata wa-
runkowac dostep do srodkéw publicznych dla podmiotdéw Swiadczacych ustugi przewozu osdb,
zawarciem umowy przewozowej z organizatorem. Gdyby ta regulacja weszia w zycie, stano-
witaby fundamentalng zmiane organizacji rynku ustug przewozowych, w ktorych przystuguje
refundacja udzielanych ulg ustawowych, a wiec wszystkich innych niz komunikacja miejska.

Zgodnie ze stanem prawnym majacym obowigzywac — jak wynikato z tresci ustawy
uchwalonej w 2010 r. — do 31 grudnia 2016 r. i w listopadzie 2023 r. wcigz jeszcze obowigzu-
jacym, rekompensate z budzetu panistwa z tytutu utraty przychoddw spowodowanych stoso-
waniem ulg ustawowych, moze otrzymywac m.in. przewoznik drogowy, $wiadczacy legalnie
(na podstawie otrzymanego zezwolenia) i w sposdb komercyjny, regularne ustugi przewozowe

— po spetieniu okreslonych, niewygérowanych warunkdw formalnych i podpisaniu umowy
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z odpowiednim urzedem marszatkowskim. Rekompensata ta nie przystuguje w komunikacji
miejskiej, co skutkuje jej dezintegracjg taryfowg w stosunku do innych form przewozéw.

Po wejsciu w zycie nowych przepiséw, planowanym w momencie uchwalenia ustawy
od dnia 1 stycznia 2017 r. (przesuwanym nastepnie siedmiokrotnie — kazdorazowo o rok) prze-
woznik $wiadczacy ustugi na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, bedacego odpo-
wiednikiem obecnie wydawanego zezwolenia, miat nie mie¢ mozliwosci uzyskiwania rekom-
pensaty ponoszonych kosztéw udzielania ulg ustawowych. W nowych uregulowaniach praw-
nych rekompensate otrzymywac¢ miat bowiem nie przewoznik, ale organizator, ktdry nastepnie
miat wypfaca¢ jg operatorowi publicznego transportu zbiorowego, czyli podmiotowi, ktory
na jego zlecenie, zgodnie z zawartg umowa, Swiadczytby ustugi przewozowe. Analogicznie jak
przed zmianami, refundacja miata dotyczy¢ wytgcznie ulg udzielanych w ogolnodostepnych
przewozach regularnych.

Przepisy, ktére miaty wejs¢ w zycie z dniem 1 stycznia 2017 r., bezspornie uporzadko-
watyby rynek, gdyz regulowatyby kwestie dostepu do $rodkéw publicznych przez wykonawcow
przewozow.

Wynikajgca z nowych przepiséw przewidziana procedura przekazywania rekompensaty
z tytutu stosowania ulg ustawowych miata by¢ zupetnie inna od dotychczasowej. Operator
zgtaszatby sie do organizatora z wnioskiem o rekompensate, a obowigzkiem tego ostatniego
bytaby weryfikacja tego wniosku i dopiero po jej dokonaniu, organizator mdgtby wystgpic
do odpowiedniego urzedu marszatkowskiego z wnioskiem o przekazanie rekompensaty ponie-
sionej przez operatora straty w zwigzku ze stosowaniem ulg ustawowych. Przewidziana
do wprowadzenia z dniem 1 stycznia 2017 r. zmiana warunkdw otrzymywania rekompensaty
z tytutu stosowania ulg ustawowych, byta wiec znaczaca. Z perspektywy kilku lat prac nad
nowelizacjg ustawy, mozna jednak uznac, ze przyjety w 2010 r. docelowy mechanizm organi-
zacji rynku drogowych przewozow osdb, byt jak dotad najmniej kontrowersyjny.

Ustawg o ptz wprowadzono obowigzek opracowywania planéw zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego (planéw transportowych) — obligatoryjnie dla woje-
wddztwa i ministra wtasciwego ds. transportu, po nowelizacji — takze dla zwigzku metropoli-
talnego, a w zaleznosci od osiggniecia okreslonych putapéw liczby mieszkancow — dla pozo-
statych jednostek samorzadu terytorialnego (w tym zawierajgcych porozumienia) i ich zwigz-
kow.

Do opracowania planéw transportowych zobligowano gminy liczace co najmniej 50 000
mieszkancow — jezeli organizujg przewozy wytgcznie na wiasnym obszarze lub organizujgce
przewozy na obszarze wiecej niz jednej jednostki samorzadu terytorialnego — jezeli suma

mieszkancow gmin zawierajgcych porozumienia przekracza 80 000. Dla powiatdw analogiczne
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progi okreslono odpowiednio na 80 000 i 120 000 mieszkancéw, a dla zwigzku powiatowo-
gminnego — na 80 000 mieszkancow. Ustawa o ptz wprowadzita wiec obowigzek planowania
transportu.

Maksymalng dtugo$¢ umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego okreslono na 10 lat w transporcie drogowym i 15 lat w transporcie kolejowym,
z mozliwymi pewnymi odstepstwami od zasad ogdlnych (art. 25 ust. 2). Dopuszczalng dtugosc
trwania umowy przeciwdziatajgcej zaktdceniom (niewymagajacej uwzglednienia ustug beda-
cych przedmiotem umowy w planie transportowym) ograniczono natomiast do 12 miesiecy,
z mozliwoscig przedtuzenia w uzasadnionych przypadkach, z tym ze tgczny okres obowigzywa-
nia przedtuzonej umowy nie moze przekroczy¢ 2 lat (art. 22 ust. 8).

W zwigzku ze wstrzymaniem w drodze ustawy planowanych od 2017 r. zmian w organi-
zacji rynku przewozow w transporcie drogowym, od czerwca 2016 r. rozpoczat sie proces za-
sadniczej nowelizacji ustawy o ptz. tacznie w latach 2016-2019 zaprezentowano 13 projektéw
zmiany ustawy. Kolejne projekty bardzo réznity sie od siebie i zaktadaty przeprowadzenie zmian
idgcych w rdéznych, czesto sprzecznych ze sobg kierunkach. Gruntowny proces nowelizacji
ustawy o ptz zatrzymat sie jednak w kwietniu 2019 r. na ponad trzy lata na etapie uzgodnien
zgtoszonych uwag i opiniowania projektu ustawy przez Komisje Wspodlng Rzadu i Samorzadu
Terytorialnego.

Po uptywie ponad 3,5 roku, w dniu 14 listopada 2022 r. w Rzagdowym Centrum Legislacji
opublikowano obszerny zupetnie nowy projekt ustawy o zmianie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym oraz niektdrych innych ustaw, ktdry nastepnie poddano konsultacjom spo-
tecznym.

W procesie konsultacji odrzucono wiekszos¢ wnioskow i dokonano jedynie kilku niewiel-
kich zmian merytorycznych w stosunku do wersji wniesionej przez rzad, po czym ustawe
uchwalono w dniu 16 czerwca 2023 r. W dniu 16 sierpnia 2023 r., po odrzuceniu w dniu 28
lipca 2023 r. przez Sejm RP poprawek senackich, ustawa zostata podpisana przez Prezydenta,
po czym w dniu 28 sierpnia 2023 r. ustawa zostata opublikowana w Dzienniku Ustaw (pod poz.
1720).

W ustawie o ptz gtéwne rozwigzania wprowadzane przez te nowelizacje sg nastepujace:
= utrzymanie na state mozliwosci ubiegania sie o rekompensate z budzetu panstwa z tytutu

honorowania ulg ustawowych za przejazd przez przewoznikdow niebedgcych operatorami
publicznego transportu zbiorowego;
= odstgpienie od majacej wejs¢ w zycie z dniem 1 stycznia 2023 r. zmiany wprowadzajacej

potwierdzenia zgtoszenia przewozu;
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* zmiana przepisow dotyczacych zamdwien udzielanych podmiotowi kontrolowanemu przez
zamawiajgcego (tzw. ,in-house”) na podstawie ustawy — Prawo zamoéwien publicznych,
polegajaca na podniesieniu limitu obrotu poza powierzeniem z 10 do 20%.

Pozostate zmiany, ktére wprowadzita opisana nowelizacja, dotyczg FRPA i zostang omé-
wione w dalszej czesci podrozdziatu.

Przyjeta nowelizacja zakonczyta kilkuletnie prace nad zmiang ustawy o ptz, nie zmienia-
jac zasadniczo sposobu organizacji rynku ustug publicznego transportu zbiorowego. Poki co
utrzymano wiec na state rozwigzania zdezintegrowane: w postaci innych ulg ustawowych w ko-
munikacji miejskiej i w innych formach realizacji przewozéw 0sob oraz wytgczenie komunikacji
miejskiej z finansowania srodkami centralnymi: refundacjg ulg ustawowych i doptatami z FRPA.

W zakresie integracji dodano do zadan organizatora w art. 8 nowy pkt 4, w ktérym wy-
mieniono ,mozliwos$¢ ustanowienia zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego obowigzuja-
cego w jego granicach” oraz po art. 15, specyfikujgcym na czym polega organizowanie pu-
blicznego transportu zbiorowego, dodano nowy art. 15!, w ktérym stwierdzono, ,,ze organizator
inny niz zwigzek metropolitalny i minister wtasciwy do spraw transportu, samodzielnie lub
W porozumieniu z innymi organizatorami, moze ustanowi¢, na obszarze swojej wiasciwosci
w ramach danego wojewddztwa, zintegrowany system taryfowo-biletowy obowigzujacy w jego
granicach.” Dalej wskazano, Ze organizator dziatajgcy w ramach jednego wojewddztwa, w tym
zwigzek metropolitalny, moze przystapi¢ do uczestnictwa w systemie taryfowo-biletowym, je-
zeli system ten ustanawia wojewoddztwo, za$ wzajemne rozliczenia z tytutu uczestnictwa orga-
nizatora w zintegrowanym systemie taryfowo-biletowym okresla porozumienie zawarte przez
wojewddztwo z pozostatymi organizatorami.

Przywofane nowe zapisy nie rozwigzujg jednak problemu braku ram systemowych
do zmniejszenia liczby organizatordw i zwiekszenia skali integracji ustug, np. poprzez objecie
doptatami rzgdowymi podmiejskich odcinkdw linii komunikacji miejskiej. Kolejny akt prawny,
opisany ponizej, wplynat natomiast zasadniczo na zmiane struktury podmiotowej rynku, ale
takze jej nie uproscit, nie utatwiajac wskutek powyzszego integracji.

Do 2018 r. pozamiejskie przewozy autobusowe niemajgce charakteru komunikacji miej-
skiej funkcjonowaty niemal w catosci jako zderegulowane — miaty charakter komercyjny.
Na obszarze wojewddztwa pomorskiego wyrozni¢ jednak mozna byto wyodrebnione obsza-
rowo rynki czastkowe, na ktorych dominowali poszczegdini przewoznicy, a konkurencja byta
do$¢ ograniczona.

