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Streszczenie

Obszar Metropolitalny Tréjmiasta (OMT) tworzy tacznie 30 gmin. Jego elementami skla-

dowymi s3:

— centrum metropolii (rdzen), ktdre tworzg: Gdansk, Gdynia i Sopot;

— obszar funkcjonalny metropolii, ktory tworza gminy miejskie: Pruszcz Gdanski, Reda,
Rumia, Wejherowo, Tczew, gminy wiejskie: Kolbudy, Kosakowo, Pruszcz Gdanski,
Szemud, Wejherowo i gmina miejsko-wiejska Zukowo;

— otoczenie metropolii, ktore tworza: gminy miejskie: Hel, Jastarnia, Puck, gminy wiej-
skie: Cedry Wielkie, Luzino, Puck, Pszcz6iki, Przodkowo, Przywidz, Somonino, Ste-
gna, Suchy Dgb, Trabki Wielkie, Tczew, gminy miejsko-wiejskie: Kartuzy, Wiady-
stawowo.

. Mieszkancy Trojmiasta — rdzenia metropolii — 41% podrozy realizuja samochodem 0s0-

bowym, udziat transportu zbiorowego w realizacji podrézy miejskich w Trojmiescie wy-

nosi 40%. Udzial samochodu osobowego w podrézach w pozostatym OMT wynosi pra-

wie 49%, natomiast transportu zbiorowego tylko 10%.

Kolejowe przewozy pasazerskie w OMT realizowane sg na liniach: 131, 201, 202, 203,

204, 207, 214, 229, 250 i 256.

. Z ustug transportu kolejowego w OMT korzystajg najczesciej osoby z gospodarstw do-

mowych z jednym samochodem osobowym (54%) i bez samochodu osobowego (33%).

. Kolej w OMT powinna pethi¢ rol¢ osi transportowej dla podrézy migdzygminnych i mig-

dzypowiatowych. Warunkiem realizacji tej funkcji jest rozwdj infrastruktury transportu

kolejowego w OMT oraz zapewnienie odpowiedniej do oczekiwan pasazerow jakosci
ustug tego transportu.

Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie (SKM) jest najwazniejszym przewoznikiem Kkolejo-

wym w OMT. W 2013 r. SKM przewiozta 35,2 min pasazerdéw realizujagc 3 mln pociggo-

kilometréw 1 801,6 mIn pasazerokilometrow. W 2014 r. przywrocono polaczenie do

Tczewa i1 zwigkszono czestotliwos$¢ kursowania pociggéw do 7,5 min w godzinach szczy-

tu przewozowego na odcinku Gdansk Gtéwny — Gdynia Cisowa.

. W przewozach kolejowych w OMT obowigzuje kolejowa taryfa odcinkowa odlegloscio-

wa. SKM stosuje takze, w zakresie swoich uslug, wtasng taryfe strefowa. W pociggach

SKM i Przewozéw Regionalnych (PR) na odcinku od Cieplewa w gminie Pruszcz Gdan-

ski do Luzina obowigzuja takze bilety metropolitalne MZKZG. Z biletow tych mozna tak-
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ze korzysta¢ w pociagach PR na obszarze MZKZG na trasach kolejowych, ktérych krance

wyznaczaja stacje Babi Dot 1 Reda Rekowo.

Rola SKM w Trojmiescie, po uruchomieniu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM), nie

ulegnie zasadniczej zmianie. SKM w dalszym ciagu bedzie petni¢ funkcje ,.kregostupa

komunikacyjnego” metropolii — od Tczewa do Luzina. SKM powinna obstugiwaé przede
wszystkim podréze miedzymiejskie oraz relatywnie dtugie przejazdy na obszarze Gdan-
ska.

Zmiana obecnej roli SKM w transporcie zbiorowym w metropolii powinna prowadzi¢ do

wzrostu jej udzialu w przewozach (w podziale zadan przewozowych), zwtaszcza w po-

drézach miedzymiejskich. Wymagac¢ to bedzie:

— pelnienia przez stacje i przystanki SKM funkcji nowoczesnych weztow przesiadko-
wych, spetniajacych wymagania zwigzane z dostepnos$cia, oczekiwanym komfortem
przesiadania si¢ i oczekiwania;

— zapewnienia czestotliwosci kursowania pociggdéw SKM 1 doboru sktadow adekwatnie
do wielkosci popytu, oczekiwanego przez pasazerow komfortu jazdy w pociggach
SKM;

— integracji taryfowo-biletowej i koordynacji rozktadéw jazdy SKM, PKM i komunal-
nego transportu miejskiego.

Trasa PKM determinuje jej role w obstudze OMT. Jej przebieg powoduje, ze powinna by¢

ona traktowana jako podsystem transportu zbiorowego do obstugi tzw. gérnego tarasu me-

tropolii, zapewniajac dogodna przesiadke mieszkancom wojewodztwa pomorskiego,
przede wszystkim powiatu kartuskiego, w podrozach do i z metropolii i w obstudze Portu

Lotniczego im. L. Walesy.

Ograniczone mozliwo$ci substytuowania przez PKM oferty przewozowej komunalnego

transportu miejskiego (autobusow, trolejbuséw i tramwajow) i regionalnego (autobusy)

wynikaja z mniejszej dostgpnosci, czaséw jazdy tej kolei, zdeterminowanych przebiegiem
trasy oraz koniecznosci przesiadek.

Modelowymi rozwigzaniami w zakresie integracji taryfowej i biletowej transportu zbio-

rowego sa:

— porozumienia taryfowe, polegajace na wzajemnym honorowaniu biletow przez orga-

nizatoréw §wiadczacych ustugi na danym obszarze;
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— porozumienia taryfowe, polegajace na zawieraniu uméw w celu ujednolicenia catosci
lub czgsci regulacji taryfowych przez podmioty posiadajgce kompetencje decyzyjne
w zakresie transportu zbiorowego;

— powolanie organizatora na poziomie obszaru metropolitalnego — rozwigzanie to umoz-
liwia petng integracj¢ taryfowo-biletowa.

Zintegrowany system taryfowo-biletowy powinno charakteryzowac: prostota, integracja

ograniczajgca substytucje poszczegdlnych subsysteméw transportu w metropolii, bodz-

cowe oddziatywanie na wzrost ruchliwosci z wykorzystaniem transportu publicznego.

Modelowe finansowanie zintegrowanych systemow biletowych zaktada publiczne dofi-

nansowywanie biletow integracyjnych, w szczegdlnosci polegajace na uzupetnieniu przy-

chodow poszczegolnych organizatorow do poziomu, jaki bytby osiggany w przypadku

sprzedazy biletow wtasnych danego organizatora i dodatkowym dofinansowaniu integra-

cji taryfowej (lub taryfowo-biletowej), majagcym na celu sktonienie organizatorow do

wprowadzenia systemu biletu metropolitalnego.

Dobre praktyki integracji transportu zbiorowego w krajach Unii Europejskiej pozwalajg

rekomendowac:

— stosowanie systemu biletow zintegrowanych, docelowo obejmujacego catos¢ oferty
biletowej;

— finansowanie taryfy zintegrowanej oparte na akceptowalnych, transparentnych Kklu-
czach;

— prostote i przejrzystos¢ taryfy metropolitalnej;

— stworzenie struktur, ktdre realizowatyby funkcje organizatora transportu metropolital-
nego i regionalnego.

Obecnie system transportu zbiorowego w OMT charakteryzuje si¢ znaczng dezintegracja.

W ramach transportu zbiorowego funkcjonuja autonomiczne systemy taryfowo-biletowe:

ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, UM w Wejherowie, UM w Tczewie, SKM, PR, autobu-

sowych przewoznikow regionalnych. Uruchomienie PKM moze spowodowa¢ wprowa-

dzenie kolejnego, autonomicznego systemu taryfowo-biletowego.

Bilety metropolitalne MZKZG zapewniaja integracj¢ taryfowo-biletowa transportu zbio-

rowego na obszarze 14 gmin tworzacych Zwigzek. Gtownymi problemami zwigzanymi

Z funkcjonowaniem biletow metropolitalnych sg: brak metropolitalnych biletow jedno-

przejazdowych i jednogodzinnych, upowazaniajacych do podrézy dowolnymi $rodkami
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transportu zbiorowego na obszarze MZKZG oraz brak mozliwo$ci uzyskania refundacji
ulg ustawowych od biletdéw metropolitalnych przez operatoréw kolejowych.

18. Przedstawiono cztery warianty integracji taryfowo-biletowej transportu kolejowego
I miejskiego w OMT, ktore charakteryzuja si¢ r6zng glebokoscig integracji, atrakcyjnoscia
dla pasazeréw i roznymi konsekwencjami ekonomiczno-finansowymi dla budzetow samo-
rzadow:

I.  Pelng integracje taryfowo-biletowa komunikacji kolejowej i komunalnej
w OMT.

Il.  Wprowadzenie zmian w obecnie obowigzujacych rozwiazaniach taryfowych, po-
legajacych na wlaczeniu uslug realizowanych na linii PKM do systemu komuni-
kacji komunalnej.

I11.  Wprowadzenie zmian w obecnie obowigzujacych rozwiazaniach taryfowych po-
przez rozszerzenie zakresu obowiazywania biletow metropolitalnych
w przewozach kolejowych o lini¢ PKM.

IV. Nie wprowadzanie Zzadnych zmian w obecnie obowigzujacych rozwigzaniach ta-
ryfowo-biletowych i funkcjonowanie PKM jako podmiotu niehonorujacego bile-
téw metropolitalnych.

19. Prognozowane konsekwencje ekonomiczno-finansowe realizacji poszczegolnych warian-

tow zawiera ponizsza tabela:

Tab. 1. Prognozowane konsekwencje ekonomiczno-finansowe realizacji poszczegélnych

wariantow integracji taryfowo-biletowej transportu kolejowego i miejskiego w OMT

Wymagany roczny PKM
Wariant integracji wzrost doplaty sa- Doplata
g morzadéw e PR Marszalka**
[21] (=] (24l [2A]
1. Pelna integracja 67 183 305 17 574 650 2153 743 15 420 907
I1. Nowe bilety i rozszerze-
 azmodel abecnic obo.
fiie waznosct obecme o 15 823 218 17 574 650 3920577 13918 241

wigzujacych biletow MZ-
KzG

II1. Rozszerzenie waznosSci
obecnie obowigzujacych 16 683 578 17 574 650 2999 364 15 224 239
biletow MZKZG

IV. Brak integracji 14 158 427 17 574 650 3364 098 13 949 928
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*Szacunkowe przychody wygenerowane przez pasazerow PKM, w zalezno$ci od wariantu
w ramach biletu zintegrowanego lub metropolitalnego.

**W kwocie doplaty uwzgledniono konieczno$¢ pokrycia réznicy pomigdzy udziatem PKM w przychodach
z biletow MZKZG i wygenerowanymi przychodami z tych biletow.

Zrbdlo: opracowanie wilasne.
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1. Charakterystyka Obszaru Metropolitalnego Trdjmiasta

Obszar Metropolitalny Trojmiasta (OMT) jest ukladem osadniczym cigglym prze-
strzennie, ztozonym z odr¢gbnych administracyjnie jednostek, obejmujacym zwarty obszar
miejski wraz z powigzang z nim funkcjonalnie strefag zurbanizowana. Zgodnie z Koncepcja
przestrzennego zagospodarowania kraju 2030 tworzy tzw. miejski obszar funkcjonalny™.

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z dnia 27 marca 2003 r.? na-
ktada na wtadze samorzadowe wojewodztw obowigzek wyznaczania w dokumentach plani-
stycznych granic obszar6éw funkcjonalnych. Delimitacja obszaru aglomeracji, jako potencjal-
nego Obszaru Metropolitalnego Trojmiasta, przeprowadzona zostata w wyniku prac podje-
tych przez Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Pomorskiego na potrzeby stworzenia Planu
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego®. W wyniku przeprowadzonej
delimitacji, w ktorej brane byty pod uwage m.in. aspekty przestrzenne, uwarunkowania spo-
teczno-gospodarcze, prawno-polityczne, ekologiczne, funkcjonalno-techniczne, ekonomiczne
oraz syntezy wyzej wymienionych kryteriow, wyznaczony zostal Obszar Metropolitalny
Trojmiasta, w ktérym wyrézniono podstawowe elementy sktadowe jego struktury oraz rozpa-
trzono powiazania wewnetrzne i zewnetrzne® (Rys. 1).

OMT tworzy tacznie 30 gmin. Jego elementami skladowymi sq5:
= centrum metropolii (rdzen),
= obszar funkcjonalny metropolii,
= otoczenie metropolii.

OMT zajmuje powierzchni¢ 3 072 km?. W dniu 30 czerwca 2014 r. zamieszkany byt
przez 1 269 674 osoby.

Gospodarka OMT zwigzana jest gtdéwnie z sektorami ustug, przemystu i budownictwa.
Profil gospodarczy obszaru zdominowany jest przez dwa gtdéwne nurty przemyshu: tradycyjny
(gospodarka morska, przemyst rafineryjny 1 spozywczy) oraz wysokich technologii (przemyst
elektroniczny, sektor informatyczny, farmacja 1 biotechnologia). Wazng dziedzina gospodarki
jest takze turystyka.

W OMT w 2013 roku funkcjonowato 175 tys. podmiotéw gospodarczych, co stanowito

64% podmiotow z wojewodztwa pomorskiego. Ponadto na tym obszarze wystepuja: siedem

! Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego 2012, s. 191.
2Dz. U.z2003r., nr 80 poz. 717.

¥ Uchwata Sejmiku Wojewodztwa Pomorskiego nr 1004/XXXIX/09 z 26 pazdziernika 2009 r.

* Tréjmiejski Obszar Metropolitalny 2009. Pod red. J. Auksztola i R. Matczaka. Urzad Marszatkowski Woje-
wodztwa Pomorskiego i Urzad Statystyczny w Gdansku, Gdansk 2011, s. 30.

> Ibidem, s. 31.
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podstref Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, dwa parki naukowo-technologiczne
1 pie¢ inkubatorow przedsigbiorczosci. W tych podmiotach pracowato 390 tys. pracownikow
(ponad 70% pracownikow wojewodztwa).

Na analizowanym obszarze swoja siedzib¢ maja 24 szkoly wyzsze oraz zlokalizowa-
nych jest kilkanascie oddzialdéw zamiejscowych innych uczelni. Razem ksztatcag one ponad
100 tys. studentow (93% studentéw w wojewddztwie). W roku szkolnym 2012 w OMT funk-
cjonowato: 510 szkot ponadgimnazjalnych z Igczng liczbg uczniow 46 tys. (69% w woje-

wodztwie), z tego ponad 20 tys. w Trojmiescie®.