Przyktadowo, dominujgcym przewoznikiem na obszarze powiatéow gdanskiego i kartu-
skiego byty Przewozy Autobusowe ,Gryf” sp. z 0.0. sp. k., w powiatach starogardzkim i ko-
Scierskim — PKS w Starogardzie Gdanskim SA, a w powiatach wejherowskim i puckim — PKS
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Gdynia SA. Analogiczna sytuacja miata miejsce w wielu innych powiatach wojewddztwa — wy-
razna dominacja jednego podmiotu na lokalnym rynku ustug wynikata z funkcjonowania spry-
watyzowanych lub skomunalizowanych dawnych panstwowych przedsiebiorstw PKS, przy dos¢
niewielkiej liczbie konkurencyjnych wobec nich podmiotéw tworzacych swojg sie¢ potgczen
od podstaw.

Sytuacja zaczeta sie stopniowo zmienia¢ pod wptywem wejscia w zycie nowej regulacji
— ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej (nazywanej dalej w skrdcie ustawg o FRPA), zapewniajgcej mozliwos¢
dofinansowania realizacji zadan wtasnych organizatoréw w zakresie przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej — poprzez doptate do zakontraktowanych przez nich cen
ustug. Dopfacie ze sSrodkéw Funduszu podlegaja linie komunikacyjne niefunkcjonujace co naj-
mniej 3 miesigce przed dniem wejscia w zycie ustawy oraz linie, na ktére umowa o Swiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego zostanie zawarta po dniu wejscia w zycie
ustawy. Warunkiem uzyskania doptaty jest po pierwsze wystepowanie deficytu na danej linii,
a po drugie — sfinansowanie ze $srodkéw wilasnych organizatora czesci tego deficytu w wyso-
kosci nie mniejszej niz 10%. Opisywana ustawa zaktada doptaty do 1 wozokilometra przewozu
autobusowego o charakterze uzytecznosci publicznej.

W przeciwienstwie do opisanej wyzej nowelizacji ustawy o ptz, przebieg procesu legisla-
cyjnego ustawy o FRPA byt niezwykle dynamiczny, co zapewne spowodowato przyjecie roz-
wigzan nie do konca przemyslanych i pozostajgcych niekiedy w logicznej sprzecznosci z posta-
nowieniami ustawy o ptz. Proces ten zakonczyt sie wejsciem w zycie ustawy z dniem 18 lipca
2019 r. Etap wdrozenia nowej legislacji byt jeszcze bardziej intensywny, gdyz trwat zaledwie
niespetna pottora miesigca i zakonczyt sie uruchomieniem przewozoéw po pierwszej aplikacji
juz z dniem 1 wrzesnia 2019 r.

Nalezy podkresli¢, ze ustawa o FRPA zostata napisana w oderwaniu od obowigzujacej
ustawy o ptz — nie wytgczajac niemal zadnych z jej postanowien.

Dysponowanie Funduszem, poczagwszy od dysponenta (minister ds. transportu) poprzez
wojewode, dostosowane zostato do sposobu ustalania budzetu panstwa — zaplanowano je
W sprzecznos$ci ze sposobem ustalania budzetéw samorzadéw i z trybami wyboru przez nich
operatoréw publicznego transportu zbiorowego.

W ustawie o FRPA w przyjetym w 2019 r. jej brzmieniu ustalono roczny cykl przydzielania
$rodkéw — niedostosowany do trybu zawierania uméw z operatorami, co wymusito podpisy-
wanie umoéw przeciwdziatajgcych zaktdceniom, w formie koncesji — na podstawie rozporzadze-
nia (WE) nr 1370/2007 lub w trybie art. 22 ust. 1 pkt 4 ustawy o ptz. Z kolei umowa inna niz

przeciwzakidceniowa, zgodnie z ustawg o ptz, moze by¢ zawarta przez jednostke samorzadu
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terytorialnego tylko w sytuacji, gdy dana linia komunikacyjna jest ujeta w planie transporto-
wym, w szczegolnosci w jego zataczniku graficznym — jezeli taki plan jest wymagany. Kazdy
inny niz przeciwzaktoceniowy tryb wyboru operatora wymaga réwniez zamieszczenia z rocz-
nym (lub p6trocznym — przy skali zaméwienia do 50 000 km w skali roku) wyprzedzeniem
ogtoszenia intencyjnego o zamiarze przeprowadzenia postepowania o udzielenie zamoéwienia
na $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Umowy zawarte w trybie przeciwzaktdceniowym nie mogg obowigzywaé — nawet z opcjg
przedtuzenia pierwotnego terminu zawarcia — dtuzej niz 24 miesigce.

Poczatkowo dziatanie Funduszu zaplanowano do konca 2028 r., a maksymalng kwote
doptaty — w kwocie nie wyzszej niz 0,80 zt do 1 wozokilometra, przy czym do dnia 31 grudnia
2021 r. zatozono obowigzywanie przepisow epizodycznych, w tym m.in. przepisu podwyzsza-
jacego doptate jednostkowa do 1,00 zt.

Przy tak ustalonych kwotach maksymalnej dopfaty jednostkowej zainteresowanie samo-
rzgddw wsparciem finansowym organizacji publicznego transportu zbiorowego byto niewielkie.
Zasadnicza zmiana tego stanu rzeczy nastgpita w pierwszej potowie 2020 r., kiedy to wprowa-
dzone w celu przeciwdziatania rozprzestrzenianiu sie SARS-CoV-2 ograniczenia w zyciu gospo-
darczym i spotecznym, doprowadzity do radykalnego zmniejszenia ustug w transporcie drogo-
wym przez wiekszo$¢ krajowych przewoznikow komercyjnych.

Wprowadzona przepisami ustawy antycovidowej nowelizacja ustawy o FRPA, w okresie
od 1 kwietnia do 31 grudnia 2020 r. podwyzszyta kwote maksymalnej doptaty do 1 wozokilo-
metra do 3,00 zt.

Podwyzszong stawke doptaty utrzymano w kolejnych latach oraz zaplanowano jg w tej
samej wysokosci w 2024 r.

Wzrost kwoty maksymalnej doptaty jednostkowej z FRPA — wraz z regresem transportu
zbiorowego na obszarach pozamiejskich — sktonit samorzady do pozyskiwania tych Srodkéw
oraz organizacji transportu publicznego na swoim terenie. W 2019 r. na terenie catego kraju
doptatg objeto 1 228 linii, w 2020 r. — 2 834, w 2021 r. —4 371, aw 2022 r. — 5 705. W pierw-
szym naborze na 2024 r. ztozono wnioski dotyczace 6 675 linii.

Zgodnie z uzasadnieniem legislacji, nowe linie powinny by¢ uruchamiane w celu zaspo-
kojenia potrzeb mieszkancéw. Juz w 2022 r. w niektdrych wojewddztwach w warunkach obo-
wigzywania zwiekszonej do 3,00 zt stawki doptaty jednostkowej, wystgpito przekroczenie przy-
znanej puli Srodkéw, ktoére uderzyto gtdwnie w samorzady powiatowe i wojewddzkie —

ze wzgledu na wynikajgce wprost z ustawy pierwszenstwo przyznawania doptat z FRPA samo-
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rzgdom nizszego szczebla. W 2023 r. i w 2024 r. sytuacja ta powtorzyta sie. Przestankg za-
przestania wspierania finansowego pofaczen moze by¢ wiec niewystarczajgca pula srodkow
na doptaty w danym wojewodztwie.

Jak juz wczesniej zasygnalizowano, rozporzadzenie (WE) 1370/2007, a w $lad za nim
ustawa o ptz, wymuszajg zamieszczanie ogtoszen o zamiarze przeprowadzenia postepowania
wyboru operatora na rok przed jego rozpoczeciem. Ogtoszenia zamieszczone przez jednostki
samorzadu terytorialnego po wejsciu w zycie ustawy o FRPA w IV kwartale 2019 r. umozliwity
rozpoczecie postepowan dopiero w IV kwartale 2020 r. i realne zawarcie umow z operatorami
w I kwartale 2021 r. Samorzady nie majac wiedzy, czy i w jakiej wysokosci dostang doptate
z Funduszu w kolejnych okresach, co do zasady nie zamieszczajg ogtoszen i z reguty wybierajg
tryb przeciwzaktoceniowy jako podstawowy. Pozostaje to w catkowitej sprzecznosci z ideg dtu-
gofalowego, racjonalnego planowania.

Bardzo krotki czas dla samorzadéw na wybdr operatora jest sprzeczny z wymogami
Prawa zamowien publicznych i to nie tylko dla duzych uméw. Brak czasu na przeprowadzenie
rzetelnej procedury, poprzedzonej kompleksowg analizg rynku (popytu i podazy), przektada
sie z kolei na wzrost cen ustug operatorow — jest to skutek kumulacji ryzyk.

W ustawie o FRPA zabrakto mechanizmu wsparcia finansowego powiatow uruchamiaja-
cych linie przez gminy. Tworzenie zwigzkdw powiatowo-gminnych to proces dos¢ dtugotrwaty
i skomplikowany, dlatego do 30 wrzesnia 2023 r. w celu organizacji publicznego transportu
zbiorowego utworzono ich dopiero 28, aczkolwiek kolejnych kilkanascie byto w fazie tworzenia.
Poza tym sformalizowane zwigzki samorzaddw tworzy sie do realizacji celéw dtugofalowych,
a nie dla dziatan doraznych. Niemniej, rozwigzanie takie jest dostepne i w niektdérych przypad-
kach — nawet optymalne.

Obecnie najczesciej praktykowane jest wsparcie w formie udzielania pomocy finansowej
powiatom przez gminy. Aktualne uwarunkowania bardzo utrudniajg uruchamianie potgczen,
poniewaz powiaty sg zbyt stabe finansowo, aby utrzymywac je wytacznie z wiasnych budzetéw
i dlatego sprzeciwiajg sie podjeciu roli organizatoréw lub wykonujg jedynie dziatania pozorne,
na niewielkg skale. W wielu wojewoddztwach wystepuijg réwniez sytuacje przeciwne, w ktdrych
powiaty bardzo aktywnie podejmujg sie funkcji organizatoréw przewozdw, takze na obszarach
kilku powiatdw — na podstawie zawartych porozumien — po czesci zastepujac w tej roli samo-
rzad wojewodzki.

Pomimo tego, konkursowy tryb przydzielenia doptat z natury rzeczy jest niekorzystny dla
samorzaddéw, gdyz nie daje gwarangji ich otrzymania. Sytuacje bardzo komplikowat dotych-
czasowy tryb zawierania uméw o doptate jedynie na rok kalendarzowy. Samorzadom trudno

45



ublic

Pt S it Koncepcja rozwoju i organizacji zintegrowanego systemu przewozdw pasazerskich...

zobowigzac sie do utrzymywania linii w kolejnych latach bez pewnosci otrzymania dofinanso-

wania i wiedzy o jego kwocie.