1.1. Centrum metropolii

Centrum (rdzeniem) OMT s3 miasta: Gdansk, Gdynia 1 Sopot. Trojmiasto jest waznym
na tle kraju o$rodkiem gospodarczym o duzym potencjale i atrakcyjnosci inwestycyjnej.
Nadmorskie potozenie w naturalny sposob predestynuje je do petnienia roli zaplecza przemy-
stowo-ustugowego branzy morskie;.

Dostepnos¢ wykwalifikowanej kadry oraz obecnos$¢ jednostek naukowych i badawczo-
rozwojowych wzmacniajg region w kreowaniu produktéw i ustug tzw. wysokich technologii.
Ze wzgledu na dziedzictwo historyczne Gdanska oraz walory uzdrowiskowe Sopotu, Troj-
miasto jest znanym w Polsce i za granica celem ruchu turystycznego. Jego rozwojowi sprzyja
dobra zewnetrzna 1 wewngtrzna dostepno$c¢ transportowa.

Gminy tworzace rdzen OMT sa czlonkami Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjne-
go Zatoki Gdanskie;.

Ponizej przedstawiono krotka charakterystyke miast rdzeniowych OMT na podstawie
danych z lat 2013-2014 r.

® Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewoddztwa Pomorskiego. Kon-
sorcjum FRIL — PG, na zlecenie Urz¢gdu Marszatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego. Jamroz K.. Birr K.,
Grulkowski S. i inni, Gdafisk 2014 r oraz Diagnoza Systemu Transportowego Obszaru Metropolitalnego Troj-
miasta. Jamroz K. Michalski L., Birr K., Grulkowski S. i inni, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej, Gdansk
2014r.
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slupski

Shupsk

bytowskli koscierski malborsky

'Iczew\skl

sztumski

starogardzki
kwidzynski

DELIMITACJA TROJMIEJSKIEGO OBSZARU METROPOLITALNEGO

pozostala strefa potencjainego 2

obszaru metropolitalnego — granice powidtow
= obszar analiz OM r—— granica wojewodztwa
e  ranica TOM

Rys. 1. Zdelimitowany Obszar Metropolitalny Trojmiasta w strukturze administracyj-

nej wojewodztwa pomorskiego

Zrodto: Trojmiejski Obszar Metropolitalny 2009. Pod red. J. Auksztola i R. Matczaka. Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego i Urzad Statystyczny w Gdansku, Gdansk 2011, s. 31.

Miasto Gdansk

Gdansk zajmuje powierzchni¢ 262 km? i liczy 461 935 mieszkancow. Jest stolica oraz
najwickszym miastem wojewodztwa pomorskiego. Petni funkcje gtéwnego osrodka bizneso-
wego, administracyjnego i ustugowego calego regionu. Jest najwigkszym centrum akademic-
kim metropolii oraz istotnym korytarzem transportowym o charakterze migdzynarodowym.

W imieniu prezydenta miasta, organizatorem komunikacji miejskiej na obszarze Gdan-
ska i gmin o$ciennych, z ktorymi miasto zawarto porozumienia miedzygminne, jest Zarzad
Transportu Miejskiego w Gdansku (ZTM). W ramach sieci ZTM realizowane sg przewozy na

13 liniach tramwajowych 1 86 autobusowych. Na zlecenie ZTM, pomijajac transport droga
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wodng, ushugi przewozowe $wiadczy trzech operatorow: ZKM w Gdansku Sp. z o0.0. (autobu-
sy i tramwaje), PKS Gdansk Sp. z 0.0. i Warbus Sp. z o.0. (autobusy). W 2013 r. na terenie
Gdanska zrealizowano gcznie 30 150 628 wozokm.

Gdansk jest waznym weztem autobusowej komunikacji regionalnej. Miasto posiada po-
faczenia z okolicznymi powiatami, gtownie gdanskim, kartuskim, tczewskim i nowodwor-
skim.

Przez Gdansk przebiega linia kolejowa nr 250 (Gdansk Glowny — Rumia), ktorej za-
rzadca jest PKP SKM w Trojmiescie Sp. z 0.0. (SKM). Pociagi tego operatora, w granicach
miasta, obshuguja nastepujace przystanki: Gdansk Zabianka — AWFiS, Gdansk Oliwa, Gdansk
Przymorze — Uniwersytet, Gdansk Zaspa, Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Politechnika, Gdansk
Stocznia i Gdansk Glowny, oraz na linii nr 9 (Warszawa Wschodnia — Gdansk Gtowny):
Gdansk Orunia, Gdansk Lipce. Na liniach nr 202 (Gdansk Gtowny — Stargard Szczecinski) i 9
prowadzony jest ruch pociaggdw w komunikacji regionalnej. Operator, Przewozy Regionalne
Sp. z 0.0. (PR), obstuguje nastepujace przystanki: Gdansk Oliwa, Gdansk Wrzeszcz, Gdansk
Gtowny, Gdansk Orunia 1 Gdansk Lipce. Na terenie Gdanska wybudowano roéwniez 8 no-
wych przystankow w ramach powstajacej linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (PKM). Sa
to: Gdansk Strzyza, Gdansk Niedzwiednik, Gdansk Bretowo, Gdansk Jasien, Gdansk Kielpi-
nek, Gdansk Matarnia, Gdansk Port Lotniczy oraz Gdansk Rebiechowo.

Na terenie Gdanska znajduje si¢ port lotniczy obejmujacy swoim zasiegiem poinocny

oraz poéinocno-wschodni region Polski. W 2014 r. obstuzono w nim 3,3 mln pasazerow.

Miasto Gdynia

Gdynia stanowi drugie pod wzgledem wielkosci miasto OMT 1 wojewddztwa pomor-
skiego. Na powierzchni 135 km? zamieszkuje je 247 792 os6b. Z racji swego nadmorskiego
potozenia i posiadanej infrastruktury portowej (port morski wyspecjalizowany w przetadun-
kach konteneréw), stanowi wazny wezet w miedzynarodowym systemie transportowym. Jest
siedzibg wielu przedsigbiorstw branzy morskiej, w tym przemystu stoczniowego i handlu
morskiego. Od lat 90. XX w. w Gdyni dynamicznie rozwija si¢ sektor ustug finansowych
I zaawansowanych technologii.

W imieniu prezydenta miasta, organizatorem komunikacji miejskiej na obszarze Gdyni
I gmin osciennych, z ktorymi miasto zawarto porozumienia mi¢gdzygminne, jest Zarzad Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni (ZKM). W ramach sieci ZKM realizowane sg przewozy na 16
liniach trolejbusowych i 66 autobusowych. Na zlecenie ZKM ustugi §wiadczy operator trolej-
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busowy PKT w Gdyni Sp. z 0.0. oraz 6 operatorow autobusowych: PKM w Gdyni Sp. z 0.0.,
PKA w Gdyni Sp. z 0.0., Pomorska Komunikacja Samochodowa Sp. z 0.0. (PKS), PKS
Gdansk Sp. z o0.0., P.A. Gryf i Warbus Sp. z 0.0. W 2013 r. na terenie Gdyni zrealizowano
tacznie 16 461 148 wozokm.

Gdynia jest waznym weztem autobusowej komunikacji regionalnej. Miasto posiada po-
taczenia z okolicznymi powiatami, gldwnie kartuskim, puckim i wejherowskim.

Przez Gdyni¢ przebiega linia kolejowa nr 250, na ktorej prowadzony jest ruch pociggow
SKM (obstuga przystankéw: Gdynia Cisowa, Gdynia Chylonia, Gdynia Leszczynki, Gdynia
Grabowek, Gdynia Stocznia, Gdynia Gtéwna, Gdynia Wzgorze Sw. Maksymiliana, Gdynia
Redlowo, Gdynia Ortowo). Na liniach 201 (Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port) i 202, z udzia-
tem operatora PR, prowadzony jest ruch pociggdéw w komunikacji regionalnej (obstuga przy-
stankow: Gdynia Chylonia, Gdynia Gléwna, Gdynia Ortlowo, Gdynia Wielki Kack). Na tere-
nie Gdyni zaplanowano réwniez trzy nowe przystanki (Gdynia Fikakowo, Gdynia Karwiny

1 Gdynia Stadion) w ramach powstajacej linii PKM.

Miasto Sopot

Powierzchnia Sopotu wynosi 17 km?, za$ liczba ludnosci — 37 683 0s6b. Miasto lezy na
glownym ciggu komunikacji drogowej i kolejowej OMT, w jej centralnym pa$mie. Do jego
wiodacych funkcji nalezy obstuga rekreacji i wypoczynku (ustugi hotelowe, gastronomiczne
I rozrywkowe) oraz lecznictwa uzdrowiskowego.

Na podstawie zawartych porozumien mi¢dzygminnych komunikacj¢ miejska na terenie
Sopotu organizuje ZKM w Gdyni (linie: 21, 31, 144, 177, 181, 185, 187, 244, 287 i S) oraz
ZTM w Gdansku (linie 117, 122, 143 1 N1). W 2013 r. na terenie Sopotu pojazdy komunikacji
miejskiej wykonaly tacznie 1 093 035 wozokm.

Przez Sopot przebiega linia 250, na ktorej prowadzony jest ruch pociagow SKM (przy-
stanki: Sopot Kamienny Potok, Sopot, Sopot Wyscigi). Dodatkowo stacja ,,Sopot” obstugi-

wana jest przez pociagi regionalnej komunikacji kolejowej, uruchamiane przez spotke PR.

1.2. Obszar funkcjonalny metropolii

Obszar funkcjonalny metropolii tworza gminy:
= miejskie:
- Pruszcz Gdanski,

- Reda,
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- Rumia,

- Wejherowo,

- Tczew,
= wiejskie:

- Kolbudy,

- Kosakowo,

— Pruszcz Gdanski,

- Szemud,

- Wejherowo,
* miejsko-wiejska: Zukowo.

Wymieniony obszar charakteryzuje si¢ stosunkowo wysokim stopniem urbanizacji,
a takze silnym procesem suburbanizacji, polegajacym na przesiedlaniu si¢ dotychczasowych
mieszkancoOw Trdjmiasta na tereny sgsiednich gmin. Znajduje to odzwierciedlenie w duzym
udziale podrdézy obligatoryjnych realizowanych do Gdanska, Gdyni lub Sopotu, przede
wszystkim w dni powszednie. Gminy potozone najblizej Trojmiasta korzystaja z jego infra-
struktury komunalnej, w tym miejskiej komunikacji zbiorowej, systemu odbierania
I oczyszczania $ciekow, utylizacji odpadow, sieci cieptowniczej i gazowe;.
Wszystkie gminy tworzace obszar funkcjonalny metropolii sg cztonkami Metropolital-

nego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej. Wyjatkiem jest Tczew, ktory jest na eta-
pie akcesji do MZKZG.

Miasto Pruszcz Gdanski

2 i liczy 29 034 mieszkafcoéw. Miasto

Pruszcz Gdanski zajmuje powierzchni¢ 16 km
pelni role jednostki mieszkaniowej (zabudowa wolnostojaca i wielorodzinna), obstugi rolnic-
twa oraz administracji szczebla powiatowego. W zwigzku z bezposrednim oddziatywaniem
autostrady Al, obwodnicy Tréjmiasta, drog krajowych taczacych Gdansk z Lodzig i Warsza-
wa oraz magistrali kolejowej E65, na terenie miasta utworzono Battyckg Stref¢ Inwestycyjna,
w ktorej swoje magazyny i zaklady produkcyjne ulokowaty firmy z branzy m.in. elektronicz-
nej, spozywczej, magazynowej, odziezowej i metalowe;j.

Na podstawie zawartego porozumienia mi¢dzygminnego, komunikacj¢ miejskg na tere-

nie miasta organizuje ZTM w Gdansku (linie: 200, 205, 207, 232 i N5). W 2013 r. autobusy
ZTM wykonaty na tych liniach 289 996 wozokm.
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Przez teren Pruszcza Gdanskiego przebiega linia kolejowa nr 9 (przystanek Pruszcz
Gdanski), na ktoérej prowadzony jest ruch pociggdéw SKM 1 regionalnych uruchamianych
przez spotke PR.

Miasto Reda

Powierzchnia Redy wynosi 34 km?, za$ liczba mieszkancow — 23 343. Miasto, wraz z
Rumig 1 Wejherowem, jest czesScig tzw. Malego Trdjmiasta Kaszubskiego. Ze wzgledu na
blisko$¢ rdzenia metropolii, potozenie wzdtuz wspolnej osi komunikacyjnej oraz relatywnie
nizsze ceny nieruchomosci, w ciggu ostatniej dekady w Redzie rozwineto si¢ budownictwo
mieszkaniowe.

Na podstawie zawartego porozumienia mi¢dzygminnego z miastem Wejherowo, prze-
wozy komunikacji miejskiej w Redzie wykonuje MZK Wejherowo (linie: 8, 9, 17, 18 i 19).
W 2013 r. autobusy MZK wykonaly tacznie 415 698 wozokm. Przez miasto przebiega tez
linia J organizowana przez ZKM w Gdyni.

Przez teren Redy przebiega linia kolejowa nr 202, na ktorej prowadzony jest ruch po-
ciggdéw SKM (przystanki: Reda i Reda Pieleszewo) oraz PR (przystanek Reda). Regionalna
komunikacja kolejowa obstuguje dodatkowo przystanek Reda Rekowo, potozony na linii 213
(Reda — Hel).

Miasto Rumia

Rumia zajmuje powierzchnie 30 km? i liczy 47 506 mieszkancow. Znaczng cze$é miasta
zajmujg lasy — ok. 42% powierzchni. Obejmuja one potudniowa i zachodnig czgs¢ obszaru
Rumi. Kazda z cz¢$ci miasta posiada odmienny charakter i strukture przestrzenng. Dominujg-
cg funkcjg Rumi jest mieszkalnictwo z przewaga zabudowy jednorodzinne;.

Na podstawie porozumienia mi¢dzygminnego z miastem Gdynia, komunikacj¢ miejska
w Rumi organizuje ZKM w Gdyni (linie: 85, 86, 87, 173, J, R, 383, 386, M i N30). W 2013 r.
autobusy wykonaty tacznie 924 403 wozokm. Obstuge komunikacyjng Rumi zapewnia tez
linia 9, na ktorej przewozy realizuje MZK Wejherowo.

Przez teren Rumi przebiega linia kolejowa nr 202, na ktdérej prowadzony jest ruch po-

ciggéw SKM (przystanki: Rumia Janowo, Rumia) oraz spotki PR (przystanek Rumia).

Miasto Wejherowo

Wejherowo, podobnie jak Reda i Rumia, lezy w ciagu glownej trasy Gdansk — Szczecin.

Na powierzchni 27 km? zamieszkuije je 50 310 0s6b. Jest centrum kultury regionalnej, osrod-
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kiem kultu religijnego, miastem rozwijajacego si¢ sektora handlowo-ustugowego i budownic-
twa mieszkaniowego. Stanowi takze lokalny o$rodek edukacyjno-akademicki.

Organizatorem komunikacji miejskiej na terenie Wejherowa (linie: 1, 2, 3, 4, 5, 7, 8, 10,
111 16) jest Urzad Miasta, na zlecenie ktorego ustugi §wiadczy MZK Wejherowo. W 2013 r.
autobusy MZK zrealizowaly na terenie miasta prac¢ eksploatacyjng na poziomie 1 103 736
wozokm. Obstuge komunikacyjng Wejherowa zapewnia tez linia J organizowana przez ZKM
w Gdyni.

Przez teren Wejherowa przebiega linia kolejowa nr 202, na ktorej prowadzony jest ruch

pociagow SKM (przystanki: Wejherowo Smiechowo, Wejherowo Nanice, Wejherowo).

Miasto Tczew

Tczew liczy 60 568 mieszkancow i zajmuje powierzchnie 22 km® Jest nadwislanskim
miastem potozonym na Kociewiu, siedzibg starostwa powiatu tczewskiego. Stanowi zaplecze
kooperacyjne Trojmiasta w zakresie przemystu, logistyki, ustug oraz rynku pracy. Najbliz-
szymi, wazniejszymi osrodkami miejskimi sg: Gdansk (32 km), Gdynia (55 km) i Elblag (52
km). Tczew, ktory jest polozony przy skrzyzowaniu szlakow transportowych Slask — Battyk
i Berlin — Krélewiec, stanowi wazny wezet komunikacyjny Polski poéinocnej. Sposroéd gmin
OMT, Tczew wyréznia najwyzsza gestos¢ zaludnienia (2 753 os/km?).

Organizatorem komunikacji miejskiej w Tczewie, w imieniu miasta, jest Zaktad Ustug
Komunalnych, natomiast operatorem, wybrana w wyniku procedury przetargowej spotka Me-
teor. Swiadczy ona ustugi na liniach: 1, 2, 3, 4, 6,7, 8,9, 12, 14, 17, 19, N. W 2013 r. autobu-
sy komunikacji miejskiej w Tczewie wykonaty tacznie 1 422 860 km.

Przez Tczew przebiega linia kolejowa nr 9, na ktorej prowadzony jest ruch pociggow
SKM oraz spotki PR (stacja Tczew), a takze linie nr 131 (Chorzéw Batory — Tczew) i 203
(Tczew — Kostrzyn), z ktorych korzystaja pociagi komunikacji regionalne;.

Gmina Kolbudy

Gmina Kolbudy zajmuje powierzchnie 83 km? i liczy 15 471 mieszkancow. W ostatnich
latach na jej terenie dynamicznie rozwijato si¢ budownictwo mieszkaniowe, w tym zabudowa
wielorodzinna na pograniczu Gdanska. 47% powierzchni catkowitej gminy zajmuja uzytki
rolne, natomiast 40% powierzchni pokrywaja lasy oraz tereny zadrzewione i zakrzewione,

determinujac rozwoj turystyki i rekreacji.
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Gmina Kolbudy, na podstawie porozumienia mi¢edzygminnego z miastem Gdansk, zleca
ushugi komunikacji miejskiej ZTM w Gdansku (linie 174, 255, 256 1 574). W 2013 r. autobu-
sy komunikacji miejskiej wykonaty na terenie Kolbud 106 192 wozokm.

Komunikacja regionalna (potaczenia wewngetrzne i zewnetrzne gminy, w tym do Prusz-
cza Gdanskiego 1 Gdanska), oparta jest na transporcie autobusowym realizowanym przez PKS
Gdansk.

Gming przecina linia nr 229 (Pruszcz Gdanski — Leba), lecz na jej terenie nie sg wyko-

nywane regularne kolejowe przewozy pasazerskie.

Gmina Kosakowo

Gmina Kosakowo, zamieszkata przez 12 041 0s6b, skupia bardzo réznorodne funkcje
na stosunkowo matym obszarze (50 km?), wliczywszy funkcje mieszkaniowsa (z przewaga
zabudowy jednorodzinnej) oraz rekreacyjna, zwigzang z nadmorskim potozeniem miejscowo-
$ci Rewa 1 Mechelinki. Na terenie gminy znajduje si¢ infrastruktura techniczna o strategicz-
nym znaczeniu dla calego regionu, w tym lotnisko cywilno-wojskowe, baza paliw ptynnych,
oczyszczalnia $ciekOw oraz kawernowe zbiorniki gazu.

Na podstawie porozumienia migdzygminnego z miastem Gdynia, gmina Kosakowo zle-
ca organizacj¢ komunikacji miejskiej ZKM w Gdyni (linie 86, 146, 165, 173, 194, N94, M,
105). W 2013 r. autobusy komunikacji miejskiej wykonaty na terenie Kosakowa tacznie

481 356 wozokm.

Gmina Pruszcz Gdanski

Powierzchnia gminy Pruszcz Gdanski wynosi 143 km? a liczba jej mieszkancow —
25 331 o0s6b. W strukturze funkcjonalno-przestrzennej gminy wyréznia si¢ obszary czesci
wyzynnej 1 nizinnej. W czes$ci wyzynnej znajdujg sg tereny z zabudowa mieszkaniowg jedno
i wielorodzinng, a takze ustugowe, sktadowe i produkcyjne, potozone wokot wezta autostrady
A1l ,Rusocin”. W czg$ci nizinnej, ze wzgledu na zagrozenie powodziowe i oddziatywanie
rafinerii, utrzymany zostal rolniczy charakter obszaru.

Gmina Pruszcz Gdanski we wlasnym zakresie organizuje komunikacje¢ gming na liniach
841-848, ustalajac taryfe optat i zakres obstugi, a wykonawstwo przewozéw zleca operatorom
wylonionym w drodze przetargu nieograniczonego. Dodatkowo, na mocy porozumienia mig-
dzygminnego z miastem Gdansk, zleca ZTM organizacj¢ przewozow na liniach 112 i NO.

Lacznie w 2013 r. na terenie gminy autobusy ZTM wykonaty 26 004 wozokm.
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Przez teren gminy Pruszcz Gdanski przebiega linia kolejowa nr 9, na ktdrej prowadzony
jest ruch pociggdw SKM oraz spotki PR (przystanek Cieplewo). Dodatkowo gming przecina

linia nr 229, lecz na jej terenie nie sg wykonywane regularne przewozy pasazerskie.

Gmina Szemud

Gmina Szemud zajmuje obszar o powierzchni 177 km? i liczy 16 254 mieszkaficow. Ze
wzgledu na brak przemystu cigzkiego i urozmaicong rzezbg terenu z licznymi jeziorami i Cie-
kami wodnymi, tworzy zaplecze rekreacyjno-turystyczne Tréjmiasta. W miejscowos$ciach na
terenie gminy dominuje zabudowa jednorodzinna. Wystepuje dodatnie saldo migracji osie-
dlenczej mieszkancow Trojmiasta, ktorych miejsca aktywnosci zawodowej pozostajg poza
terenem gminy.

Na podstawie porozumienia mi¢dzygminnego z miastem Gdynia, gmina Szemud zleca
organizacj¢ komunikacji miejskiej ZKM w Gdyni (linie 191 1 193). W 2013 r. autobusy ko-
munikacji miejskiej wykonaty na terenie gminy tacznie 150 522 wozokm.

Autobusowy transport regionalny (polaczenia wewngtrzne i zewngtrzne gminy, W tym

do Gdyni, Kartuz i Wejherowa), §wiadczy gtownie PKS.

Gmina Wejherowo

Gmina Wejherowo (194 km? powierzchni, 23 372 mieszkancow) sasiaduje bezposred-
nio z czterema miastami (Wejherowem, Reda, Rumig i Gdynig), w naturalny sposéb stajac sie¢
ich obszarem funkcjonalnym. Obserwuje si¢ stopniowy zanik charakteru rolniczego gminy na
rzecz mieszkalnictwa, produkcji i ustug. Ze wzgledu na wystepujace naturalne zbiorniki wod-
ne i kompleksy lesne, obszar gminy spetnia takze funkcje rekreacyjna.

Na podstawie porozumienia migdzygminnego z miastem Wejherowo, gmina Wejhero-
wo zleca organizacj¢ 1 $wiadczenie ustug komunikacji miejskiej na liniach: 1, 3, 4, 5, 7, 10,
11. 12, 13, 14. Natomiast na podstawie porozumienia mi¢dzygminnego z miastem Gdynia,
ZKM organizuje na terenie gminy przewozy na linii 288. Lacznie w 2013 r. autobusy komu-
nikacji miejskiej wykonaty na tym obszarze 614 760 wozokm.

Przez teren gminy Wejherowo przebiega linia kolejowa nr 202 z przystankiem Gos$cici-
no Wejherowskie, ktory obstugiwany jest przez pociagi SKM. Dodatkowo, na terenie gminy
potozona jest linia nr 230 (Wejherowo — Garczegorze), na ktorej nie jest prowadzony regular-
ny ruch pasazerski.

Autobusowy transport regionalny w gminie (oraz potaczenia do sgsiednich powiatow)

swiadczy przede wszystkim PKS.
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Gmina Zukowo

Zukowo jest jedng z trzech gmin miejsko-wiejskich na obszarze OMT. Na powierzchni
164 km? zamieszkuje ja 32 958 0s6b. Gming charakteryzuje wysoki potencjat inwestycyjny,
determinowany m.in. przez duzg rezerw¢ gruntow przeznaczonych do zagospodarowania,
dobre skomunikowanie z najwigkszymi miastami metropolii oraz potozenie w strefie oddzia-
tywania autostrady Al i Portu Lotniczego im. Lecha Watgsy. Gmina ta stanowi takze regio-
nalne centrum kultury kaszubskiej.

Na podstawie porozumienia miedzygminnego z miastem Gdynia, gmina Zukowo zleca
ZKM organizacj¢ komunikacji miejskiej na liniach 171 1 Z. Natomiast na podstawie porozu-
mienia miedzygminnego z miastem Gdansk, gmina Zukowo zleca ustugi ZTM (linie 126
i 171). W 2013 r. autobusy komunikacji miejskiej wykonaty na terenie Zukowa lgcznie
361 582 wozokm.

Przez teren gminy Zukowo przebiega linia kolejowa nr 201 (przystanki: Rebiechowo,
Pepowo Kartuskie, Zukowo Wschodnie, Borkowo, Babi Dét), na ktérej prowadzony jest ruch
pociaggow regionalnych uruchamianych przez spotke Przewozy Regionalne. Teren gminy
przecinajg tez linie nr 229 oraz 234 (Gdansk Kokoszki — Stara Pita), ktore nie sg obecnie wy-

korzystywane do przewozow pasazerskich.

1.3. Otoczenie metropolii

W sklad tzw. otoczenia metropolii wchodza nastgpujace gminy:
= miejskie:

- Hel,

- Jastarnia,

- Puck,
= wiejskie:

- Cedry Wielkie,

- Luzino,

- Puck,

—  Pszczokki,

- Przodkowo,

- Przywidz,

- Somonino,

- Stegna,
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- Suchy Dab,
- Trabki Wielkie,
- Tczew,

= miejsko-wiejskie:
- Kartuzy,
-  Wiadystawowo.

Otoczenie metropolii, w poréwnaniu do obszaru funkcjonalnego, cechuje si¢ mniejszym
nasileniem procesOw suburbanizacji. Gminy potozone na Mierzei Helskiej, Pobrzezu
I Pojezierzu Kaszubskim, a takze w rejonie Mierzei Wislanej posiadaja duzy potencjat tury-
styczny, co wigze si¢ z wystepowaniem duzej liczby przemieszczen o charakterze fakultatyw-
nym w relacjach do/z Trojmiasta. Wschodnia i potudniowo-wschodnia cz¢s¢ OMT, ze wzgle-
du na korzystne uksztaltowanie terenu i wystgpowanie urodzajnych gleb, stanowi zaplecze

rolnicze aglomerac;ji.

Miasto Hel

2 i liczy 3 613 mieszkancow. Atrakcyjne polozenie

Hel zajmuje powierzchni¢ 22 km
miasta otoczonego wodami Morza Battyckiego determinuje turystyke jako podstawowy kie-
runek jego rozwoju. Kolejnymi, wyrdzniajacymi si¢ funkcjami Helu sg ryboldwstwo, prze-
tworstwo rybne i obronno$¢ kraju.

Do Helu prowadzi linia kolejowa nr 213 (przystanek Hel), na ktdrej prowadzony jest
ruch pociggdéw regionalnych uruchamianych przez spotke PR.

Autobusowy transport regionalny (w tym potaczenia do Pucka, Redy i Gdyni) oparty

jest gtownie na komunikacji realizowanej przez przewoznikow minibusowych i PKS. Zakres

obstugi komunikacyjnej jest istotnie zwickszany w sezonie letnim.

Miasto Jastarnia

Potozona na Mierzei Helskiej Jastarnia jest znanym w Polsce kurortem wypoczynko-
wym. Na powierzchni 8 km? zamieszkuje go 3 861 0s6b. Miasto posiada port morski, stano-
wigcy bazg dla floty rybackiej 1 zeglugi turystycznej. Na terenie Jastarni znajdujg si¢ zabyt-
kowe zabudowania rybackie.

Jastarni¢ przecina linia kolejowa nr 213 (przystanki: Kuznica, Jastarnia Wczasy, Jastar-
nia, Jurata), na ktorej prowadzony jest ruch pociggdéw regionalnych uruchamianych przez
spotke PR.
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Autobusowy transport regionalny (w tym polaczenia do Pucka, Redy i Gdyni) oparty
jest gtownie na komunikacji realizowanej przez przewoznikow minibusowych i PKS. Zakres

obstugi komunikacyjnej jest istotnie zwigkszany w sezonie letnim.

Miasto Puck

Puck pod wzgledem powierzchni (5 km?) jest najmniejszym miastem OMT o bogatej
tradycji morskiej. Mieszka w nim 11 369 0sdb. Miasto spetnia przede wszystkim funkcje re-
kreacji i wypoczynku oraz osrodka sportow wodnych.

Przez Puck przebiega linia kolejowa nr 213 (przystanek Puck), na ktorej prowadzony
jest ruch pociggdéw regionalnych uruchamianych przez spotke PR.

Dominujagcym przewoznikiem autobusowej komunikacji regionalnej, oferujacym m.in.
potaczenia do Gdyni, Rumi i Wejherowa, jest PKS. W sezonie letnim zakres obstugi komuni-
kacyjnej Pucka powiekszany jest o oferte przewoznikéw minibusowych, realizujacych prze-

wozy do miejscowosci nadmorskich potozonych na Mierzei Helskie;.