Decyzje mieszkancoOw obszaréw niezurbanizowanych odnos$nie wyboru miejsca pracy lub
nauki w zakresie kierunku dojazdéw czesto podejmowane sg pod wptywem oferty publicznego
transportu zbiorowego. Nie sg to przeciez decyzje jednoroczne, a jesli nawet cechuje je pewna
sezonowos¢, to jednak nie w cyklu roku kalendarzowego, tylko szkolnego.

Doptatami z Funduszu, jak juz wczesniej zaznaczano, nie jest objeta komunikacja miej-
ska.

Konstrukcja ustawy przewiduje przyznawanie Srodkdw poczawszy od wnioskow skfada-
nych przez gminy, poprzez wnioski zwigzkdw gmin, zwigzkdw powiatowo-gminnych, powiatow
i zwigzkéw powiatdw, do wojewddztwa samorzagdowego. Konsekwencjg takiej kolejnosci przy-
znawania $rodkéw, w przypadku przekroczenia limitu okreslonego dla danego wojewodztwa
przez wnioski ztozone w pierwszym naborze na okreslony rok kalendarzowy, jest brak dofinan-
sowania linii uruchamianych w pierwszej kolejnosci przez wojewddztwo samorzadowe, a na-
stepnie przez zwigzki powiatow i powiaty. Jest to powazne ryzyko zwigzane z uruchamianiem
przewozow z dopfatg z FRPA.

Przyjeta przez Sejm RP w dniu 16 czerwca 2023 r. ustawa o zmianie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym oraz niektdrych innych ustaw, wprowadzita bardzo duze zmiany w usta-
wie 0 FRPA, a mianowicie:

» poczawszy od umow zawieranych na 2024 r. — mozliwos¢ zawierania przez wojewode z or-
ganizatorem oprécz rocznych uméw o dopfate, takze wieloletnich uméw o doptate
(na okresy do 10 lat) — z tej mozliwosci skorzystano, jako jednym z nielicznych, w woje-
wodztwie pomorskim;

= utworzenie rezerwy w kwocie stanowigcej rdwnowartos¢ 5% Srodkéw przewidzianych
na dany rok budzetowy w planie finansowym FRPA;

= utrzymanie od 2024 r. na state obowigzujgcej obecnie kwoty doptaty z Funduszu dla orga-
nizatoréw publicznego transportu w kwocie nie wyzszej niz 3,00 zt do 1 wozokilometra;

= zwiekszenie corocznej puli srodkéw Funduszu z 800 min do 1,0 mid zi;

= wydtuzenie dziatania Funduszu przynajmniej do 2033 r.

FRPA z zatozenia wprowadzono jako rozwigzanie tymczasowe, prowizoryczne — majgce
obowigzywac¢ wytgcznie w okresie oczekiwania na kompleksowg zmiane ustawy o ptz. Branza
publicznego transportu zbiorowego i samorzady czekaty na te reforme — rozwigzania, ktére
zmniejszg liczbe organizatoréw i zwiekszg skale integracji ustug. Po przyjeciu przywotanej no-
welizacji okazato sie jednak, ze takiej duzej zmiany w prawie nie bedzie, natomiast Fundusz,

ktory miat by¢ tylko rozwigzaniem przejSciowym, zostanie na state.
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Samorzady w wojewodztwie pomorskim nalezg do najaktywniejszych, jezeli chodzi o sie-
ganie po $rodki z FRPA. W naborze podstawowym na 2024 r. ztozone wnioski ponad dwukrot-
nie przekroczyty przyznang pule 50,991 min zt.
Po dokonanych przesunieciach, wg stanu na dzien 31 stycznia 2024 r., doptatami objeto
whnioski 40 organizatorow:
= 26 gmin, w tym 12 miejsko-wiejskich (Czersk, Debrzno, Dzierzgon, Gniew, Kartuzy, Nowy
Dwor Gdanski, Nowy Staw, Pelplin, Prabuty, Tczew, Sztum i Zukowo) oraz 14 wiejskich
(Cedry Wielkie, Kwidzyn, Nowa Wie$ Leborska, Malbork, Mikotajki Pomorskie, Pruszcz
Gdanski, Przechlewo, Przywidz, Pszczétki, Rzeczenica, Sierakowice, Stare Pole, Stezyca
i Trabki Wielkie);

» 3 zwigzki powiatowo-gminne: Starogardzki Zwigzek Powiatowo-Gminny, Wejherowski
Zwigzek Powiatowo Gminny i Zwigzek Powiatowo-Gminny Zatoki Puckiej;

= 10 powiatéw (bytowski, chojnicki, cztuchowski, gdanski, kartuski, koscierski, leborski, stup-
ski, starogardzki i wejherowski);

= Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego.

Z powyzszego wynika, ze wnioski ztozyli organizatorzy praktycznie z catego wojewodz-
twa, przy czym tylko 13 organizatoréw zdecydowato sie na wnioski wieloletnie: 11 gmin (Cedry
Wielkie, Dzierzgon, Gniew, Kartuzy, Nowy Staw, Przywidz, Pszczétki, Sztum, Tczew, Trabki
Wielkie i Zukowo) oraz 2 powiaty — koscierski i stupski.

Przyznana w 2024 r. fgczna kwota doptaty to 86 683 565,28 zt.

Wedtug kryterium organizacji rynku autobusowych ustug przewozowych pozamiejskich,
w wojewodztwie pomorskim mozna wyrdzni¢ nastepujgce rynki czastkowe:

» przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej realizowanych na zlecenie gmin, zwigz-
kéw powiatowo-gminnych, powiatéw i samorzadu wojewodztwa;

» przewozow komercyjnych — realizowanych na podstawie zezwolen;

» przewozow regularnych specjalnych (zamknietych) — dedykowanych dowozom dzieci
do szkét.

W sytuacji pierwszenstwa w przyznawaniu doptat gminom ustawa o FRPA nie spowodo-
wata zmniejszenia liczby organizatoréw, a nawet w okreslonych przypadkach, doprowadzita
do jej zwiekszenia. Przyktadowo, zwigzki powiatowo-gminne nie mogg zawiera¢ porozumien,
umozliwiajgcych zorganizowanie pojedynczych linii wybiegajacych poza obszar gmin i powia-
téw cztonkdw zwigzku, ale takie porozumienia — jako organizatorzy — mogg juz zawierac po-
wiaty. Z tej przyczyny Starogardzki Zwigzek Powiatowo-Gminny organizuje potgczenia zawie-
rajgce sie trasami w granicach powiatu starogardzkiego, ale juz linie z powiatu starogardzkiego
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do Gdanska — na mocy porozumien z powiatem gdanskim i miastem Gdansk jako powiatem
grodzkim — organizuje powiat starogardzki.

Analogiczna sytuacja wystepuje w gminach przylegajacych do gmin o statusie miast: aby
wydtuzy¢ linie organizowane przez gminy wiejskie lub miejsko-wiejskie do miast stanowigcych
cele podrézy ich mieszkancow, trzeba zastosowaé rozwigzanie ,hybrydowe”, w ktorym taka
gmina jest organizatorem danej linii tylko na swoim obszarze (do ostatniego przystanku w jej
granicach) i na wykonywanie przewozéw w ramach takiej linii wydaje zaswiadczenie, a wy-
brany operator — juz jako przewoznik komercyjny, na podstawie otrzymanego zezwolenia wy-
danego przez odpowiedni organ (w zaleznosci od sytuacji — przez prezydenta miasta na pra-
wach powiatu lub staroste), realizuje dalszy odcinek trasy. W takich przypadkach dezintegracja
pogtebia sie, gdyz de facto jedna linie organizujg dwa rézne podmioty: organizator publiczny
i przewoznik komercyjny.

Oferty poszczegdlnych organizatoréw w zaden sposob nie sg ze sobg zintegrowane w za-
kresie taryfowo-biletowym, nie sg tez wzajemnie koordynowane rozktady jazdy. Dotychcza-
sowy tryb przyznawania doptat z FRPA w koncowce roku skutkowat sktadaniem projektéw
potgczen opracowanych ad hoc, a nie na podstawie badan potokéw pasazerskich czy tez pre-
ferencji pasazeréw.

Organizatorzy starajg sie natomiast koordynowac swoje rozktady jazdy z ofertg kolei,
szczegdlnie na liniach o mniejszej intensywnosci ruchu pociggéw. Coraz czesciej planowane s
linie dowozowe do kolei, ze SciSle dopasowanym do jej oferty rozktadem jazdy.

Wedtug danych GUS, na dzien 30 listopada 2023 r. w wojewddztwie pomorskim funk-
cjonowato 190 regularnych linii autobusowych pozamiejskich i 49 linii regularnych specjalnych
(te ostatnie stuzyty zamknietym dowozom dzieci do szkét, w tym niepetnosprawnych oraz
przewozom pracowniczym).

Na rysunku 2 zaprezentowano zmiane dtugosci linii autobusowych regionalnych i pod-
miejskich w wojewddztwie pomorskim w latach 2016-2022. Z danych GUS wynika, ze w ana-
lizowanym okresie tgczna diugosc takich linii wzrosta odpowiednio o 14 i 10%. Obserwujac
rosngce zainteresowanie samorzadow naborami do FRPA mozna stwierdzi¢, ze trend wzro-
stowy zostat utrzymany takze w 2023 r. i w 2024 r. Jak juz jednak wcze$niej zasygnalizowano,
wojewddztwo pomorskie jest w skali kraju ewenementem — regionem z bardzo duzym zainte-
resowaniem samorzadéw tworzeniem wiasnych sieci komunikacyjnych z doptatami z FRPA.
W niektorych gminach sieci te to jednak tak naprawde formalnie udostepnione wszystkim pa-
sazerom wczesniejsze zamkniete dowozy szkolne (przewozy regularne specjalne) — z trasami
linii i rozktadami jazdy Scisle dopasowanymi pod wymogi realizacji zadania wtasnego gminy,
jakim jest dowdz dzieci do szkét — mato przydatnym jakimkolwiek innym pasazerom. Z tej

48



ublic
Pt e Koncepcja rozwoju i organizacji zintegrowanego systemu przewozdw pasazerskich...

..............

przyczyny do statystyk przedstawiajgcych wzrost liczby potaczen, mierzonych np. dtugoscig
linii, nalezy podchodzi¢ z duzg ostroznoscig — formutowanie wnioskow wymaga szczegotowej

analizy kazdego przypadku.
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Rys. 2. Dlugos¢ linii autobusowych regionalnych i podmiejskich
w wojewodztwie pomorskim w latach 2016-2022

Zrédto: https://bdl.stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/tablica, dostep: 30.11.2023 r.

Niezamierzonym przez ustawodawce skutkiem FRPA jest ogdlnokrajowy — szczegdlnie
w miastach matych i $rednich — trend ograniczania obstugi komunikacja miejskg gmin pod-
miejskich.

Wynikajgce z Funduszu wsparcie miato by¢ nakierowane na ,zamalowywanie biatych
plam na mapie transportowej kraju” — przede wszystkim w postaci doptat do przewozdw o nie-
masowym charakterze, realizowanych na obszarach gmin wiejskich, z dala od duzych miast.
Inicjatywe ustawodawczg w tym zakresie poprzedzito wycofanie sie jednego z duzych prze-
woznikdw z obstugi powiatu bieszczadzkiego oraz sgsiadujgcego z nim powiatu leskiego. Wia-
$nie potrzebg wsparcia przewozéw w tego rodzaju obszarach, stanowigcych peryferia woje-
woddztw, uzasadniano nowg regulacje. Z tych przyczyn z przepisow ustawy o FRPA, a wiec
takze i z wyptacanego z niego wsparcia, wytgczono przewozy realizowane w ramach komuni-

kacji miejskiej.
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Zjawisko wypowiadania porozumien miedzygminnych przez gminy sasiadujgce z mia-
stami nasilito sie w 2020 r., w zwigzku z czym z poczatkiem 2021 r. w niektdrych miastach
miaty miejsce doS¢ znaczace ograniczenia zakresu obstugi obszaréw podmiejskich, a niekiedy
nawet rezygnacje z ich obstugi niemal w catosci. Taka sytuacja wystgpita w wojewddztwie
pomorskim np. w Stupsku, w ktérym linie z doptatg z FRPA zastgpity wiekszo$¢ wczesniejszych
linii podmiejskich komunikacji miejskiej.

W niektorych przypadkach zmiany takie miaty charakter bardzo dynamiczny, a towarzy-
szyty im niekiedy spektakularne konflikty samorzadéw miast oraz otaczajgcych je gmin pod-
miejskich. Te ostatnie, jako gtéwna przyczyne rezygnacji z obstugi w formie komunikacji miej-
skiej podawaty koniecznos¢ jej dofinansowywania w kwotach przewyzszajacych mozliwosci
budzetéw samorzadowych. Zwracaty jednoczesSnie uwage, ze zorganizowanie analogicznych
przewozow w formule komunikacji regionalnej moze by¢ dla nich az kilkukrotnie (!) tafsze.
Tak duze dysproporcje nie sg uwarunkowane analogicznymi réznicami w kosztach przewozow,
a wynikaja przede wszystkim z mozliwosci pozyskania dofinansowania zewnetrznego do dzia-
talnosci przewozowej wykonywanej w formie komunikacji regionalnej, przy wytaczeniu z ta-
kiego dofinansowania przewozéw w ramach komunikacji miejskiej.

Podsumowujagc dotychczasowe rozwazania nalezy stwierdzi¢, ze ustawa o Funduszu po-
gtebita dezintegracje publicznego transportu zbiorowego, gdyz zachecita do aplikowania o do-
finansowanie samorzady gminne i powiatowe, tworzace odrebne organizacyjnie, rozktadowo
i taryfowo-biletowo wiasne mikrosieci komunikacyjne — zastepujgce dobrze funkcjonujace
wczesniej fragmenty wiekszych sieci komunikacji miejskie;j.

Gminy miejskie i miejsko-wiejskie sgsiadujace z miastami Metropolii Zatoki Gdanskiej
starajg sie zaréwno utrzymywac potgczenia komunikacji miejskiej z Gdanska, Gdyni i Wejhe-
rowa, jak i organizowa¢ (gminy: Zukowo, Kolbudy, Pruszcz Gdanski, Cedry Wielkie) lub zleca¢
organizacje powiatom albo zwigzkom powiatowo-gminnym (gminy: Szemud, Pruszcz Gdanski
i Wejherowo) organizacje potaczen z doptatami z FRPA i refundacjg ulg ustawowych. Sytuacja
ta jest bardzo korzystna dla budzetéw tych gmin, ale jednoczesnie skutkujgca daleko idaca
dezintegracjg taryfowo-biletowg oferowanych ustug.

Przyktadowo, w gminie wiejskiej Pruszcz Gdanski realizowane sg przewozy drogowe 0sdb
w ramach gdanskiej komunikacji miejskiej oraz organizowane przez gmine (na liniach nieobej-
mujgcych swoimi trasami gmin o statusie miast) i przez powiat gdanski (na liniach prowadza-
cych do gminy miejskiej Pruszcz Gdanski lub/i do miasta Gdanska). Przez obszar gminy pro-
wadzg réwniez linie innych organizatoréw, z dtuzszymi relacjami tras (np. linie powiatu staro-
gardzkiego), a takze linie komercyjne. Kazdy z organizatoréw stosuje wiasne taryfy optat i bi-
lety. Analogiczna, ucigzliwa dla pasazeréw sytuacja, wystepuje takze w pozostatych gminach
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sgsiadujgcych z miastami metropolii. Jedynym wyjatkiem jest podgdynska gmina wiejska Ko-
sakowo, w ktdrej jedyne potgczenia publicznego transportu zbiorowego to linie gdynskiej ko-
munikacji miejskiej. Sytuacje te determinuje jednak specyfika nadmorskiego potozenia tej
gminy i oddzielenie od sasiedniej gminy Puck szerokim pasem terenu chronionego przyrodni-
czo, bez jakiejkolwiek zabudowy mieszkaniowej. Pozostatych gmin metropolii najzwyczajniej
nie sta¢ na zorganizowanie catosci obstugi komunikacyjnej w formie przewozéw w ramach
komunikacji miejskiej.

W gminach bardziej oddalonych od miast (z tzw. ,drugiego wianuszka” lub dalszych)
komunikacja miejska z reguty w ogdle nie funkcjonuje, sg one obstugiwane tylko komunikacjg
regionalng. RAznice w finansowaniu przewozéw komunikacji miejskiej i regionalnej, stanowigce

przyczyne opisanego stanu rzeczy, zaprezentowano na rysunku 3.

przychody z biletéw dotacja samorzadowa
] 7,50 zi komunikacja
— — miejska
koszt 1 wzkm
! 10,00 zt
|
komunikacja
regionalna
=L koszt 1 wzkm
: @18 6672
D 3,00zt 0,34 zi
przychody z biletéw I FRPA
refundacja ulg ustawowych minimalny wkiad wlasny
z budzetu panstwa organizatora w deficyt

Rys. 3. Roznice w finansowaniu przewozow komunikacji miejskiej

i regionalnej determinanta zmian w obstudze obszaréw funkcjonalnych miast

Zrddto: opracowanie wiasne.

Zjawiskiem pozytywnym, majgcym miejsce przy organizowaniu potaczen o charakterze
uzytecznosci publicznej, jest trend upraszczania taryf optat. Najpowszechniejszg w drogowych
przewozach oséb w komunikacji regionalnej taryfe odcinkowg odlegtosciowg coraz czesciej
w przewozach gminnych zastepuje prosta taryfa strefowa (np. komunikacja organizowana

przez gmine Pruszcz Gdanski lub przez gmine Tczew) lub nawet taryfa jednolita (np. gminy:
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Cedry Wielkie, Dzierzgon, Przywidz lub Zukowo). Organizatorzy zapewniajg przy tym z reguty
obowigzywanie biletow gminnych — jednorazowych waznych przez okreslony czas lub okreso-
wych — strefowych gminnych) na wszystkich liniach, nawet w sytuacji obstugi wybranych seg-
mentéw rynku przez rdznych operatoréw (np. gmina Zukowo i operatorzy PA Gryf oraz Alba-
tros). Przewozy organizowane przez poszczegdlnych organizatoréw wykazujg wiec dosS¢ wysoki
poziom integracji wewnetrznej, znacznie wyzszy niz w przypadku realizowanych wczesniej
przewozow komercyjnych. Na wyzszym poziomie jest tez integracja rozktadéw jazdy i infor-
macji o ustugach.

Pozytywnym trendem jest tez zmniejszanie sie liczby organizatoréw wskutek powstawa-
nia zwigzkdw powiatowo-gminnych — jako nowej formy wspétpracy jednostek samorzadu te-
rytorialnego. W ramach przewozéw powiatowo-gminnych zarzad zwigzku moze i powinien zor-
ganizowac wszystkie konieczne potgczenia komunikacyjne, zaréwno miedzygminne — w grani-
cach powiatow przystepujacych do zwigzku, jak i gminne — wytgcznie w granicach gmin. Zwia-
zek powiatowo-gminny powinien zastgpi¢ gminy do niego przystepujgce w roli organizatora
dowozu dzieci do szkdt — w takim zakresie, w jakim moga to tylko zapewni¢ linie regularne.
Ubiegajgc sie o dofinansowanie linii autobusowych z FRPA zwigzki powiatowo-gminne sg
strong umowy z wojewodg Pomorskim, przedstawiajgc wielkos¢ deficytu poszczegdinych linii
i rozliczajgc ptatnosci z operatorami. Oprocz dofinansowania z FRPA, zwigzki mogty takze apli-
kowac o dopfaty na inwestycje taborowe z programu Polski tad.

W wojewddztwie pomorskim dotychczas zwigzki powiatowo-gminne utworzyty powiaty:
cztuchowski, leborski, pucki, stupski, starogardzki i wejherowski. Kilka innych jest w fazie po-
wotywania.

Znowelizowane w 2023 r. przepisy ustawy o ptz oraz ustawy o FRPA, nie wprowadzity
zmian postulowanych przez samorzady, ktérych celem bytoby zmniejszenie liczby organizato-
row i zobowigzanie jednostek samorzadu terytorialnego okreslonego szczebla do realizowania
funkcji organizatora. Ponadto wcigz nierozwigzana pozostata kwestia dezintegracji ustug ko-
munikacji miejskiej i transportu regionalnego (drogowego oraz kolejowego). Nalezy stwierdzi¢,
ze mechanizm doptat pozwolit wzbogaci¢ w istotnym stopniu oferte drogowego publicznego
transportu zbiorowego poza miastami, ale rownoczesnie ta nowa oferta wcigz pozostaje nie-
zintegrowana. Brak integracji dotyczy przede wszystkim potgczen wykraczajgcych poza granice
danego organizatora w ramach komunikacji autobusowej i komunikacji autobusowej z kole-
jowg nawet na obszarze organizatora.