Gmina Cedry Wielkie

Gmina Cedry Wielkie polozona jest na terenie Zulaw Wislanych, co determinuje jej
rolniczy charakter. Zajmuje powierzchnie 124 km? i liczy 6 864 mieszkancow. Ze wzgledu na
przebiegajaca obwodnice potudniowag Gdanska oraz droge krajowa E7, jest dobrze skomuni-
kowana z rdzeniem metropolii. Jednym z kierunkdéw rozwoju gminy jest turystyka, przede
wszystkim wodna i rowerowa.

Transport zbiorowy (polaczenia wewnetrzne 1 zewnetrzne gminy, w tym do Pruszcza
Gdanskiego 1 Gdanska) oparty jest na komunikacji regionalnej obstugiwanej przez przewoz-

nikow autobusowych, w tym PKS Gdansk i Plus Express.

Gmina Luzino

Gmina Luzino obejmuje obszar o powierzchni 111 km?, a liczba jej ludnosci wynosi
15 043 mieszkancoéw. Podstawowa specjalizacja gminy jest drobna przedsiebiorczo$¢ oraz
rolnictwo z przewaga niewielkich gospodarstw. Ze wzglgdu na brak ucigzliwych zrodet za-
nieczyszczen, zroznicowane uksztattowanie terenu, duze powierzchnie lesne, sasiedztwo Pra-
doliny Leby i Redy oraz strefy krawedziowej wysoczyzny Pojezierza Kaszubskiego, gmina

posiada znaczny potencjat rekreacyjny.
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Na podstawie porozumienia mi¢dzygminnego z miastem Wejherowo, gmina Luzino
zleca MZK Wejherowo organizacje i $wiadczenie ustlug komunikacji miejskiej na linii nr 10.
W 2013 r. autobusy komunikacji miejskiej wykonaty tgcznie 27 391 wozokm.

Przez gmin¢ Luzino przebiega linia kolejowa nr 202 (przystanek Luzino), na ktorej
prowadzony jest ruch pociggéw SKM.

Dominujacym przewoznikiem autobusowej komunikacji regionalnej, oferujacym pota-
czenia wewnetrzne i zewnetrzne, przede wszystkim do Wejherowa, jest PKS.

Gmina Luzino jest czlonkiem Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki

Gdanskie;j.

Gmina Puck

Gmina Puck, pod wzgledem powierzchni, jest najwicksza gming OMT (237 km?). Za-
mieszkujg ja 25 004 osoby. Przewazajacg czeS¢ jej obszaru zajmujg grunty orne i lasy. Glow-
ne funkcje gminy to: rolnictwo, le$nictwo, funkcje mieszkaniowe jednorodzinne, rekreacja,
funkcje produkcyjne i ustugowe.

Przez gmine Puck przebiega linia kolejowa nr 213 (przystanki: Mrzezino, Zelistrzewo,
Swarzewo), na ktérej prowadzony jest ruch pociggdw regionalnych uruchamianych przez PR.

Dominujacym przewoznikiem autobusowej komunikacji regionalnej, oferujacym pota-
czenia wewnetrzne i zewnetrzne, m.in. do Gdyni, Rumii i Wejherowa, jest PKS. W sezonie
letnim zakres obshugi komunikacyjnej gminy Puck powigkszany jest o ofert¢ przewoznikow

minibusowych realizujacych przewozy do miejscowosci nadmorskich.

Gmina Pszczdolki

Gmina Pszczotki obejmuje powierzchnie 50 km? i liczy 8 914 mieszkancow. Lezy na
pograniczu wysoczyzny morenowej, nalezacej do Pojezierza Starogardzkiego oraz obszaru
delty Wisly i Zutaw Wislanych. Jest gming rolniczo-przemystowa, wyspecjalizowang w sa-
downictwie, ogrodnictwie i pszczelarstwie. Teren gminy przecina autostrada Al.

Przez gming Pszczotki przebiega linia kolejowa nr 9 (przystanki: Rozyny, Skowarcz,
Pszczotki), na ktorej prowadzony jest ruch pociggéw SKM oraz regionalnych, uruchamianych
przez PR.

Autobusowy transport zbiorowy (potaczenia wewngtrzne i zewngetrzne gminy, w tym do
Tczewa, Pruszcza Gdanskiego 1 Gdanska), oparty jest na komunikacji regionalnej obstugiwa-

nej gléwnie przez przewoznika Arriva Sp. z 0.0.
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Gmina Pszczoéiki jest na etapie akcesji do Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego

Zatoki Gdanskiej.

Gmina Przodkowo

Gmina Przodkowo potozona jest na terenie Pojezierza Kaszubskiego. Powierzchnia
gminy wynosi 85 km?, za$ liczba ludnosci — 8 521 0s6b. Najwickszy odsetek podmiotow go-
spodarczych zarejestrowanych na jej terenie dziata w obszarze uslug. Mimo zachodzacych
zmian w strukturze gospodarki regionu, na terenie gminy Przodkowo duze znacznie odgrywa
rolnictwo. Ze wzgledu na warunki krajobrazowe, gmina jest predestynowana do obstugi re-
kreacji 1 wypoczynku mieszkancow OMT.

Transport zbiorowy (potaczenia wewngtrzne i zewnetrzne gminy, W tym do Gdyni,
Gdanska, Wejherowa i Kartuz), oparty jest na autobusowej komunikacji regionalnej urucha-

mianej przez P.A. Gryf i PKS.

Gmina Przywidz

Gming¢ Przywidz o powierzchni 129 km? zamieszkujg 5 772 osoby. W strukturze uzyt-
kowania gruntow zdecydowanie przewazajg uzytki rolne (z dominacjg gruntow klasy IV) oraz
lasy i grunty lesne. Gmina posiada duzy potencjat w zakresie rozwoju turystyki i rekreacji.

Transport zbiorowy w gminie oraz sgsiadujagcych gminach i powiatach oparty jest
przede wszystkim na siatce autobusowych potgczen regionalnych uruchamianych przez spotki

P.A. Gryf1 PKS Gdansk.

Gmina Somonino

Gmina Somonino potozona jest na Pojezierzu Kaszubskim u stop wzniesien Wzgorz
Szymbarskich. Zajmuje powierzchnie 112 km?, ktéra zamieszkuje 10 176 oséb. Glownym
obszarem gospodarki gminy jest turystyka, ktorej sprzyjaja wyjatkowe warunki krajobrazowe,
m.in. jeziora, wzgdrza morenowe i kompleksy lesne.

Przez gming Somonino przebiega linia kolejowa nr 201 (przystanki Somonino, Stawki),
na ktorej prowadzony jest ruch pociggow regionalnych uruchamianych przez spotke PR. Na
terenie gminy polozona jest tez linia nr 214 (Somonino — Kartuzy), na ktérej odbywa si¢ se-
zonowy ruch pociggdéw pasazerskich.

Autobusowy transport zbiorowy w gminie oraz sgsiadujgcych gminach i powiatach
oparty jest przede wszystkim na siatce potgczen regionalnych uruchamianych przez spotki

P.A. Gryfi PKS Gdansk.
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Gmina Stegna

Powierzchnia gminy to 170 km? a liczba jej mieszkancow wynosi 9 916 0s6b. Znakiem
rozpoznawczym Stegny sa szerokie, piaszczyste plaze, zalesione wydmy oraz gesta sie€ rzek i
kanaléw, co stwarza bardzo dobre warunki do rozwoju turystyki wodnej (zeglarstwo, wedkar-
stwo, kajakarstwo, sporty motorowe). Potudniowo—wschodnig cz¢$¢ gminy zajmujg tereny
Zutaw Wislanych, sprzyjajac produkcji rolnicze;.

Transport zbiorowy (polaczenia wewngetrzne i zewngtrzne gminy, w tym do Gdanska
i Nowego Dworu Gdanskiego), oparty jest na komunikacji regionalnej obstugiwanej przez
przewoznikow autobusowych, w tym PKS Gdansk 1 PKS w Elblagu.

Przez teren gminy Stegna przebiega waskotorowa linia kolejowa wykorzystywana wy-

tacznie w celach turystycznych.

Gmina Suchy Dab

Potozona w obrebie Zutaw Wislanych gmina Suchy Dab posiada zyzne gleby (mady
brunatne i gleby murszowe), co przesadza o jej rolniczym charakterze. Zajmuje powierzchnig
85 km? i liczy 4 169 mieszkancow. Atrakcyjno$é turystyczna gminy wyznaczaja liczne zabyt-
ki kultury zutawskiej, w tym domy podcieniowe.

Transport zbiorowy (potaczenia wewnetrzne 1 zewngtrzne gminy, w tym do Tczewa,
Pruszcza Gdanskiego 1 Gdanska), oparty jest na komunikacji regionalnej, obstugiwanej gtow-

nie przez przewoznika Arriva.

Gmina Trabki Wielkie

Gmina Trabki Wielkie (163 km? 10805 mieszkancow) polozona jest na Wyzynie
Gdanskiej w poludniowej czesci powiatu gdanskiego, przy drodze wiodacej z Gdanska do
Starogardu Gdanskiego. 60% obszaru gminy zajmuja uzytki rolne z dominacja gleb $redniej
I dobrej jakosci. Pozostate, gldowne funkcje gminy to turystyka i rekreacja, rzemiosto oraz
ushugi.

Transport zbiorowy (potaczenia wewnetrzne i zewnetrzne gminy, w tym do Pruszcza
Gdanskiego, Starogardu Gdanskiego i Gdanska), oparty jest na komunikacji regionalnej ob-
stlugiwanej przez przewoznikdéw autobusowych, w tym PKS Gdansk, PKS Starogard Gdanski

i Arriva.
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Gmina Tczew

Powierzchnia gminy Tczew wynosi 171 km?, a liczba jej mieszkafhcow — 13 585 0s6b.
Gmina Tczew jest nadwislanska gming usytuowang na pograniczu Kociewia i Zutaw Wisla-
nych, przy trzech migdzynarodowych szlakach drogowych: autostradzie A1 oraz drogach kra-
jowych 22 1 91. Przewazajaca cze$¢ tego obszaru zajmujg grunty orne i sady. Czg$¢ terenow
gminy funkcjonuje w ramach Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomiczne;.

Przez gming Tczew przebiega linia kolejowa nr 9 (przystanek Milobadz), na ktorej
prowadzony jest ruch pociggdéw SKM oraz regionalnych, uruchamianych przez spotke PR. Na
terenie gminy potozona jest tez linia nr 131 (przystanek Czarlin) oraz 203 (przystanki Swaro-
zyn, Rokitki Tczewskie), na ktorych prowadzony jest ruch pociggdw regionalnych urucha-
mianych przez spotke PR.

Autobusowy transport zbiorowy (potaczenia wewnetrzne i zewngtrzne gminy, w tym do
Tczewa 1 Gdanska), oparty jest na komunikacji regionalnej obstugiwanej m.in. przez PUH
Latocha i Arriva.

Gmina Tczew jest na etapie akcesji do Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego
Zatoki Gdanskiej.

Gmina Kartuzy

Gmina Kartuzy jest jedng z trzech gmin miejsko-wiejskich 1 drugg pod wzgledem po-
wierzchni (206 km?) w OMT. Na jej terenie mieszka 33 085 0séb. Potozona w centrum Poje-
zierza Kaszubskiego, jak wiekszo$¢ gmin powiatu kartuskiego, ma duzy potencjat turystycz-
no-wypoczynkowy. Wigkszos$¢ zarejestrowanych na terenie gminy podmiotow gospodarczych
dziata w sektorze matych i $rednich przedsigbiorstw, gldownie w ustugach.

Transport zbiorowy w gminie oparty jest przede wszystkim na siatce autobusowych po-
taczen regionalnych uruchamianych przez spotke P.A. Gryf. Przewoznik ten zapewnia row-
niez przewozy do sasiadujacych gmin i powiatéw oraz do Gdanska.

Przez gming Kartuzy przebiega linia kolejowa nr 201 (przystanek Kietpino Kartuskie),
na ktorej prowadzony jest ruch pociggdéw regionalnych uruchamianych przez spotke PR. Do-
datkowo w sezonie letnim, z wykorzystaniem linii nr 214 uruchamiane jest potaczenie miasta

Kartuzy z Gdynia.

Gmina Wladystawowo

Z dniem 1 stycznia 2015 r. Gmina Wiadystawowo (39 km? powierzchni, 15 379 miesz-
kancow) uzyskata status gminy miejsko-wiejskiej. Na jej terenie znajduje 7 sotectw: Karwia,
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Ostrowo, Tupadty, Jastrzgbia Gora, Rozewie, Chlapowo i Chatupy. Gmina Witadystawowo
nalezy do najbardziej atrakcyjnych turystycznie obszarow wojewddztwa pomorskiego. Miasto
posiada port rybacki i jachtowy oraz przystan pasazerska. Waznym sektorem gospodarki
Wiadystawowa jest przetwodrstwo rybne.

Przez Wiadystawowo przebiega linia kolejowa nr 213 (przystanki: Wiadystawowo,
Wiadystawowo Port, Chatupy), na ktoérej prowadzony jest ruch pociaggéw regionalnych uru-
chamianych przez spotke PR.

Dominujagcym przewoznikiem autobusowej komunikacji regionalnej, oferujacym m.in.
potaczenia do Gdyni, Rumi i Wejherowa, jest PKS. W sezonie letnim zakres obstugi komuni-
kacyjnej Wiadystawowa powigkszany jest o oferte przewoznikéw minibusowych, realizujg-

cych przewozy do miejscowosci nadmorskich potozonych na Mierzei Helskie;.

1.4. Wybrane wyniki badan zachowan transportowych mieszkancow

Stowarzyszenie Gdanski Obszar Metropolitalny, przygotowujac Strategi¢ Transportu
I Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do roku 2030, zlecito wykonanie badan zachowan
transportowych mieszkancow regionu. Badania przeprowadzono od 17 pazdziernika do 15
listopada 2014 r., w dni robocze, metodg wywiadéw bezposrednich wsrod cztonkow gospo-
darstw domowych zlokalizowanych w OMT. Zrealizowano wywiady z 2 025 osobami miesz-
kajagcymi w Gdansku, Gdyni 1 Sopocie oraz 6301 osobami mieszkajagcymi w OMT, poza
Trojmiastem.

Rozmieszczenie funkcji (osadnictwo, przemyst, ustugi, obszary turystyczne) implikuje
konieczno$¢ wykonywania podrozy w OMT. Wigkszos¢ podrozy ma charakter obligatoryjny:
45% to podroze zwigzane z pracg, a 10% to podroze zwigzane z naukg. Pozostate to podroze
nieobligatoryjne zwigzane sg z zakupami, ustugami itp. Na podstawie badan przeprowadzo-
nych dla potrzeb Planu Transportowego Wojewddztwa Pomorskiego [1] mozna oszacowac,
ze w ciagu doby na analizowanym obszarze wykonywanych jest prawie 3 mln podrézy, z tego
ok. 20% pieszo, 30% transportem zbiorowym i 50% transportem indywidualnym.

Sposrod wszystkich podrozy miedzygminnych realizowanych transportem zbiorowym
w OMT, najwickszy potok podréznych wystepuje wzdtuz linii kolejowych, co przedstawia
wigzba podrozy transportem zbiorowym na rys. 2. Na tle wszystkich podrozy szczegdlnie
wyrozniajg si¢ relacje pomiedzy miastami Trojmiasta oraz zwigzane z Trojmiastem. Najwiek-
sze potoki podroznych zwigzanych z Trojmiastem wystepuja w relacjach z: Tczewa, Pruszcza

Gdanskiego, Rumi, Redy i Wejherowa.
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Wiezba podrézy wewnetrznych transportem zbiorowym [P/24h]

Legenda
Liczba podrézy w dobie

B > 10000
[ ] <=10000
[ ]<=1000

| — S—
0 ii 14 21 km

Rok 2014 | Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej I mgr inz. Krystian Birr

Rys. 2. Wiezba podrézy transportem zbiorowym w OMT (2014 r.)

Zrodto: Plan Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewddztwa Pomorskiego.
Konsorcjum FRIL — PG, na zlecenie Urzgdu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego. Jamroz K.. Birr K.,
Grulkowski S. 1 inni, Gdansk 2014 r.

Udzial gospodarstw domowych posiadajacych samochody osobowe

Woyniki badan zrealizowanych na zlecenie GOM wskazuja, ze wigkszosci badanych go-
spodarstw domowych (59% w Trojmiescie i 67% w pozostalych gminach OMT) znajduje si¢
przynajmniej jeden samochdd osobowy. Relatywnie wigcej gospodarstw znajdujacych sie

poza Trojmiastem posiada na wyposazeniu samochod osobowy (Rys. 3).
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3 1 wiegcej

B Trojmiasto  ®Pozostaty OMT

Rys. 3. Udzial gospodarstw domowych posiadajacych samochody osobowe w OMT
w 2014 r [%]

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z badan zachowan transportowych mieszkancow OMT.

Realizacja podrdézy w dniu poprzedzajacym badanie

Zdecydowana wigkszos¢ mieszkancoéw OMT odbyta podréze w dniu poprzedzajacym
badanie (Rys. 4). Tylko 5% mieszkancow Trojmiasta i 11,2% mieszkancoOw pozostatych jed-

nostek tworzacych OMT nie zrealizowalo zadnych podrdzy.

Mieszkancy Trojmiasta Mieszkancy pozostatego
OMT

mTak ®mNie

Rys. 4. Podrozowanie w dniu poprzedzajacym badanie przez mieszkancéw OMT
w 2014 r. [%]

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z badan zachowan transportowych mieszkancow OMT.
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Sposoby realizacji podrozy

Wigkszos¢ zbadanych podrozy mieszkancow Trojmiasta wykonana zostata samocho-
dem osobowym (41%) i komunikacja miejska (35%), natomiast w przypadku oséb zamiesz-
kujacych pozostaty OMT, prawie potowa podrozy odbyta si¢ z wykorzystaniem samochodu
(Rys. 5).

B Mieszkancy Trojmiasta B Mieszkancy pozostalego OMT

Rys. 5. Sposoby realizacji podroézy przez mieszkancow OMT w 2014 r. [%]

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z badan zachowan transportowych mieszkancow OMT.

Bardzo zroznicowany jest udziat transportu zbiorowego w poszczegdlnych powiatach
OMT. Najwickszy udzial transportu zbiorowego odnotowano w powiatach tczewskim
i wejherowskim i w miastach na prawach powiatu (w Gdansku, Gdyni i Sopocie — przez ktore
przebiegaja gtéwne linie transportu kolejowego), a najmniejszy w powiatach kartuskim
i nowodworskim. Wskazuje to na istotny udzial transportu kolejowego w aglomeracyjnych
przewozach pasazerskich. Wyniki badan przeprowadzonych na obszarze wojewoddztwa po-
morskiego wskazuja, ze w przypadku podrézy migdzypowiatowych, udziat transportu kole-
jowego w przewozach pasazerskich wynosi ponad 12% , a w podrézach miedzygminnych

ok. 9% . W przypadku obszaru OMT warto$ci te moga by¢ nieco wyzsze.

Struktura podrozy

Okoto 40% wszystkich podrozy realizowanych przez mieszkancow OMT zwigzanych

jest z przemieszczeniami do/z miejsc pracy lub nauki (Rys.6).
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//qu\

Pozostate podrdze do/z
domu

Podréze niezwigzane z

Struktura podrozy domem

B Mieszkancy Trojmiasta B Mieszkancy pozostalego OMT

Rys. 6. Struktura podrozy realizowanych przez mieszkancow OMT w 2014 r. [%]

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie danych z badan zachowan transportowych mieszkancéw OMT.

Czas podrézy

Najwickszy odsetek podrozy wykonywanych przez mieszkancéw Trdjmiasta trwa od 16 do
30 min, natomiast w przypadku oséb zamieszkujacych pozostaty OMT, zawiera si¢

w przedziale do kwadransa (Rys. 7).

do 15 min

16-30 min

31-45 min

46 min-1h

Czas trwania podrozy

B Mieszkancy Trojmiasta B Mieszkancy pozostalego OMT

Rys. 7. Czas trwania podrozy realizowanych przez mieszkancow OMT w 2014 r. [%]

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z badan zachowan transportowych mieszkancow OMT.
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2. Diagnoza funkcjonowania transportu kolejowego
w metropolii i jego obecna rola w obstudze Obszaru Metropolitalnego

Trojmiasta

2.1. Charakterystyka systemu transportowego

W OMT wystepujg roézne kategorie podsystemow transportowych (migdzynarodowy,
krajowy, wojewodzki, lokalny), ich rodzaje (drogowy, kolejowy, lotniczy, wodny: morskKi
I srodladowy, przesytowy — rurociggowy) i klasy. W OMT wystepuje pan-europejski korytarz
transportowy sieci TEN-T: B — A (Battyk — Adriatyk), ktory rozpoczyna si¢ w Gdansku
i Gdyni, biegnie przez Warszawe, Katowice, Zyline, Brno, Bratystawe, Wieden, Graz, Kla-
genfurt, Villach, Udine, Triest, Wenecj¢ do Bolonii. W tym korytarzu znajdujg si¢ drogi mig-
dzynarodowe: E-75 w ciaggu autostrady Al (Gdansk — Swiecie — Torun — £6dz — Czestochowa
— Katowice — Cieszyn — granica panstwa), i E-77 w ciggu drogi nr 7 (Zukowo — Gdansk —
Elblag — Olsztynek — Warszawa — Kielce — Krakow — Chyzne — granica panstwa).

W korytarzu Battyk — Adriatyk mozna wyr6zni¢ migdzynarodowe trasy kolejowe E65
I CE65. W sktad tych korytarzy, prowadzacych w kierunku Katowic i dalej w kierunku Brna
I Wiednia, w OMT wchodza nastepujace linie kolejowe lub ich odcinki:
= linia kolejowa nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtowny;
= linia kolejowa nr 131 Chorzow Batory — Tczew;

* linia kolejowa nr 202 Gdansk Gtowny — Stargard Szczecinski;

» linia kolejowa nr 201 Nowa Wie§ Wielka — Koscierzyna — Gdynia Port;
= linia kolejowa nr 226 Pruszcz Gdanski — Gdansk Port Potnocny;

= linia kolejowa nr 260 Pszczotki — Pruszcz Gdanski;

* linia kolejowa nr 248 Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa.

Istotnymi elementami tej infrastruktury s3 takze dwa porty morskie: Gdansk i Gdynia
oraz mi¢dzynarodowe drogi wodne: E-70 (od Ktajpedy przez Zalew Wislany — Nogat — Wiste
— Brd¢ — Kanal Bydgoski — Note¢ — Wart¢ — Odre — drogi wodne Niemiec i Holandii) oraz
E-40 (od Gdanska przez Martwag Wiste — Wiste — Bug i dalej na Ukraing), a takze port lotni-
czy w Gdansku.

Krajowa sie¢ transportowg tworza: linie kolejowe (nr 9, 131, 201, 202, 203, 213, 229)
0 tacznej dtugosci 287,353 km, drogi krajowe (A1, S6, S7 i drogi nr 6, 7, 20, 22, 55, 87, 90
i191) klasy (A, S, GP, G i Z) o tacznej dlugosci 428 km, drogi wodne (klasy II, 111 i Vb)
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0 tacznej dlugosci 322 km, duze porty morskie w Gdansku i Gdyni, 9 matych portow oraz
lotnisko w Gdansku.
Wojewo6dzka sie¢ transportowg tworzg: kolejowe linie regionalne (250, 248, 260, 214,
256) o dhugosci 97,644 km, 31 drog wojewddzkich (klasy GP, G i Z) o tacznej dtugosci 813
km’.
Dla obstugi transportowej OMT najbardziej istotne sa dwa podsystemy transportu: dro-
gowy, kolejowy i lotniczy.
Oceniajac system transportu w OMT, mozna stwierdzi¢, ze wiele elementéw tego sys-
temu funkcjonuje poprawnie®. Wystepuje jednak wiele mankamentéw w jego funkcjonowa-
niu, polegajacych na:
= braku spojnosci sieci transportowej (wystepujace braki elementow sieci);
= braku wyraznej integracji mi¢dzy poszczegdlnymi podsystemami transportu (koniecznos¢
rozwoju weztow integracyjnych);

= stabej dostgpnosci transportu zbiorowego, szczegolnie na obszarach wykluczenia spotecz-
nego (obszarach potozonych poza trzonem OMT);

= niskiej innowacyjnos$ci organizacji funkcjonowania niektorych podsystemow transportu
(braki w wykorzystaniu ITS do zarzadzania ruchem i przewozami, braki informacji pasa-
zerskiej);

= dos¢ niskim poziomie bezpieczenstwa i duzym stopniem ucigzliwos$ci transportu.

2.2. Podsystem transportu kolejowego

Transport kolejowy jest istotnym elementem systemu transportu zbiorowego w OMT.
W modelu funkcjonowania transportu zbiorowego w wojewddztwie pomorskim, a takze
w OMT, sie¢ transportu kolejowego stanowi szkielet uktadu transportu zbiorowego uzytecz-
nosci publicznej. Natomiast pozostate rodzaje transportu (autobus regionalny, autobus miej-
ski, tramwaj, trolejbus itp.) moga wspomaga¢ funkcjonowanie kolei poprzez petnienie roli
dowozowej do integracyjnych (przesiadkowych) we¢ztow transportowych.

Sie¢ pasazerskiego transportu kolejowego w OMT tworzg linie kolejowe nr 9, 131, 201,
202, 203, 204, 207, 213, 214, 229, 249, 250, 256, 260 o tacznej dtugosci ok. 370 km, co
przedstawiono na rys. 8. Na tych liniach realizowane sg kolejowe potaczenia migdzynarodo-

we, krajowe regionalne i1 aglomeracyjne. Potagczenia miedzynarodowe sg realizowane bezpo-

" Ibidem.
® Diagnoza Systemu Transportowego....
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srednimi pociggami do Berlina i Wiednia (przez Czechy). Obecnie w OMT caloroczne prze-

wozy pasazerskie krajowe 1 regionalne wykonywane sg na siedmiu liniach kolejowych:

= 9: Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtowny, w granicach OMT Malbork —
Gdansk Gtéwny;

= 131: Chorz6w Batory — Tczew, w granicach OMT Morzeszczyn — Tczew;

= 201: Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port, w granicach OMT Gotubie Kaszubskie — Gdynia
Glowna;

= 202: Gdansk Glowny — Stargard Szczecinski, w granicach OMT Gdansk Gtéwny — Pogo-
rzelice;

= 203: Tczew — Kostrzyn, w granicach OMT Tczew — Swarozyn;

= 213: Reda - Hel;

= 250: Gdansk Gtowny — Rumia (SKM);

= 260: Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz Gdanski;

Linie kolejowe na ktorych wykonywane
- M. saprzewozy pasazerskie w obszarze
27, Gdanskiego Obszaru Metropolitalnego

Sierahowice
L]

kartuski
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Rys. 8. Linie kolejowe w Gdanskim Obszarze Metropolitalnym, na ktorych wykonywane
sa przewozy pasazerskie (2014 r.)

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Dodatkowo w okresie wakacyjnym na trzech liniach kolejowych uruchamiane sa pocia-
gi sezonowe:
= 214: Somonino - Kartuzy;
= 229: Pruszcz Gdanski — Leba, odcinek Legbork — Leba;
= 256: Szymankowo — Nowy Dwor Gdanski.

Ponadto na linii kolejowej nr 249: Gdansk Gléwny — Gdansk Brzezno, pomig¢dzy stacja
kolejowa Gdansk Gléwny a przystankiem osobowym Gdansk Stadion Expo uruchamiany jest
okazjonalnie pociag pasazerski dowozacy kibicow na mecze i imprezy organizowane na sta-
dionie ARENA.

Tab. 2. Linie kolejowe eksploatowane w ruchu pasazerskim w Gdanskim Obszarze Me-

tropolitalnym (2014 r.)

N linii Nazwa linii Odcinek linii Diugosé od-
cinka [km]
9 \(’}Vlitiiwa Wschodnia Osobowa — Gdafisk |\ ok~ Gdansk Glowny 49,853
131 |Chorzéw Batory — Tczew Morzeszczyn — Tczew 30,820
201 |Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port Gotubie Kaszubskie — Gdynia Glowna 12,023
Gdynia Gtéwna — Pogorzelice 66,822
202 |Gdansk Gtowny — Stargard Szczecinski
Gdansk Gtéwny — Gdynia Gléwna 20,992
203 |Tczew — Kostrzyn Tczew — Swarozyn 12,796
213 |Reda - Hel Reda — Hel 61,669
214 |Somonino — Kartuzy Somonino — Kartuzy 7,578
229 |Pruszcz Gdanski — Leba L¢bork — Leba 32,378
249 |Gdansk Glowny — Gdansk Brzezno Gdansk Gtéwny — Gdansk Stadion Expo 3,510
250 |Gdansk Glowny — Rumia Gdansk Gtowny — Rumia 31,084
256 |Szymankowo — Nowy Dwoér Gdanski Szymankowo — Nowy Dwoér Gdanski 24,647
260 |Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz Gdanski Szljijqczkowo Tezewskie - Pruszcz Gdafi- 14,593

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Na wskazanym na rys. 8 OMT, dostep do kolei posiadajg wszystkie znajdujace si¢ tu
miasta, przy czym Kartuzy, Nowy Dwor Gdanski, Nowy Staw i Leba posiadajg tylko potg-

czenia kolejowe sezonowe. Natomiast nie majg bezposredniego dostepu do funkcjonujacych
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pasazerskich linii kolejowych nastepujace gminy: Cedry Wielkie, Kolbudy, Kosakowo,
Przywidz, Przodkowo, Stegna, Suchy Dab, Szemud, Trabki Wielkie.