Jednym z najwazniejszych narzedzi zréwnowazonej mobilnosci (wymienionym w planach

zrownowazonej mobilnosci) jest integracja taryfowo-biletowa, a w obecnych uwarunkowaniach
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formalno-prawnych nie ma mozliwosci potgczenia funkcji organizatorskich realizowanych w ra-
mach komunikacji miejskiej (metropolitalnej) oraz w ramach komunikacji regionalnej, powota-
nie jednego wspolnego organizatora wydaje sie mato prawdopodobne®, a takze niecelowe
ze wzgleddw organizacyjnych, zarzadczych i finansowych.

W obecnych uwarunkowaniach integracja pomiedzy komunikacjg miejska
(metropolitalng) a regionalnym transportem drogowym mozliwa jest poprzez
utworzenie:

» zarzadu transportu metropolitalnego — jako zwiazku gmin;

= zarzadu transportu regionalnego — jako zwigzku powiatowo-gminnego, po-
wstalego z polaczenia juz istniejacych i wciaz tworzonych takich zwigzkéw wo-
kot rdzenia metropolii.

Cztonkami obu zwigzkéw powinny by¢ miasta Gdynia i Gdansk, przy czym
w zwigzku powiatowo-gminnym powinny one wystepowac jako powiaty.>*

Zarzad transportu regionalnego moze zapewnic¢ integracje taryfowg w ramach regional-
nego transportu autobusowego na obszarze catego wojewoddztwa pomorskiego i na zasadzie
porozumien taryfowych — takze z komunikacjg miejskg (metropolitalng) oraz kolejowa. Zarzad
transportu regionalnego moze powsta¢ w oparciu o funkcjonujgce struktury Stowarzyszenia
Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot. Docelowo OMGGS nalezy przeksztatci¢ lub
wydzieli¢ z niego niezalezny podmiot integrujgcy autobusowy transport pozamiejski.

Na analogicznych zasadach inne miasta, w ktorych funkcjonuje komunikacja miejska,
powinny by¢ cztonkami zwigzkdw powiatowo-gminnych, zapewniajgc integracje taryfowo-bile-

towg pomiedzy komunikacjg miejska i regionalng autobusowa.

5.3. Transport kolejowy

Obecnie w pasazerskim transporcie kolejowym na obszarze wojewddztwa pomorskiego
funkcjonuje trzech przewoznikéw zakontraktowanych przez Marszatka Wojewodztwa Pomor-
skiego: PKP SKM w Tréjmiescie sp. z 0.0., Polregio SA i Arriva RP sp. z 0.0. Diugos¢ eksploat-
owanych linii kolejowych normalnotorowych, zelektryfikowanych i dwutorowych w wojewddz-
twie pomorskim w latach 2016-2022, zaprezentowano na rysunku 4.

Od 11 marca 2024 r planowane jest dodatkowo uruchomienie przewozéw pasazerskich

na tzw. bajpasie kartuskim, czyli na liniach kolejowych nr 234 i nr 229, ktdre alternatywnym

35 kaczenie funkgji organizatora transportu miejskiego (metropolitalnego) i regionalnego w ramach jed-
nego podmiotu wigze sie z utratg doptat z FRPA oraz refundacji kosztow udzielanych ulg ustawowych.
36 Analogiczne rozwigzanie funkcjonuje juz w wojewddztwie wielkopolskim. Wspottworzenie zwigzku
powiatowo-gminnego przez miasta umozliwitoby im wptywanie na ksztatt siatki potgczen, rozktady jazdy
komunikacji regionalnej, zakres informacji o ustugach, wybodr operatora przewozow i standard eksploa-
towanego taboru.

53



..............

Koncepcja rozwoju i organizacji zintegrowanego systemu przewozéw pasazerskich...

przebiegiem wobec linii nr 248 przechodzacej obok lotniska i przez Rebiechowo, zapewniajg
nowe mozliwosci dojazdu do Wrzeszcza i centrum Gdanska mieszkaficom dzielnicy Kokoszki

oraz kilku duzych miejscowosci potozonych wzdtuz obu linii.
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Rys. 4. Dtugosc linii kolejowych normalnotorowych, zelektryfikowanych
i dwutorowych w wojewodztwie pomorskim w latach 2016-2022

Zrédto: https://bdl.stat.gov.pl/bdl/dane/podgrup/tablica, dostep: 30.11.2023 r.

W transporcie kolejowym obowigzujg umowy netto i refundacja ulg ustawowych oraz
dopfaty Marszatka Wojewodztwa do ustug przewozowych ustalone w umowach z przewozni-
kami kolejowymi. Na obszarze wojewddztwa pomorskiego doprowadzono do petnej integracji
biletowej przewoznikdw kolejowych Swiadczacych ustugi w przewozach regionalnych
(np. na podstawie biletu SKM w Trojmiescie waznym na danym odcinku mozna wykonac prze-
jazd pociggiem Polregio).

Ustugi transportu kolejowego sg jednak tylko czeSciowo zintegrowane w zakresie tary-

fowo-biletowym z komunikacjg miejskg w Metropolii Zatoki Gdanskiej i nie sg zintegrowane
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z pozamiejskg komunikacjg autobusowg oraz komunikacjg miejskg w innych miastach woje-
wodztwa.

Integracja taryfowo-biletowa transportu kolejowego z komunikacjg miejska (metropoli-
talng) i autobusowg regionalng, moze zostac zrealizowana przez powotanie organizatora trans-
portu kolejowego — w formie Wojewddzkich Przewozéw Kolejowych — ktéry moze funkcjono-
wacé w ramach struktur urzedu marszatkowskiego. Organizator transportu kolejowego w woje-
wodztwie pomorskim powinien zawiera¢ porozumienia taryfowe ze swoimi odpowiednikami
w transporcie drogowym w wojewddztwie pomorskim, tj. z zarzagdem transportu metropolital-
nego (a takze z organizatorami z pozostatych miast, w ktorych funkcjonuje odptatna komuni-

kacja miejska) i z zarzadem transportu regionalnego — biurem zwigzku powiatowo-gminnego.

5.4. Integracja publicznego transportu zbiorowego w wojewodztwie pomorskim

Reorganizacja publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim powinna
doprowadzi¢ do wyksztatcenia sie organizatorow:

» transportu miejskiego (komunikacji miejskiej — w rozumieniu przepiséw ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym) i metropolitalnego, organizowanego przez zarzad transportu
metropolitalnego (na obszarze metropolii gdanskiej);

» regionalnego transportu autobusowego — organizowanego przez zarzad transportu regio-
nalnego;

= regionalnego transportu kolejowego — organizowanego przez Wojewodzkie Przewozy Ko-
lejowe.

W obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnych, w komunikacji miejskiej — poza
metropolig — nie nalezy przewidywac¢ zmian w kontraktowaniu ustug przedsiebiorstw przewo-
zowych.

Obecna struktura organizacji ustug komunikacji miejskiej w metropolii utrudnia integra-
cje transportu zbiorowego i — w konsekwencji — osiggniecie celdéw strategicznych zawartych
w planach mobilnosci przyjetych przez samorzady. Z punktu widzenia dtugookresowych korzy-
ci ekonomicznych nie nalezy rozwazac integracji w metropolii poprzez taczenie operatoréw
w jeden podmiot.

Petna integracja taryfowo-biletowa w metropolii wymaga ujednolicenia zasad taryfowych

i kontraktowania operatorow.
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Przyjecie dla catej metropolii zasad kontraktowania brutto, czyli wdrozenie modelu
szwedzkiego (obecnie obowigzujgcego w sieciach komunikacji miejskiej organizowanej przez
ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni), zwigzane jest z:

» powotaniem organizatora transportu metropolitalnego i przejeciem przez niego okreslo-
nych funkgji organizatorskich, w tym zadania emisji i organizaciji sieci dystrybucji biletow;
» kontraktowaniem i wynagradzaniem operatoréw za zrealizowang prace eksploatacyjna.

Powotanie metropolitalnego organizatora transportu powinno zosta¢ zrealizowane po-
przez powierzenie funkgcji organizatorskich obecnie realizowanych przez: ZTM w Gdansku, ZKM
w Gdyni, MZK Wejherowo i Samorzad Wojewodztwa Pomorskiego (w odniesieniu do trans-
portu kolejowego — SKM w Tréjmiescie i Polregio), Metropolitalnemu Zwigzkowi Komunikacyj-
nemu Zatoki Gdanskiej lub podmiotowi, ktdry zostanie powofany na podstawie ustawy
0 zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie pomorskim (w dalszej czesci opracowania, wy-
tacznie dla uproszczenia, postuzono sie w odniesieniu do organizatora publicznego transportu
zbiorowego w metropolii skrotem MZKZG).

MZKZG zaktualizowal*” koncepcje integracji taryfowej opracowanej w 2015 r. w ramach
modelu brutto3®. Zatozono w niej podziat na dwie strefy catego obszaru Metropolii Zatoki Gdan-
skiej, tworzonej obecnie przez 14 miast i gmin. Integracja transportu zbiorowego wg omawia-
nego modelu wymaga jednak zmiany zasad kontraktowania i finansowania ustug MZK Wejhe-
rowo, SKM w Tréjmiescie i Polregio.

Integracja transportu zbiorowego wg modelu szwedzkiego sprzyja obnizaniu kosztéw
ustug przewozowych, poprzez mechanizm konkurencji o rynek. Przeniesienie na organizatora
transportu ryzyka zrealizowania zaplanowanych przychodéw z biletéw, umozliwia operatorom
(Swiadczacym przewozy w rezultacie wygrania przetargu na obstuge) skoncentrowanie sie
na niezawodnosci realizacji zaplanowanych ustug w rozktadach jazdy i utrzymywaniu wyma-
ganej przez organizatora jakosci ustug (pod warunkiem, ze organizator realizuje funkcje kon-
troli ilosci i jakosci ustug). Przeniesienie ryzyka rynkowego na organizatora transportu zbioro-
wego w konsekwencji zwieksza intensywnos$¢ konkurencji w poréwnaniu do modeli netto.
W rezultacie im bardziej otwarty rynek jest dla potencjalnych operatoréw, tym wieksze sg ko-
rzysci wynikajgce ze zmniejszenia kosztow zakupu ustug przewozowych. Plan ustug przewozo-

wych (rozktady jazdy) jest zadaniem organizatora, ktéry w celu dostosowania podazy ustug

37 K. Grzelec, B. Szwarc, A Raszpunda: Koncepcja zintegrowanej taryfy pasazerskiego transportu miej-
skiego w metropolii Zatoki Gdariskiej. MZKZG, Gdansk, 2023.

38 Red. H. Kotodziejski, Koncepcja funkcjonowania SKM w Trojmiescie i PKM w obstudze transportowej
obszaru metropolitalnego oraz integracji publicznego transportu zbiorowego w obszarze metropolital-
nymi regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT oraz zasad rozliczeri pomiedzy jej
uczestnikami, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej. Gdansk 2015.
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do wystepujgcych potrzeb przewozowych (mobilnosci), przeprowadza regularnie badania ryn-
kowe i marketingowe.