Przewiduje si¢, ze w drugiej potowie 2015 r. uruchomione zostang przewozy pasazer-
skie na budowanej regionalnej linii kolejowej nr 248: Gdansk Wrzeszcz — Gdansk Osowa
(zarzadzanej przez Pomorska Kolei Metropolitalng S.A.). Wybudowanie tego odcinka umoz-
liwi realizacje bezposrednich potaczen kolejowych z Gdanska do Gdyni (poprzez tzw. gorny
taras) oraz do Kartuz i Koscierzyny. Uruchomienie przewozow na linii Pomorskiej Kolei Me-
tropolitalnej, funkcjonujacej na zasadach zblizonych do systemu Szybkiej Kolei Miejskiej,
przez mozliwo$¢ szybkiego dotarcia pociagdéw z Gdanska do Koscierzyny i Kartuz, ma szans¢
przyczyni¢ si¢ do jeszcze wigkszej integracji OMT, a takze umozliwi¢ szybszy dojazd miesz-
kancow do rdzenia metropolii.

Obecnie na gléwnych liniach kolejowych w wojewddztwie pomorskim ku koncowi
zmierzajg prace modernizacyjne i rewitalizacyjne. Przede wszystkim dotyczy to modernizacji
linii kolejowej nr 9 oraz linii nr 202 (na odcinku Gdansk Gtéwny — Gdynia Gtoéwna), linii
kolejowej nr 201 na odcinku Koscierzyna — Gdynia Gtowna, linii kolejowej nr 213 Reda —
Hel. Zakonczona rewitalizacja linii nr 131 spowodowata znaczng poprawe parametrow eks-
ploatacyjnych i zwickszenie dopuszczalnej predkosci do 160 km/h. Celem wykonywanych
napraw rewitalizacyjnych jest uzyskanie predkosci 100/120 km/h na liniach regionalnych.

Wedlug oceny zarzadcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z roku 2013,
stan techniczny linii kolejowych w obszarze metropolitalnym nalezy oceni¢ pozytywnie. 85%
sieci linii kolejowych jest w co najmniej dostatecznym stanie technicznym, a prawie potowa
w stanie dobrym. 15% linii kolejowych w obszarze metropolitalnym nie odpowiada standar-
dom jakosci drog kolejowych. Sg to gtownie odcinki nieeksploatowane lub wykorzystywane
w niewielkim stopniu (Rys. 9).

W najlepszym stanie technicznym sg te linie, ktore niedawno zostaty zmodernizowane
lub wyremontowane. Kluczowa dla regionu linia nr 9, mimo dlugotrwatej modernizacji, Cia-
gle charakteryzuje si¢ do$¢ przecigtnym stanem technicznym. Zwraca uwage dos$¢ dobry stan
linii kolejowej nr 201 Koscierzyna — Gdynia, linii nr 202 Gdansk Gtowny — Gdynia Gtowna —
Wejherowo — Stupsk, linii kolejowej nr 213 Reda — Hel.

W OMT 2znajduja si¢ rowniez linie kolejowe nieczynne, ale posiadajace pewien ukryty
potencjat. Szczegolnie dotyczy to zachodniego skraju OMT. Takim przyktadem jest np. linia

kolejowa nr 229 na odcinku Kartuzy — Sierakowice.
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= dobra = dostateczna * niedostateczna zla

Rys. 9. Stan techniczny linii kolejowych w OMT (2013 r.)

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Obserwuje si¢ ograniczong przepustowos¢ linii kolejowych lezacych na terenie aglome-
racji Trojmiasta. Na potnocy — odcinek linii kolejowej nr 202 (Rumia — Wejherowo — Leg-
bork), na potudniu — odcinek linii kolejowej nr 9 (Gdansk Gtowny — Pruszcz Gdanski) —
Z uwagi na istniejace tylko dwa tory, na ktorych eksploatowane sg pociagi pasazerskie (mig-
dzywojewddzkie, regionalne, aglomeracyjne), a takze towarowe. Z tego wzgledu istnieje re-
alne zagrozenie braku mozliwosci zwiekszenia czestotliwos$ci kursowania pociggdéw we-
wnatrz aglomeracji, a takze sprawnej obslugi portow w przysztos$ci. Do istotnych wyzwan
inwestycyjnych, warunkujacych rozwdj portéw, nalezy przebudowa linii kolejowej nr 226
(Pruszcz Gdanski — Gdansk Port Polnocny) wraz z mostem przez Martwa Wisle.

Znacznym problemem jest duza liczba przejazdow kolejowych niestrzezonych oraz
0golnie, przejazdéw w poziomie szyn (odcinek Gdynia — Hel, Luzino — Tczew) (Gdynia — ul.
Pucka, ul. Péinocna, ul. Hutnicza, ul. Piaskowa; Gdansk Orunia — ul. Sandomierska, ul. Go-
Scinna, ul. Niegowska, Goscicino; Luzino; Bozepole Wielkie, Mosty; Rumia — ul. Zbychow-

ska; Reda — ul. Pucka; Puck — ul. Wejherowska, ul. 10 Lutego, ul. Helska; Wtadystawowo —

39



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

Droga Chtapowska, ul. Niepodleglosci; Potwysep Helski; Wejherowo — ul. Sienkiewicza, ul.

Pucka, ul. 12 Marca, ul. Kwiatowa).

Integracja infrastrukturalna transportu kolejowego z innymi rodzajami transportu

Integracja transportu kolejowego z innymi rodzajami transportu dotyczy aspektow or-
ganizacyjnych i infrastrukturalnych. Aspekty infrastrukturalne obejmujg standardy i wymaga-
nia umozliwiajace sprawne, ekonomiczne 1 wygodne dla pasazerow funkcjonowanie weztow
integracyjnych i taboru w dostosowaniu do okreslonych parametrow, pozwalajgcych na bu-
dowanie wspolnych przystankdw i peronow.

Infrastruktura, z ktdrej korzystaja przewoznicy kolejowi, zapewnia mozliwos¢ przesia-
dek w ramach wybranych stacji i przystankow kolejowych, na ktorych zatrzymuja si¢ pociagi
SKM, PR i Arriva. Ze wzgledu na prowadzenie ruchu kolei regionalnych i SKM, odpowied-
nio liniami nr 202 i 250, wymagane jest przemieszczanie si¢ pomigdzy peronami, na ktérych
zatrzymujg si¢ pociagi réoznych przewoznikow. Uwage zwraca rowniez brak standaryzacji
w zakresie konstrukcji 1 wysokosci perondw oraz ich wyposazenia. Wcigz istniejg znaczne
potrzeby rewitalizacyjne w tym zakresie.

Wigkszo$¢ peronow Szybkiej Kolei Miejskiej polozonych na trasie linii kolejowej nr
250 ma wysokos¢ 96 cm. Obecnie prowadzone sg prace przystosowujace wysoko$¢ peronow
0 innej niz 96 cm wysokosci (76 cm) do standardowej. Dotyczy to 4 przystankéw: Gdynia
Ortowo, Gdynia Grabowek, Gdynia Chylonia 1 Reda. Na trasie od Redy do Stupska wysokos¢
peronéw wynosi 55 cm, a niektérych 33 cm.

Kluczowym elementem infrastruktury, bezposrednio zwigzanym z obstugg pasazerow
jest peron oraz dodatkowe wyposazenie stacji lub przystanku w elementy integrujace inne
systemy transportowe (przystanki autobusowe, parkingi dla samochodow i rowerow).

Badania dotyczace sposobu dotarcia do przystanku poczatkowego ze zrodta podrézy lub
z przystanku koncowego do celu podrézy wskazuja, ze:

*  69% podréznych przemieszcza si¢ pieszo, zatem przystanki te dostgpne sg w zasiegu doj-

$cia pieszego;

° Opracowania transportowe dla wojewodztwa pomorskiego. Czesé I - Analiza potrzeb transportowych miesz-
kancow wojewoddztwa pomorskiego, w celu wskazania niezbednych do realizacji inwestycji kolejowych w per-
spektywie finansowej 2014-2020 wraz z cze$cig badawczg. Etap 1 - Cze$¢: Badawcza. Jamroz K., Dziedzic T.,
Birr K., Grulkowski S., Kustra W. i inni, Konsorcjum FRIL — PG, na zlecenie Urzgdu Marszatkowskiego Woje-
wodztwa Pomorskiego, Gdansk 2013 r. oraz Plan Zrownowazonego Rozwoju...
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* 31% podroznych przesiada si¢ z jednego $rodka transportu na inny, z tego 18% podrdz-

nych korzysta z transportu zbiorowego, 12,3% z dojazdu samochodem osobowym i 0,7%

z dojazdu pojazdem dwukotowym (rower, motorower, motocykl).

W tabeli 3 przedstawiono liczbg stacji i przystankdéw kolejowych na liniach kolejowych

w OMT. Lacznie zlokalizowanych jest na nich 39 stacji i 40 przystankdw.

Do stacji 1 przystankow, ktore moga spetnia¢ funkcje weztow przesiadkowych dla po-

ciggéw PR 1 SKM w OMT, na odcinku od Tczewa do Leborka mozna zaliczy¢ stacje: Tczew,

Pszczo6tki, Pruszez Gdanski, Gdansk Gtéwny, Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Oliwa, Sopot, Gdy-

nia Ortowo, Gdynia Gtowna, Gdynia Chylonia, Rumia, Reda, Wejherowo, Luzino i Legbork.

Wybrane stacje 1 przystanki mogg tez petnic role weztow przesiadkowych dla pasazerow po-

ciggdbw miedzywojewodzkich i migdzyaglomeracyjnych.

Tab. 3. Stacje i przystanki na liniach kolejowych w OMT (2014 r.)

NIr linii Nazwa linii Odcinek linii ';'tzzc';’f‘ Li:::kgxy'
229 |Pruszcz Gdanski — Leba L¢bork — Leba 3 5
213 |Reda — Hel Reda — Hel 7 7
50y [Gdaiisk Gowny — Stargard Szczeci- Gdynia Glowna — Pogorzelice 11 6

ski Gdansk Gtowny — Gdynia Gtéwna 5 1
9 \C/}V;;;a("gg’gvs;;()dnia Osobowa =yt lbork - Gdatisk Glowny 6 9
203 |Tczew — Kostrzyn Tczew — Swarozyn 2 1
131 |Chorzow Batory — Tczew Morzeszczyn — Tczew 4 2
201 |[Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port  |Gotubie Kaszubskie — Gdynia Glowna 6 8
260 Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz  |Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz 3 3
Gdanski Gdanski
249 |Gdansk Glowny — Gdansk Brzezno SSS?Sk Glowny = Gdatisk Stadion 1 1
250 |Gdansk Gtowny — Rumia Gdansk Gtowny — Rumia 7 15
214 |Somonino — Kartuzy Somonino — Kartuzy 2 1
256 |Szymankowo — Nowy Dwor Gdanski |Szymankowo — Nowy Dwor Gdanski 3 4
Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Rys. 10. Sie¢ transportu kolejowego w OMT wraz z lokalizacja stacji i punktow handlo-

wych w ruchu pasazerskim (2014 r.)

Zrodto: www.plk-sa.pl.

W ostatnich latach znacznie poprawit si¢ stan infrastruktury towarzyszacej (kolejowe
budynki dworcowe, budynki stacyjne, wyposazenie peronow, przejazdy kolejowo-drogowe).
Weciaz jednak inwestycji wymagaja przystanki na liniach nr 202 (na odcinku Gdynia Chylonia
— Lebork — Pogorzelice) i nr 203 (Swarozyn). Warta odnotowania jest che¢ niektérych samo-
rzadoéw do przejmowania infrastruktury dworcowej i jej modernizacji w ramach weziow inte-

gracyjnych.
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Integracja infrastruktury transportu kolejowego i regionalnego drogowego ogranicza si¢
w OMT do zapewnienia pasazerom mozliwosci korzystania z dworcow kolejowych i autobu-
sowych oraz dworcow kolejowych i przystankow autobusowych w ramach zespotow, ktérych
dogodne polozenie wzgledem siebie predestynuje je do petnienia funkcji weztéw przesiadko-
wych.

Jednym z najstabszych elementoéw podsystemu kolejowego jest infrastruktura obstugi
pasazerow (budynki dworcowe i1 perony). Stare budynki dworcowe, bedace wtasnosciag PKP
Nieruchomosci lub PKP Dworce Kolejowe — oprocz kilku wyjatkéw — sa w ztym stanie tech-
nicznym, czgsto zaniedbane. Zauwazalny jest brak koncepcji na wykorzystanie
I przeksztalcenie tych obiektow, wraz z rewizjg ich podstawowych funkcji. Dobrym kierun-
kiem moze by¢ usamorzadowienie tych obiektow, wraz z zachowaniem w nich funkcji obstu-
gi transportowej. Dobry przyktad w tym wzgledzie stanowi dworzec w Tczewie wraz
Z przylegtymi obszarami pokolejowymi, gdzie nastgpilo potaczenie funkcji komercyjnych
i transportowych [4] oraz dworzec w Rumi.

Problem ten dostrzezono w Planie Transportowym Wojewoddztwa Pomorskiego,
w ktorym przewidziano konieczno$¢ rewitalizacji, modernizacji, przebudowy lub budowy: 25
weztow integracyjnych (3 krajowych, 6 regionalnych i 16 lokalnych) i 21 przystankdw zinte-
growanych.

Perony kolejowe na wigkszosci przystankow 1 stacji sg niedostosowane do wspodicze-
snych wymogoéw, gtownie w zakresie obstugi osob niepelnosprawnych. Zaréwno dojscia
I dojazdy do peronu, jak i wysoko$¢ jego krawedzi nie spetniajg wymogow interoperacyjnosci
lub dostosowane sg do tych wymogow w sposdb prowizoryczny.

Najbardziej obcigzone odcinki sieci kolejowej przedstawiono na rys. 11 i w tab. 4.
Wigkszos¢ podrozy (55%), to podroze obligatoryjne; 45% to podroze zwigzane z praca,
a 10% to podrdéze zwigzane z nauky. Pozostate (45%) to podroze nieobligatoryjne zwigzane

Z zakupami, ustugami itp.
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Sredniodobowe potoki pasaZeréw transportu kolejowego [Pas./24h]

Rok 2014

Rys. 11. Kartogram istniejacych Sredniodobowych potokow pasazerskich transportu
kolejowego w OMT w roku 2013

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Najwicksze potoki podroznych skoncentrowane sg w relacjach, ktore przebiegaja przez
os$rodki centralne (miasta powiatowe) w OMT. Dodatkowym czynnikiem generujgcym popyt
jest bezposrednie potaczenie z rdzeniem OMT. Najwieksze potoki pasazerow wystepujg na
odcinkach linii kolejowych: Gdynia — Gdansk — Tczew — Malbork, Stupsk — Lebork — Wejhe-
rowo — Gdynia — Gdansk, Tczew — Smetowo, Tczew — Chojnice, Gdynia — Hel, Gdynia —

Kosécierzyna. W pozostatych relacjach potoki podréznych sa niewielkie.
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Tab. 4. Parametry eksploatacyjne najwazniejszych odcinkéw sieci kolejowej
w obrebie OMT w 2013 r.