W warunkach regulacji krajowych stabe strony modelu szwedzkiego stanowig: nieefek-
tywne Prawo zaméwien publicznych — ograniczajgce potencjalne korzysci konkurencji o rynek
oraz brak refundacji ulg ustawowych z budzetu panstwa w komunikacji miejskiej organizowa-
nej przez samorzady gminne, co de facto oznacza, ze rekonstrukcja umow i zasad finansowa-
nia przewoznikow kolejowych w ramach omawianego modelu w metropolii, spowoduje ko-
nieczno$¢ przeniesienia refundacji ulg w ciezar budzetdw tych samorzadéw. Z drugiej jednak
strony umozliwi to samorzagdom ujednolicenie katalogu oraz wysokosci uprawnien do ulg
i przejazdow bezpfatnych, a w przypadku ich ograniczania moze nawet zwiekszy¢ poziom po-
krycia kosztow przychodami z biletéw.

Okreslone korzysci finansowe (dodatkowe Srodki finansowe z budzetu panstwa, ktoére
mozna przeznaczy¢ na pokrycie refundacji ulg dla przewoznikéw kolejowych po zmianie spo-
sobu ich kontraktowania) mozna uzyska¢ po uchwaleniu ustawy o zwigzku metropolitalnym
w wojewddztwie pomorskim (analogicznie jak rozwigzania obowigzujgce w Gornoslasko-Zagte-
biowskiej Metropolii).

Rozszerzanie integracji taryfowo-biletowej poza obecny obszar MZKZG (wg koncepdji
przygotowanej przez zwigzek) nie jest jednak wskazane — ze wzgledu na potencjalne bardzo
wysokie koszty integracji, znacznie przewyzszajgce korzysci wynikajace z wptywu zintegrowa-
nej taryfy na zmiane zachowan transportowych mieszkancéw. Organizator transportu metro-
politalnego powinien natomiast zawiera¢ porozumienia taryfowe z innymi, wybranymi podmio-
tami organizujgcymi transport publiczny w wojewodztwie, co umozliwi docelowo zrealizowanie
podrdzy w relacji zrodto-cel na podstawie jednej transakgcji.®

Alternatywnie mozna rozwazy¢ integracje transportu w metropolii w ramach modelu
netto. Wdrozenie tego modelu polegatoby na przyjeciu rozwigzania wdrozonego przez Mar-
szatka Wojewddztwa Pomorskiego w odniesieniu do transportu kolejowego w wojewodztwie.
Mozna wiec zatozy¢ zaimplementowanie taryfy zaprojektowanej przez MZKZG w zakresie roz-
nicowania cen w metropolii oraz pozostawienie niezmienionego, dotychczasowego katalogu
uprawnien do ulg i przejazdéw bezptatnych. Rownoczesnie wymagana bylaby zmiana umoéw
operatoréw zakontraktowanych przez ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni — z brutto na netto. Ry-
zyko osiggniecia przychoddw z biletéw przeniesione zostatoby na operatoréw, przy czym, jezeli
operator realizowatby rozktady jazdy uktadane przez organizatora, podmiot ten gwarantowatby

39 Celowo nie uzyto okreslenia bilet — zasady integracji taryfowej miedzy réznymi organizatorami trans-
portu zbiorowego w wojewddztwie przedstawiono ponizej.
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pokrycie deficytu operatora w sytuacji nieosiggniecia przez niego zaplanowanych przychodéw
z biletdw?,

Nalezy w tym miejscu zastrzec, ze dynamika zmian w przychodach z biletéw (a wiec
takze ryzyko nieosiggniecia zaplanowanych przychodéw lub powstania nadwyzki) bedzie tym
Wyzsza, im mniejszy bedzie rynek czastkowy. Przyktadowo, ZKM w Gdyni obecnie przeprowa-
dza przetargi na wybrane zadania na niektdrych liniach. Wiarygodne zaplanowanie przycho-
déw dla tak matych rynkéw czgstkowych jest mato realne. Dlatego tez zmiana modelu kon-
traktowania z brutto na netto, spowodowataby konieczno$¢ zmiany w strategii konkurengji
o rynek, poprzez podziat tego rynku na duze segmenty, by¢ moze odpowiadajgce obecnym
rynkom czastkowym wyznaczonym przez sieci transportu zbiorowego poszczegolnych organi-
zatorow.

Zwolennicy tworzenia duzych rynkdw czastkowych i komasowania kontraktéw wskazuja
na mozliwos¢ wystgpienia korzysci skali na takich rynkach, nie ma jednak na to przekonuja-
cych dowoddéw. W skali metropolii rynek transportu zbiorowego bytby wowczas oligopolem,
a na rynkach czastkowych funkcjonowatyby lokalne monopole, wykorzystujgce swojg pozycje
wobec organizatora. Ponadto taka reorganizacja podazy bytaby trudna do przeprowadzenia
ze wzgleddw formalnych, a ograniczenie konkurencji w dtuzszym okresie czasu spowodowa-
toby zapewne wzrost stawek przewozowych. Mozna przypuszczac, ze z rynku transportu zbio-
rowego w metropolii wyeliminowani zostaliby wowczas operatorzy prywatni, ktérych udziat
w sieci ZTM w Gdansku wynosi okoto 10%, a w sieci ZKM w Gdyni — okoto 20%.

Utrzymanie w metropolii dotychczasowych rozwigzan (w niezmienionej formie) w zakre-
sie organizacji, zarzadzania i finansowania publicznego transportu zbiorowego, nie wyklucza
pogtebiania integracji biletowej, np. poprzez wykorzystanie rozwigzan polegajgcych na zawia-
zywaniu porozumien taryfowych. Takie rozwigzanie wprowadzit Gdansk, ktory zawart z Mar-
szatkiem Wojewodztwa Pomorskiego porozumienie taryfowe, polegajace na odptatnym hono-
rowaniu przez przewoznikdw kolejowych na obszarze tego miasta biletow ZTM w Gdansku,
emitowanych na karcie mieszkanca.

Mozliwe sg inne rozwigzania w ramach porozumien taryfowych i ich rozszerzanie. Poro-
zumienia powinny objg¢ w metropolii wszystkie gminy — cztonkéw MZKZG. Nalezy jednak za-
uwazy¢, ze koszty takiego rozwigzania mogg ksztattowaé sie na zblizonym poziomie do kosz-
tdw zmiany zasad kontraktowania ustug (z netto na brutto), bowiem honorowanie biletéw

przez przewoznika kolejowego w ramach porozumienia taryfowego musi zaktada¢ pokrycie nie

40 Nalezatoby takze ustali¢ zasady podziatu ewentualnej nadwyzki przychodéw z biletdw. Mozna bowiem
zatozy¢, ze jej osiggniecie moze by¢ zaréwno rezultatem bardzo dobrej jakosci ustug przewozowych
zrealizowanych przez danego operatora, ktdre wygenerowaty dodatkowy popyt, jak i btedow w plano-
waniu przychodow.
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tylko utraconych przychodéw z tytutu sprzedazy jego witasnych biletéw, ale takze i refundacji
ulg ustawowych.

Wada takich rozwigzan jest nietrwatos¢, trudnoS¢ w osiggnieciu porozumienia, ktérego
beneficjentami bedg pasazerowie* i tendencja do utrwalania sie rozwigzan czgstkowych i pro-
wizorycznych. Osiggniecie celéw zrownowazonej mobilnosci w takich warunkach bedzie dosc¢
trudne, a w niektdrych przypadkach — nawet nierealne.

Nalezy zatozy¢ funkcjonowanie taryfy jednolitej w miastach, jednolitej i strefowej w me-
tropolii oraz taryfy odcinkowej odlegtosciowej w pozamiejskich przewozach autobusowych
i w transporcie kolejowym (poza obszarem metropolii). Dwie pierwsze taryfy opfat lepiej od-
powiadajg specyfice obstugi miast i obszaréw zurbanizowanych, zwigzanej z relatywnie wiek-
szg masowoscig ustug na stosunkowo niewielkim obszarze i wysokiego wskaznika przesiadko-
wosci. Z kolei trzecia taryfa opfaty (odcinkowa odlegtosciowa) jest lepiej dostosowana do pre-
ferencji pasazerow podrdzujgcych na duze odlegtosci, poniewaz wzrost ceny biletu nastepuje
stopniowo wraz z pokonywang odlegtoscig podrdzy i czesto wzrost ten jest degresywny. Taryfe
jednolitg i strefowg mozna takze wprowadza¢ w przewozach drogowych organizowanych
na obszarach poszczegdlnych gmin przez zarzad transportu regionalnego w strukturach
zwigzku powiatowo-gminnego.

Integracja na poziomie wojewddztwa powinna by¢ wdrazana na podstawie porozumien
taryfowych zawieranych pomiedzy miastami (w ktorych funkcjonuje komunikacja miejska) lub
zarzadem transportu metropolitalnego a zarzagdem transportu regionalnego oraz Wojewddz-
kimi Przewozami Kolejowymi.

Przedmiotem porozumien taryfowych powinno byc:

* honorowanie biletéw danego organizatora na obszarze wtasciwosci innego organizatora;

= mozliwoS¢ nabycia biletu relacyjnego (w dowolnej relacji za pomocg aplikacji), ktérego
cena bytaby sumg cen odpowiednich biletéw danych organizatoréw, pomniejszong o rabat
udzielany pasazerowi korzystajgcemu z ustug przewoznikdw (operatoréw) zatrudnianych
przez wiecej niz jednego organizatora.

Zasady honorowania biletéw powinny zosta¢ okreSlone w porozumieniu taryfowym, na-
tomiast zasady rozliczen finansowych pomiedzy podmiotami zawierajgcymi porozumienie, po-

winny by¢ przedmiotem stosownych umow.

41 Przyktadem niskiej efektywnosci dziatah w ramach porozumien taryfowych jest zainicjowana przez
SKM w Trdjmiescie zmiana, polegajgca na wycofaniu przez MZKZG z oferty popularnych biletéw metro-
politalnych i zastgpienie ich biletami tgczonymi kolejowo-komunalnymi, dla ktorych obowigzujg rézne
poziomy ulg.

59



ublic

Pt S it Koncepcja rozwoju i organizacji zintegrowanego systemu przewozdw pasazerskich...

Mozna wyrézni¢ dwa rodzaje akceptowania biletéw przez danego organizatora (przewoz-
nika — w sytuacji, gdy przewoznicy emitujg witasne bilety i podpisujg z organizatorem umowy
netto):

» jednostronne, w ktérym tylko jeden podmiot honoruje bilety drugiego (np. bilety zarzadu
transportu regionalnego honorowane bez wzajemnosci przez zarzad transportu metropoli-
talnego);

» dwustronne, w ktérym podmioty zawierajg porozumienie o wzajemnym honorowaniu bile-
tow.