Dlugos$é Liczba pasazeréw Praca przewo-
o _ odcinka LP zowa
Lp. | Nr linii Odcinek L i s PP
[km] pas./rok] pas./dobe] [min pas. km]

1 202/9 | Gdynia-— Tczew 52,7 4,315 16,060 202,506
2 201 | Gdynia - Stawki (Koscierzyna) 67,4 0,502 1,873 19,597
3 213 Gdynia — Hel (poza sezonem) 76,5 0,738 2,749 31,713
4 213 Gdynia — Hel (sezon letni) 76,5 0,566 8,700 24,317
5 214 Somonino — Kartuzy 7,6 0,006 0,089 0,039
6 | 250/202 | Wejherowo — Gdansk Gt. (SKM) 44 34, 200 114, 000 410,400

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Parametrami decydujacymi o atrakcyjnosci poszczegolnych relacji z punktu widzenia
pasazerow sg gtownie liczba kursow w ciggu doby oraz czas trwania podrdzy, ktory przektada

sie na tzw. predko$¢ handlowg. Obydwa parametry zestawiono w tabeli 5.

Tab. 5. Charakterystyka relacji kolejowych w OMT w 2013 r.

Liczba kursow
Predkosé

Lp. | Kategoria Relacja handlowa !z R: §
o =3 Q °
[km/h] |© O = 3 %
1 Regio Gdynia Chylonia — Tczew (Malbork) 41 7 7 5 3
2 Regio (Malbork) Tczew — Gdynia Chylonia 40 3 3 3 3
3 Regio Gdynia Gtéwna — Tczew (Malbork) 30 1 1 1 1
4 Regio (Malbork) Tczew — Gdynia Gtéwna 40 1 1 1 1
5 Regio Gdynia Chylonia — Tczew (Elblag) 40 4 4 3 3
6 Regio (Elblag) Tczew — Gdynia Chylonia 42 6 6 5 5
7 Regio Gdynia Gtéwna — Tczew (Olsztyn Glowny) 46 2 2 2 2
8 Regio (Olsztyn Gtéwny) Tczew — Gdynia Gtoéwna 47 2 2 2 2
9 Regio Gdynia Chylonia — Czarlin (Smetowo) 50 1 1 0 1
10 Regio (Smetowo) Czarlin — Gdynia Glowna 39 2 2 1 0
11 Regio Gdynia Chylonia — Tczew 37 1 1 1 0
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Liczba kurséw

Predkosé

Lp. | Kategoria Relacja handlowa I g §
kmh] |$ O] £ | 3 | B

2

12 Regio Tczew — Gdynia Chylonia 37 1 0 1
13 Regio nGa(;ynia Chylonia — Czarlin (Bydgoszcz Gtow- 44 5 5 4
1 Regio ﬁ}iSaydgoszcz Gtéwna) Czarlin — Gdynia Chylo- 48 3 3 3
15 Regio icii;/)nia Chylonia — Czarlin (Laskowice Pomor- 48 ) 0 ’
16 Regio I(Io_rc;:lisakowice Pomorskie) Czarlin — Gdynia Chy- 43 4 4 1
17 Regio Gdynia Gtéwna — Czarlin (Bydgoszcz Gtéwna) 50 1 1 1
18 Regio (Bydgoszcz Glowna) Czarlin — Gdynia Gtoéwna 39 2 2 2
19 Regio ;}(ciigf)nia Gtéwna — Czarlin (Laskowice Pomor- 59 1 1 1
20 Regio Tczew — Czarlin (Laskowice Pomorskie) 63 1 1 0
21 Regio (Bydgoszcz Glowna) Czarlin — Tczew 63 1 0 1
22 Regio Gdynia Gtéwna — Swarozyn (Chojnice) 52 1 1 1
23 Regio (Chojnice) Swarozyn — Gdynia Gtéwna 54 1 1 1
24 Regio Tczew — Swarozyn (Chojnice) 63 9 6 7
25 Regio (Chojnice) Swarozyn — Tczew 62 9 6 7
26 Regio Gdynia Gtoéwna — Stawki (Koscierzyna) 50 8 5 7
27 Regio (Koscierzyna) Stawki — Gdynia Glowna 52 8 6 6
28 Regio Gdynia Gtéwna — Hel 41 9 9 9
29 Regio Hel — Gdynia Gtowna 41 9 9 9
30 Regio Gdynia Gtéwna — Wiadystawowo 49 1 0 0
31 Regio Wiadystawowo — Gdynia Glowna 49 1 0 0
32 Regio Gdansk Gtéwny — Luzino (Stupsk) 45 5 3 2
33 Regio (Stupsk) Luzino — Gdansk Gtéwny 45 5 2 2
34 Regio Gdynia Gtéwna — (Luzino) Stupsk 57 2 2 2
35 Regio (Stupsk) Luzino — Gdynia Gtéwna 63 2 3 2
36 Regio Wejherowo — Luzino (Stupsk) 61 1 2 2
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Liczba kursow
Predkosé

Lp. | Kategoria Relacja handlowa I g %
kmih] |& O| & S| &

p4

37 Regio (Stupsk) Luzino — Wejherowo 67 1 1 2 3
38 Regio Gdansk Gtéwny — Luzino (Lgbork) 46 8 8 5 5
39 Regio (Lebork) Luzino — Gdansk Gtowny 46 9 9 7 4
40 SKM | Gdansk Gtéwny — Gdynia Chylonia 35 13 | 13 | 1 1
41 SKM | Gdynia Chylonia — Gdansk Gtowny 35 8 | 8 1 0
42 SKM Gdansk Gtéwny — Gdynia Cisowa 35 16 16 5 5
43 SKM Gdynia Cisowa — Gdansk Gtowny 35 14 14 2 2
44 SKM Gdansk Gtéwny — Rumia 35 3 3 1 0
45 SKM Rumia — Gdansk Gtowny 35 6 6 3 1
46 SKM Gdansk Gtéwny — Reda 35 3 3 0 0
47 SKM Reda — Gdansk Gtowny 35 4 4 0 0
48 SKM Gdansk Gtéwny — Wejherowo 38 41 41 33 31
49 SKM Wejherowo — Gdansk Gtowny 38 42 42 33 33
50 SKM Gdansk Gtéwny — Gdynia Gtéwna 37 11 11 31 24
51 SKM Gdynia Gtéwna — Gdansk Gtowny 37 13 13 30 26
52 SKM Wejherowo — Gdynia Cisowa 46 1 1
53 SKM Gdynia Cisowa — Wejherowo 42 2 2

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W ruchu aglomeracyjnym najwicksza liczba kursow wykonywana jest w relacjach
Gdansk Gtowny — Wejherowo i Wejherowo — Gdansk Gtéwny. Prawie potowa z niespeina
173 uruchamianych w dzien powszedni pociagéw kolei miejskiej kursuje w tych relacjach.

Najwigksza liczba kursow w ciggu doby w ruchu regionalnym wykonywana jest
w relacjach Tczew — Chojnice, Gdynia Gtowna — Hel i Gdansk Gtéwny — Lebork — po 9 kur-
séw oraz w relacji Gdynia Glowna — Koscierzyna — 8 kursow.

Jednoczesnie najwigksza liczba par pociggdw w ciggu doby uruchamiana jest na frag-
mentach relacji szkieletowych. Wytaczajac odcinek Gdansk Gléwny — Gdynia Chylonia —
ktéry w skali OMT przenosi najwigkszy ruch pociagéw — sa to odcinki Gdansk Glowny —
Tczew i Gdynia Chylonia — Reda — po 26 par pociggow, odcinki Tczew — Malbork
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I Wejherowo — Lebork — po 17 par pociggéw oraz odcinek Reda — Wejherowo — 16 par pocia-

gow.

2.3. Charakterystyka popytu w transporcie kolejowym

Z przeprowadzonych badan'® wynika, ze w najwickszym stopniu pociggami w OMT
podrozujg osoby w wieku 25-39 lat. W dalszej kolejnosci ten $rodek transportu najczesciej
wybierajg 0soby w wieku 55 lat i wigcej oraz w przedziale 18-24 lata. Biorgc pod uwage wy-
ksztalcenie, wérod klientow kolei dominuja osoby z wyksztatceniem $rednim. Z badan wyni-
ka réwniez, ze pociggami podrozuja przede wszystkim mieszkancy miast (67,5%). W przy-
padku SKM, pasazer pociagu to zazwyczaj osoba, ktora pracuje (59%) lub uczy si¢ (21%)
poza miejscem zamieszkania.

Z ustug kolei korzystajg najczesciej osoby, ktore posiadaja tylko jeden samochod na ca-
te gospodarstwo domowe (54%) lub nie posiadaja samochodu (33%). Ponad potowa o0sob
najczesciej podrozujacych za kierownicg samochodu (59%) nie zmienitaby tej formy podrozy
na zadng inng. Nic nie byloby takze w stanie sktoni¢ ich do przesiadki z samochodu do auto-
busu lub pociggu. Co piaty kierowca rozwazatby taka mozliwo$¢ w momencie zwigkszenia
liczby potaczen lub wprowadzenia dogodniejszych godzin kursowania komunikacji zbioro-
wej. Dla wigkszosci kierowcow argument o obnizeniu cen biletow transportu publicznego
okazal si¢ niewystarczajgcy, aby wptyna¢ na rezygnacje z samochodu — taki argument trafia
jedynie do co dziesiatej osoby (10,6%). Mozna stad wysnué¢ wniosek, ze wiekszos$¢ podrozu-
jacych samochodem w charakterze kierowcy, ze wzgledu na wygode podrdzy, jest sktonna
ponies¢ wyzszy koszt. Ceny biletéw maja wigksze znaczenie jedynie dla os6b bezrobotnych
oraz poszukujacych pracy. Co piaty z nich wskazywat ten argument jako istotny przy zamia-
nie auta na transport publiczny. Wsréod tych, ktorzy zamieniliby jazde samochodem na podro-
zowanie w alternatywny sposob, najpopularniejszym srodkiem transportu byt autobus (43%)
I kolej (25%). Najwiecej mieszkancow sktonnych do rezygnacji z podrézy samochodowych
jest w powiatach: tczewskim 1 leborskim. Najczestszymi postulatami zglaszanymi wobec
transportu kolejowego, prowadzacymi do przesiadania si¢ z samochodu osobowego do kolei
sa: zwigkszenie liczby potaczen, wprowadzenie dogodnych godzin kursowania i obnizenie
cen biletow. O mozliwosci zamiany podrozy samochodem na podrdz transportem zbiorowym

decyduje takze wzrost kosztow podrézy samochodem.

1% Plan Zrownowazonego Rozwoju. ..

48



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

2.4. Wplyw transportu kolejowego na rozw0j Obszaru Metropolitalnego
Trojmiasta

Zaktadajac umiarkowany scenariusz rozwoju spoleczno-gospodarczego OMT mozna

stwierdzi¢, ze do 2025 r.:

» liczba mieszkancow wzro$nie do 1,6 mln 0sob, tj. o 3,5% w stosunku do 2012 r.;

= PKB w wzro$nie o 55% w stosunku do 2010 r.;

* liczba samochoddéw osobowych wzro$nie o 27% w stosunku do 2010 r., a wskaznik moto-
ryzacji osiggnie poziom 640 samochodow osobowych na 1 tys. mieszkancow.

Biorgc pod uwage duze znaczenie gospodarcze i naukowe Trdjmiasta, skupiajacego
wickszo$¢ miejsc pracy, istnienie miejsc o znaczeniu weztowym w transporcie wewnetrznym
i zewnetrznym (Gdansk, Gdynia, Tczew), wystgpowanie korytarzy transportowych wyposa-
zonych w odpowiednig infrastrukture transportowa, postgpujaca suburbanizacje, znaczenie
ponadregionalne OMT i funkcjonowanie w jego obszarze wielu galezi transportu szacuje si¢
25% wzrost liczby podrozy w OMT do 2025 r. Wzrost ten przekracza mozliwos$ci obecnego
systemu transportowego OMT. Mozna ponadto przewidywac, ze poglebia si¢ jeszcze bardziej
obecnie wystepujace problemy w przewozach pasazerskich. Pogarszajace si¢ warunki podro-
zowania transportem zbiorowym bedg zacheca¢ mieszkancow OMT (szczegdlnie mieszkaja-
cych na obszarach o matej dostepnos$ci do transportu zbiorowego) do wigkszego korzystania
z samochodu osobowego. Badania symulacyjne wskazuja, ze udziat tego rodzaju pojazdow w
podrézach miedzypowiatowych moze wzrosna¢ z 73 (obecnie) do 78% w 2025 r. Tym sa-
mym udziat podrozujacych transportem zbiorowym spadnie w podrézach miedzypowiato-
wych z 27 do 22%. Ta niekorzystna perspektywa wymaga podjecia zdecydowanych dziatan
usprawniajacych system transportowy w OMT.

Uwzgledniajac role transportu kolejowego W warunkach rosnacej kongestii 1 zwigza-
nym z tym zjawiskiem wydtuzenia czasu podrozy, za uzasadnione nalezy uzna¢ zasady przy-
jete w Planie Transportowym Wojewoddztwa Pomorskiego, tworzace z sieci transportu kole-
jowego szkielet ukladu transportu zbiorowego uzyteczno$ci publicznej w wojewoddztwie
(1 OMT) w odniesieniu do podrdzy miedzygminnych i migdzypowiatowych. Pozostale rodza-
je transportu (autobusy regionalne, autobusu miejskie, tramwaje, trolejbusy) powinny w tych

podrozach pehi¢ role uzupetniajaca i dowozowa do integracyjnych (przesiadkowych) weziow
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transportowych’. Spowoduje to wzrost popytu na przewozy kolejowe migdzypowiatowe

i miedzygminne, CO przedstawiono narys. 12.

Kartogram prognozowanych podrézy
na liniach kolejowych regionalnych
autobusowych uzytecznosci publicznej

w OMT w roku 2025

Legenda:

Linie uzytecznosci publicznej
Kolej [Pasazerdéw/dobe]
m— do 1000

— 1001 - 2000

. 2001 - 5000

[ 5001 - 20000

. pow. 20000
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Y
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— ) . 100
101 - 200

e
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[ 201 - 500
e " I 501 - 1000
T B vow. 1000
) Granice
s Ewo]ewbdxtw
1:500 000 I powiatow

o 5 10 20 30

Rys. 12. Kartogram przewidywanych $redniodobowych potokéw pasazerskich transpor-
tu kolejowego w OMT w 2025 r.