Gtownymi determinantami wyboru rodzaju honorowania powinny by¢: tatwos¢ identyfi-
kacji biletdw danego organizatora, ich automatyczna rejestracja w systemie i rozliczenie na-
leznosci z tytutu akceptowania okreslonych biletéw przy wykorzystaniu oprogramowania kom-
puterowego.

W ramach honorowania jednostronnego rejestrowane i rozliczane powinny by¢ wszystkie
przejazdy zrealizowane w sieci okre$lonego organizatora (w danym czasie) na podstawie bile-
téw emitowanych przez ,zewnetrznych” organizatoréw (przewoznikéw). W przypadku honoro-
wania dwustronnego, rejestrowane powinny by¢ wszystkie przejazdy realizowane na podsta-
wie biletéow ,zewnetrznych” operatoréw, natomiast rozliczenia powinny mie¢ charakter clea-
ringowy — rozlicza¢ nalezy wytacznie nadwyzke naleznosci.

Na obecnym poziomie rozwoju technologii systeméw biletowych honorowanie i wiary-
godne rozliczanie przejazdéw pasazerdw z biletami ,zewnetrznych” organizatoréw bedzie wy-
magac zainstalowania czytnikdw wprowadzajgcych dane o realizacji takiego przejazdu do sys-
temu.

Ponadto nalezy zatozyc, ze:
= wszystkie bilety papierowe powinny by¢ wyposazone w kod QR umozliwiajacy identyfikacje

i akceptacje danego biletu w dowolnym pojezdzie/przystanku objetym porozumieniem
o honorowaniu biletéw;

» bilety sprzedawane w aplikacji powinny by¢ odczytywane poprzez czytnik w pojezdzie lub
na przystanku;

» bilety na karcie elektronicznej powinny by¢ odczytywane przez czytnik w pojezdzie lub
na przystanku.

Zakup biletu relacyjnego powinien by¢é mozliwy wytgcznie w aplikacji dedykowanej po-
drozom realizowanym na liniach wiecej niz jednego organizatora. Pasazer powinien mie¢ moz-
liwo$¢ wyboru optymalnego — z punktu widzenia wiasnych preferencji transportowych — spo-
sobu realizacji podrézy, w ramach ktdrego moze wybrac np. trase, czas podrézy, rodzaje Srod-
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kéw transportu i koszt podrézy (cene biletdw). Rozliczenie przychoddw z biletéw (po uwzgled-
nieniu rabatow dla pasazera), nastgpi na poziomie wyboru danego wariantu i realizacji ptatno-
Sci z gory przez pasazera. Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ rezygnacji przez pasazera z czesci po-
drozy (okreslonego jej etapu), zwtaszcza w miastach i metropolii, o ile rezygnacja nastgpi
przed planowanym rozktadowym czasem jej realizacji.*?

Mozliwe jest takze ograniczenie integracji taryfowo-biletowej dla pasazeréw korzystajg-
cych z aplikacji (zakup biletu lub biletéw przez internet).

Reasumujgc, w wojewddztwie pomorskim nalezy doprowadzi¢ do wyksztatcenia sie or-
ganizatorow funkcjonujgcych na trzech poziomach realizacji ustug publicznego transportu zbio-
rowego:
= w miastach i metropolii, w ktérych funkcjonuje komunikacja miejska, juz obecnie funkcje

organizatorow komunikacji miejskiej realizujg samorzady lokalne; w metropolii w oparciu
0 MZKZG nalezy powotac zarzad transportu metropolitalnego;
» poza miastami, w celu integracji ustug drogowego publicznego transportu zbiorowego, na-
lezy powotac regionalny zarzad transportu, w strukturach zwigzku powiatowo-gminnego;
= w celu zintegrowania pasazerskiego transportu kolejowego z transportem publicznym
w miastach i metropolii oraz transportem autobusowym poza miastami, nalezy utworzy¢
wojewddzkiego organizatora transportu kolejowego.

Zarzady transportu metropolitalnego i regionalnego powinny doprowadzi¢ do integracji
publicznego transportu zbiorowego na obszarze swoich wtasciwosci (w ramach podlegtych im
sieci publicznego transportu zbiorowego). Integracja w skali wojewddztwa powinna by¢ reali-
zowana poprzez porozumienia taryfowe, ktérych przedmiotem powinno by¢ honorowanie bile-
téw i mozliwos$¢ kupowania biletdw relacyjnych w aplikacji. W celu zapewnienia sprawnego
funkcjonowania integracji w wojewddztwie pomorskim, powinna by¢ ona realizowana przez
rozwdj systemu ,Fala”, a funkcje integratora w zakresie dostarczania nowoczesnych i wydaj-

nych rozwigzan technicznych, powinna realizowa¢ InnoBaltica sp. z o.0.

42 Funkcjonalnos¢ o ktdrej mowa, zaktada mozliwos¢ zrezygnowania z niektorych przejazdow, zwtaszcza
w ramach dtuzszych podrozy, np. pasazer podrézujgcy z powiatu chojnickiego do Sopotu kolejno: auto-
busem regionalnym, kolejg regionalng i SKM, w przypadku awarii autobusu regionalnego na trasie
i braku mozliwosci zrealizowania podrézy (optaconych z gory przejazdéw okreslonymi srodkami trans-
portu) w pozniejszym terminie (np. dwie godziny pdzniej), miatby mozliwos¢ odznaczenia w aplikagji
tych podrozy, ktorych nie zrealizuje z okreSlonych powoddw. Wigzatoby sie to rdwniez z mozliwoscig
zwrotu juz poniesionej optaty za niezrealizowane przejazdy. Te i inne funkcjonalnosci systemu bileto-
wego powinny by¢ przedmiotem analiz i wdrozen przez podmiot odpowiedzialny za integracje biletowa
w wojewodztwie pomorskim (patrz rozdziat 6).

61



public
Pt St Koncepcja rozwoju i organizacji zintegrowanego systemu przewozéw pasazerskich...

6. ,Fala” jako narzedzie integracji biletowej
w wojewodztwie pomorskim

System ,Fala” zostat zaprojektowany z myslg o integracji biletowej ustug publicznego
transportu zbiorowego na obszarze wojewddztwa pomorskiego. Poczgtkowo system ,Fala” po-
strzegany byt jako rozwigzanie, ktére pozbawione bedzie wad wszystkich dotychczasowych
koncepcji integracji transportu w Metropolii Zatoki Gdanskiej i w wojewddztwie. Dotychcza-
sowe wdrozenia pilotazowe wykazaty jednak szereg uwarunkowan i barier, ktére mogq w przy-
sztosci ograniczac funkcjonalnos¢ tego systemu.
Do gtdwnych uwarunkowan ograniczajgcych funkcjonalno$¢ wdrazanego systemu na-
leza:
= funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego w réznych strukturach organizacyjnych
i rézny sposob kontraktowania ustug (kontrakty brutto i netto), ktorych konsekwencjg jest
wystepowanie na obszarze wojewddztwa roznych systemoéw taryfowych (taryfy jednolite,
odcinkowe, strefowe) i biletowych;

» refundacja ulg ustawowych w regionalnym transporcie drogowym oraz kolejowym i jedno-
czesnie brak analogicznej refundacji w transporcie miejskim i metropolitalnym;

» rozbudowany i mocno zrdznicowany katalog uprawnien do ulg oraz przejazdéw bezptat-
nych.

Nalezy podkresli¢, ze systemy biletowe sg wytgcznie narzedziem funkcjonujgcym w okre-
$lonych ramach, wyznaczonych przez organizacje publicznego transportu zbiorowego i sys-
temy taryfowe.

Dotychczasowe prace nad wdrozeniem systemu biletowego ,Fala” wykazaty, ze jest to
proces ztozony, skomplikowany, wymagajacy uwzglednienia wielu uwarunkowan, w tym:

» technicznych (np. zwigzanych z zasilaniem elektrycznym w pojazdach, ,martwych” pal
na mapie zasiegu fgcznosci);

= eksploatacyjnych (np. dotyczacych: alokacji pojazdéw na trasie, zmian przez pojazdy linii
w trakcie dnia pracy, rozktadowej zmiany tras na zasadzie wyjatkdw od reguty lub zmiany
trasy pojazdow w wyniku objazddéw);

= formalnych (zwigzanych z prowadzeniem sprzedazy, kontroli biletdw i windykaciji);

» politycznych (wynikajacych z faktu, ze ceny biletdw i struktura taryf sg narzedziem realiza-
cji okreslonej polityki, np. polityki zrownowazonej mobilnosci lub polityki spotecznej, pro-
wadzacej czesto do nieskoordynowanego rozszerzania katalogu uprawnien do ulg i prze-

jazddw bezptatnych).
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Niektdre z barier funkcjonalnych moga zosta¢ wyeliminowane w drodze rozwigzan tech-
nicznych (informatycznych) przez operatora systemu, jednak inne (np. zmniejszenie i ujedno-
licenie katalogu ulg i uprawnien do przejazdéw bezptatnych), wymagatyby zmiany odpowied-
nich przepiséw, co ze wzgledéw politycznych, prawnych i finansowych, wydaje sie obecnie
mato realne. W tej sytuacji nalezy rekomendowac¢ wprowadzenie przedstawionych w p. 4 roz-
wigzan w zakresie organizacji i zarzadzania ofertg ustug publicznego transportu zbiorowego,
ktére umozliwig wykorzystanie potencjalnych funkcjonalnosci systemu biletowego ,Fala” i roz-
budowanie go w przysztosci o inne — przeksztatcajgce ,Fale” w platforme mobilnosci.

Uruchomienie systemu biletowego ,,Fala” nastgpito z koncem 2023 r. Urzadzenia systemu
sg lub w niedalekiej przysztosci bedg eksploatowane w pojazdach komunikacji miejskiej (me-
tropolitalnej) i na peronach kolejowych. W urzadzenia systemu, w poczatkowym okresie, nie
beda wyposazone autobusy regionalne, a takze autobusy komunikacji miejskiej w niektorych
miastach (np. autobusy MZK Wejherowo). Brak odpowiednich czytnikdw w autobusach regio-
nalnych sugeruje, ze bilety przewoznikéw autobusowych pozamiejskich powinny by¢ honoro-
wane na kolei i w komunikacji miejskiej (metropolitalnej), o ile spetnia¢ bedg wymagania
przedstawione w p. 5.4.

W poczatkowym etapie funkcjonowania system ,Fala” opierac sie bedzie na obecnie ob-
owigzujacych taryfach optat, ktére — jak wykazano wyzej — mogg ograniczaé wykorzystanie
jego potencjalnych mozliwosci. Nalezy dgzy¢ do upraszczania taryf poszczegdlnych organiza-
toréw publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim (w tym zwtaszcza ujed-
nolicenia katalogu ulg i uprawnien do przejazdéw bezptatnych). System ,Fala” zaktada uru-
chomienie funkcji optymalizacji kosztu podrézy, ktéry de facto bedzie funkcjg minimalizacji
tego kosztu dla pasazera. Po zrealizowaniu wszystkich przejazddéw réznymi srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego w ciggu danego okresu czasu, system zredukuje optaty w ramach
taryf danego organizatora do ceny najtanszego biletu odpowiadajgcego okresowi, w ktorym
podrdze te zostaty zrealizowane. Po wprowadzeniu integracji pomiedzy organizatorami publicz-
nego transportu zbiorowego w wojewoddztwie, system ,Fala” powinien takze uwzglednic usta-
lone zasady integracji taryfowe;j.

Nalezy zatozy¢, ze system ,Fala” bedzie sie rozwija¢ w kierunku platformy mobilnosci,
oferujac nie tylko mozliwos¢ zakupu biletu, ale takze zaplanowanie podrézy z uwzglednieniem
roznych wariantdéw jej realizacji, zaktadajgcych wykorzystanie alternatywnych $rodkéw trans-
portu. Takie systemy obecnie rozwijane sg na $wiecie pod nazwg mobilnosci jako ustugi (MaaS
— Mobility as a Service).

Model biznesowy dla operatora platformy mobilnosci moze zdeterminowac efektywnosé,
elastycznos¢ i rozwoj technologiczny systemu — w dostosowaniu do szybko zmieniajgcych sie
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technologii informatycznych. Funkcje operatora systemu ,,Fala” realizuje obecnie spbtka, ktorej
udziatowcami sg samorzady. Takie rozwigzanie organizacyjne daje mozliwo$¢ nadzoru polity-
kéw odpowiedzialnych za transport publiczny nad funkcjonowaniem systemu. Zinformatyzo-
wany system biletowy i platforma mobilnosci, sg — jak wspomniano — tylko narzedziami do pla-
nowania podrozy i realizacji ptatnosci, a takze do rozliczania przychoddw pomiedzy poszcze-
gdlne podmioty objete zakresem oferowanych ustug.

Sprzedaz ustug publicznego transportu zbiorowego przez niezalezny system dystrybuciji,
jakim jest ,Fala”, wymaga funkcjonowania tzw. e-magazyndw, ktére gwarantujg organizato-
rom (przewoznikom), ze kazdy sprzedany bilet jest nie tylko rejestrowany w obiegu systemu
biletowego, ale takze i w niezaleznym systemie magazynowym (nad ktérymi nadzor sprawuijg
organizatorzy lub przewoznicy). Ten dualny system rejestracji biletéw (sprzedazy ustug), jest
podstawg analizowania zgodnosci liczby biletdéw w obiegu ze stanami magazynowymi oraz pra-
widtowosci rozliczen przychodéw pomiedzy organizatorami (przewoznikami). Przy spetnieniu
przez system biletowy i platforme mobilno$ci warunkdéw wiarygodnosci rozliczen, gidwnym ce-
lem operatora systemu powinna by¢ dbato$¢ o sprawnos$¢ techniczng silnie rozbudowanego
systemu, obejmujgcego docelowo caty transport publiczny w wojewddztwie pomorskim,
a takze inne ustugi mobilnosci.

W warunkach dynamicznych zmian w technologiach informatycznych nalezy stworzyc
warunki dla okresowej modernizacji systemu ,,Fala”, odpowiadajgcej tym trendom. Nalezy roz-
wazy¢ wytonienie w przysztosci, w drodze przetargu nieograniczonego, prywatnego operatora
systemu dla wojewddztwa. Przetargi powinny by¢ ogtaszane co 10 lat.

Prywatny operator, ktéry w zaleznosci od zmian technologicznych i pojawiania sie no-
wych rozwigzan w zakresie pobierania optat, powinien by¢ odpowiedzialny za bezawaryjne
funkcjonowanie istniejgcego systemu i jego modernizacje lub wymiane na nowy. W tej sytuacji
rolg InnoBaltica sp. z 0.0. powinno przygotowanie przetargdw na modernizacje systemu, ana-
lizowanie zmian w nowych technologiach oraz nadzér nad biezgcym i nieprzerwanym funkcjo-
nowaniem systemu, a takze efektywna kontrola sprawnosci urzadzen i funkcjonowania aplika-
Cji. Ze wzgledu na masowy charakter ustug publicznego transportu zbiorowego i role tego
transportu w realizacji celow zrownowazonej mobilnosci, zagwarantowanie nieprzerwanego
i bezbtednego funkcjonowania systemu, powinno by¢ priorytetem dla spéfki.

InnoBaltica sp. z 0.0. powinna by¢ takze inicjatorem rozszerzania ustug mobilnosci, poza
ofertg publicznego transportu zbiorowego, dostepnych na platformie mobilnosci.

Mozna do nich zaliczy¢ ustugi:
= rowerdw miejskich;

» hulajndg;
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= carsharingu;
= optat parkingowych.

Rozszerzanie ustug mobilnosci jest zadaniem trudnym, wymagajgcym do$wiadczen mar-
ketingowych i negocjacyjnych. Wprowadzenie do platformy mobilnosci ustug publicznego
transportu zbiorowego nie stanowi problemu, bowiem moze by¢ ono elementem porozumien
pomiedzy organizatorami tego transportu. Rozszerzenie oferty platformy mobilnosci o ustugi
organizowane i realizowane w sposdb wytgcznie komercyjny (np. hulajnogi i carsharing) bedzie
mozliwe tylko w sytuacji, w ktérej podmioty $wiadczace te ustugi bedg przekonane o opfacal-
nosci takiego rozwigzania. Moze by¢ to poczatkowo trudne w sytuacji, w ktorej w ofercie plat-
formy mobilnosci znajdg sie ustugi konkurujgcych ze sobg oferentéw prywatnych.

Jedng z potencjalnych funkcjonalnosci systemu ,Fala” jest uzyskiwanie danych o popy-
cie. Nalezy wyraznie stwierdzi¢, ze wiarygodne dane dotyczace popytu system biletowy bedzie
dostarczat tylko wowczas, kiedy pomiar liczby pasazeréw obejmie 100% osdb korzystajgcych
z ustug publicznego transportu zbiorowego, w tym podrdzujgcych nieodptatnie — na podstawie
stosownych uprawnien. W obecnych warunkach oznacza to w praktyce koniecznos¢ rejestro-
wania ktéregokolwiek przejazdu, przez kazdego — bez wyjatku — pasazera. Taka zasada obec-
nie, ale takze i w przysztosci, bedzie trudna do wprowadzenia w praktyce ze wzgledéw spo-
tecznych, marketingowych i politycznych.®

Z kolei rejestrowanie przejazdow realizowanych tylko przez niektdrych pasazeréw jest
pozbawione znaczenia z punktu widzenia planowania oferty przewozowej i analizowania wy-
korzystania zdolnosSci przewozowej, w tym odptatnosci ustug w przekroju kurséw, linii czy
gmin, bowiem uzyskuje sie w ten sposob prébe nielosowg (dobdr wygodny), ktéra wyklucza
estymowanie danych z préby na catg populacje. W tej sytuacji nalezy postulowac realizowanie
badan popytu (w tym takze jego struktury) przez poszczegdlnych organizatoréw (przewozni-
kéw) we wiasnym zakresie, w ramach klasycznych metod pomiaru (np. przy wykorzystaniu

bramek liczacych lub rejestracji i analizy obrazu z kamer).

43 Trudno sobie wyobrazi¢ natozenie obowigzku rejestrowania przejazdu na osoby starsze posiadajace
uprawnienia do przejazdow bezptatnych, osoby niepetnosprawne i pasazerdw posiadajgcych bilety okre-
sowe o nhielimitowanej liczbie przejazdow. W odniesieniu do tej ostatniej kategorii pasazerdw istnieje
opinia prawna wykazujgca, ze obowigzek rejestrowania przejazdu zagrozony optatg dodatkowa (man-
datem) jest niezgodny z obowigzujgcym w Polsce prawem. Z kolei wydawanie, wzorem przewoznikow
kolejowych, biletow ,zerowych” (bezptatnych), nie zmienia ucigzliwosci korzystania przez wymienione
kategorie 0sdb z ustug transportu zbiorowego, ktory w miastach i metropolii charakteryzuje wieksza
masowos¢ | wyzsze wskazniki przesiadkowosci w porownaniu z kolejg (ucigzliwos¢ rejestracji kazdego
przejazdu jest znacznie wyzsza w metropolii). Nie mozna wiec takiego rozwigzania uznac za satysfak-
cjonujace dla wymienionych segmentow pasazerow.
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W przedstawionej koncepcji integracji publicznego transportu zbiorowego i docelowo
zrownowazonej mobilnosci, Marszatek Wojewddztwa Pomorskiego powinien petnic funkcje:
* inicjatora;
= koordynatora;

* monitorujgcego.

Ze wzgledu na odpowiedzialnos¢ za organizacje transportu kolejowego, Marszatek Wo-
jewddztwa Pomorskiego w pierwszej kolejnosci powinien doprowadzi¢ do powotania organiza-
tora tego transportu — Wojewodzkich Przewozéw Kolejowych. Z inicjatywy Marszatka powinny
zostac takze podjete prace w zakresie integracji publicznego transportu zbiorowego w woje-
wodztwie pomorskim.

Marszatek powinien réwniez petic role koordynatora przy powotywaniu zarzadu trans-
portu regionalnego (jako integratora zwigzkéw powiatowo-gminnych dla pozamiejskiego trans-
portu autobusowego) i zarzadu transportu metropolitalnego oraz przy wypracowywaniu roz-
wigzan w zakresie integracji publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim.
Wskazane jest takze koordynowanie przez Marszatka ewentualnych zmian w zakresie funkcji
realizowanych przez system ,Fala” i InnoBaltica sp. z 0.0. W ramach funkcji koordynatora Mar-
szatek powinien zleci¢ przygotowanie ekspertyz wskazujgcych na konsekwencje finansowe
przekazania SKM w Trojmiescie samorzagdom i wprowadzenia w transporcie kolejowym w me-
tropolii umow brutto (poza przewozami realizowanymi obecnie przez Polregio) i innych doty-
czacych kosztow integracji.

Funkcja monitorujgcego umozliwi ocene efektywnosci realizacji podejmowanych dziatan
w zakresie integracji. W tym celu nalezy wykorzysta¢ w odniesieniu do catego obszaru woje-
wddztwa wybrane wskazniki monitorowania wymienione w planie zréownowazonej mobilnosci
OMGGS.*

44 Plan zrownowazonej mobilnosci miejskiej dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot. Gdansk
2023, s. 94-110.
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