Zrédto: Plan Zréwnowazonego Rozwoju. ..

Przedstawiony na rys. 12 kartogram miedzypowiatowych przewozoéw pasazerskich
transportem kolejowym uzyteczno$ci publicznej w 2025 r. wskazuje, ze najwicksze potoki
pasazerow wystepowac beda na liniach kolejowych miedzy Malborkiem i Tczewem, a Gdan-
skiem, Gdynig i Wejherowem; duze potoki pasazerow wystepowac bedg na liniach kolejo-
wych miedzy Wejherowem i Leborkiem, Kartuzami, a Gdanskiem i Gdynia. Srednie lub mate
potoki wystapia na pozostatych liniach.

Utworzenie z transportu kolejowego osi transportowej w podrozach migdzygminnych
I migdzypowiatowych w OMT, moze si¢ przyczynié do:

» zwigkszenia udziatu transportu zbiorowego w podrozach, powodujacego zmniejszenie

udziatu indywidualnego transportu samochodowego w obszarach najwickszych zattoczen

" Plan Zrownowazonego Rozwoju. ..
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(ulice i trasy dojazdowe do rdzenia OMT i innych miast) oraz obszarach cennych z ekolo-
gicznego punktu widzenia (Poétwysep Helski, Pobrzeze Baltyku, Pojezierze Kaszubskie);

= zwigkszenia realizacji migdzypowiatowych 1 miedzygminnych obligatoryjnych potrzeb
przewozowych (zwigzanych z praca i naukg) transportem zbiorowym,;

= poprawy dostepnosci do waznych regionalnych os$rodkéw administracyjnych, gospodar-
czych, ustugowych z obszarow potozonych poza OMT;

= poprawy dostepnosci do waznych weztow transportowych (lotniska, porty morskie, dwor-
ce kolejowe) jako istotnych weztéw integracyjnych.

Osiagni¢cie wymienionych celdéw wymaga, aby struktura sieciowa systemu transporto-
wego OMT opierata si¢ na powigzaniach weztowych réznych systemow transportowych.
Z punktu widzenia polityki transportowej OMT istnienie zintegrowanej struktury pozwala na
prowadzenie racjonalnej polityki transportowej. Polityka spojnosci i zrbwnowazonego rozwo-
Ju obszaru wojewddztwa pomorskiego powoduje, ze szczegdlng range nabierajg wezly regio-
nalne 1 lokalne, ktore z zatozenia maja inspirowac 1 pobudza¢ spoteczenstwo do zwickszonej
mobilnosci. Wezty integracyjne powinny by¢ elementem struktury transportowej obszaru
(miasta, powiatu), na ktorym si¢ znajdujg. Bioragc pod uwage koniecznos$¢ funkcjonowania
systemu zintegrowanego wskazuje si¢ na istotng role inspirujaca wtadz wojewoddztwa i pomoc
wladzom lokalnym w tym wzgl@dzielz.

Istotnym elementem wspierajgcym wzrost udziatu transportu kolejowego w przewozach
W OMT bedzie rozw¢j infrastruktury kolejowej. Rozwo6j ten opiera si¢ gtownie na budowie
nowych (np. PKM) i modernizacji istniejacych linii kolejowych (np. Gdynia — Wejherowo —
L¢bork, Gdansk — Tczew), przewidzianych w RPS Mobilne Pomorze, w celu zwigkszenia
miedzy innymi predkosci handlowej. Do dziatah na rzecz poprawy jakosci obstugi ruchu na-
lezy zaliczy¢ budowe i modernizacj¢ obiektow dworcowych, przystankow i innych obiektow
zwigzanych z obstugg pasazerow. Niezbednymi dziataniami w tym zakresie beda takze zakup
taboru kolejowego do obstugi zwigkszonej liczby podrozy i integracja taryfowo-biletowa

transportu kolejowego z pozostatymi rodzajami transportu zbiorowego w OMT.

12 Plan Zrownowazonego Rozwoju. ..
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3. Funkcjonowanie SKM w Troéjmiescie w dotychczasowej formie

organizacyjno-prawnej i wlasnosciowej

3.1. Ogolna charakterystyka SKM w Trojmiescie

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. w obecnej formie organizacyjnej
funkcjonuje od 1 lipca 2001 r. Celem dziatalno$ci spoiki jest zarzadzanie 1 administrowanie
linig kolejowa nr 250 (Gdansk Gléwny — Rumia), realizowanie przewozéw pasazerskich na
tej linii 1 na obszarze wojewddztwa pomorskiego na liniach zarzadzanych przez PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.
SKM dysponuje licencjami udzielonymi na czas nieokreslony przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego na wykonywanie przewozéw kolejowych, udost¢pnianie taboru
I zarzadzanie infrastrukturg kolejows.
Spotka realizuje przewozy pasazerskie na podstawie umowy zawartej z Samorzadem
Wojewodztwa Pomorskiego — organizatorem kolejowych przewozdéw regionalnych swiadczo-
nych w ramach ustug publicznych. PKP SKM w Trdjmiescie zatrudnia 780 osob.
Kapitat zaktadowy Spotki wynosi 136 905 500 ztotych i dzieli si¢ na 273 811 rownych
I niepodzielnych udzialéow o warto$ci 500 ztotych kazdy. Struktura udziatéw w kapitale za-
ktadowym spoiki jest nastepujaca:
= 121 206 udziatéw (44,266%) posiadaja Polskie Koleje Panstwowe Spélka Akcyjna
Z siedzibg w Warszawie;

» 56 605 udziatéw (20,673%) posiada Skarb Panstwa reprezentowany przez Ministra Fi-
nansow;

» 34000 udziatow (12,417%) posiada Wojewodztwo Pomorskie;

= 42 000 udzialow (15,339%) posiada Gmina Miasta Gdansk;

= 8600 udziatow (3,141%) posiada Gmina Miasta Gdyni;

= 7000 udziatow (2,557%) posiada Gmina Miasta Sopotu;

= 4000 udziatow (1,461%) posiada Gmina Miejska Pruszcz Gdanski;

= 400 udziatow (0,146%) posiada Gmina Miejska Rumia.

Warto$¢ srodkéw trwatych SKM w Trojmiescie na koniec 2013 r. wyniosta 262,1 min
zt. Dziatalno$¢ przewozowa SKM realizuje wykorzystujac 64 zespoty trakcyjne, w tym:
= 45szt. - EN 57,
= 12szt.—-EN71;
= 7szt.—EW58.
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Wiek taboru jest bardzo zrdznicowany, $redni wiek zespotu pociggow wynosi okoto
32 lat. Spotka zrealizowala zadanie inwestycyjne zwigzane z modernizacjg 21 elektrycznych
zespotow trakcyjnych w ramach projektu ,,Rozwdj Szybkiej Kolei Miejskiej
W Tréjmiescie”. W 2014 r. 21 szt. zespotéw trakcyjnych, sposrdd 45 szt. przeznaczonych do
modernizacji, zostato zmodernizowanych.

W ostatnich latach naktady inwestycyjne, poza modernizacjg taboru, obejmowaty
m.in. przedtuzenie linii 250 wraz z budowa przystanku Gdansku Srodmiescie, modernizacje
peronéw Gdansk Wrzeszcz i Gdansk Zabianka i budowe systemu sterowania ruchem na stacji
Gdynia Chylonia.

Na rys. 13 przedstawiono wykaz przystankow obstlugiwanych przez SKM

w Trojmiescie, z uwzglednieniem zlokalizowanych wzdhuz linii 250 zarzadzanej przez SKM.

Rys. 13. Przystanki wykorzystywane przez SKM w Tréjmiescie

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych SKM w Trojmiescie Sp. z o.0.

W 2013 r. SKM przewiozta 35,2 min pasazerow realizujagc 3 mln pockm i 801,6 mln
paskm. W 2014 r. przywrocono potaczenie do Tczewa 1 zwigkszono czestotliwos¢ kursowania
pociggow z 10 do 7,5 min w godzinach szczytu przewozowego na odcinku Gdansk Gtowny —
Gdynia Cisowa.

PKP SKM w Trdjmiescie w 2013 r. wypracowata zysk na poziomie 1 mln zl, odnoto-
wujac jednoczesnie strat¢ z podstawowej dziatalno$ci operacyjnej na poziomie 3,8 min zt

(tabela 6).

Tab. 6. Wynik finansowy PKP SKM w Trojmiescie w 2013 r.

Wyszczegoblnienie Kwota
[min zi]
Przychody ze sprzedazy podstawowej dzialalno$ci operacyjnej 135,8
Koszty podstawowej dziatalnosci operacyjnej 139,6
Wynik podstawowej dzialalnos$ci operacyjnej -3,8
Pozostate przychody operacyjne 27,5
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Wyszczegoblnienie Kwota

[mln z1]
Pozostate koszty operacyjne 234
Wynik pozostalej dzialalnoS$ci operacyjnej 4,0
Przychody finansowe 2,7
Koszty finansowe 1,2
Wynik z dzialalnoS$ci finansowej 15
Zysk brutto 1,7
Zysk netto 1,0

Zrédto: Roczny raport Grupy PKP 2013.

Spoétka uzyskuje od Samorzadu Wojewoddztwa Pomorskiego dotacje samorzagdowa do
$wiadczonych ushug uzytecznosci publicznej — kolejowych przewozéw pasazerskich i1 z bu-
dzetu panstwa refundacj¢ utraconych przychodow z tytutu obowiazujacych ulg ustawowych.
W 2013 r. ze zrodet tych SKM otrzymata odpowiednio 16,8 min zt 1 19,6 mln zt. Ponadto
spotka otrzymata w ramach realizowanej dziatalno$ci inwestycyjnej wsparcie finansowe
z Funduszu Kolejowego w wysoko$ci 12 mln zt i $rodki z Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Srodowisko w wysokosci 14,9 mln zt.

Determinantami dziatalno$ci PKP SKM w Trojmiescie Sp. z 0.0. jako podmiotu funk-
cjonujgcego na rynku pasazerskich przewozow kolejowych uzytecznos$ci publicznej sa:
= forma organizacyjno-prawna;
= struktura wlasnos$ciowa;
= realizowanie funkcji uzytecznosci publiczne;.

PKP SKM w Trojmiescie funkcjonujac jako spotka z o.0. realizuje strategie finansowa,
ktorej celem jest uzyskanie dodatniego wyniku finansowego. Realizowanie tego celu podlega
kontroli ze strony Rady Nadzorczej oraz wspolnikow, majacych prawo do podziatu zysku
I odpowiadajacych za zobowigzania spo6tki do wysokosci wktadow. W tym kontekscie za nie-
korzystng nalezy uzna¢ struktur¢ wlasnosciowg spotki, w ktorej 65% udzialéw posiada PKP
S.A. i Skarb Panstwa, natomiast 35% samorzad wojewo0dztwa pomorskiego i 5 miast z OMT.
Obecna struktura wilasnosciowa nie gwarantuje podporzadkowania celow strategicznych
spotki (zwlaszcza w aspekcie ekonomiczno-finansowym) przyjetym przez samorzady celom
polityki transportowej, ktore zdefiniowane zostaly w planach zréwnowazonego rozwoju

transportu publicznego wojewddztwa i poszczegélnych miast. Takze realizowana funkcja
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uzytecznosci publicznej, w ramach obowigzujacych regulacji, nie sprzyja efektywnemu funk-
cjonowaniu spotki na rynku przewozow pasazerskich w obstudze OMT, w szczegolnosci
rdzenia metropolii. R6zny katalog uprawnien do przejazdéw ulgowych w transporcie kolejo-
wym i transporcie miejskim organizowanym przez samorzady gminne oraz obowigzujace
zasady refundacji ulg z budzetu centralnego utrudniaja, a w niektorych przypadkach uniemoz-
liwiajg integracj¢ taryfowo-biletowg SKM 1 transportu miejskiego, w konsekwencji prowa-

dzac do przyjmowania rozwigzan niekorzystnych finansowo dla spotki.

3.2. Taryfaizasady finansowania SKM w Tréjmiescie

SKM w Trojmiescie stosuje dwa rodzaje taryf: odcinkowg 1 strefowg. Taryfa odcinkowa
odlegtosciowa jest podstawowym rodzajem taryfy obowigzujacej] w SKM, biorgc pod uwage
liczbe sprzedawanych biletow. W ostatnim okresie spotka wprowadzita takze biletu wg taryfy
strefowej. Zestawienie rodzajow taryf i odpowiadajacych im rodzajow biletow przedstawiono

w tabeli 7.

Tab. 7. Zestawienie taryf i rodzajow biletow obowiazujacych w SKM w Tréjmiescie

Rodzaj taryfy ROdzajvgi;:;le?l:Z:;i?; ujacy
odcinkowa jednorazowe
odcinkowa miesieczne
odcinkowa kwartalne
odcinkowa abonamentowe

strefowa (tzw. 2-4-5) jednorazowe
strefowa dobowe
strefowa miesi¢czne
strefowa kwartalne
strefowa grupowy
strefowa rodzinny
strefowa (miejska) jednorazowy

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych SKM w Trojmiescie Sp. z o.0.

Taryfa odcinkowa SKM jest taryfa odcinkowa odleglo$ciowg o podstawowym interwale

na obszarze metropolii (dla podrézy o dtugosci do 30 km) wynoszacym 6 km. Oznacza to, ze
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cena biletu zmienia si¢ co kazde 6 km. Podroze o dtugosci od 31 do 100 km majg interwat
wynoszacy 10 km, natomiast interwal podr6zy pow. 100 km wynosi 20 km.

Taryfa odcinkowa SKM przewiduje nastepujace rodzaje biletow:
= jednorazowe (normalne i ulgowe);
= okresowe (normalne i ulgowe);
= kwartalne (normalne i ulgowe);
= abonamentowe.

W segmencie biletéw jednorazowych nie mozna wskazaé jednolitej zasady réznicowa-
nia cen dla kolejnych odcinkéw podrézy w wyodrebnionych przedziatach do 30 km, 31-100
km i pow. 100 km. Taryfa nie jest ani taryfg degresywng, w KtOrej optata za kazdy nast¢pny
odcinek/interwat jest nizsza od poprzedniego, ani progresywng, W ktorej optata za kazdy na-

stepny odcinek/interwat jest wyzsza od poprzedniego — tabela 8.

Tab. 8. Ceny biletéw jednorazowych SKM w Tréjmiescie w 2014 r.*

Odle- Ceny biletéow [2] Zmia-
glo$é | Normal- |_Ulga handlowa Ulga ustawowa na ceny
[km] ny 30% | 50% | 33% | 37% | 49% | 51% | 78% | 93% | 95% [%6]
0-6 2,80 1,96 1,40 1,88 1,76 143 137 0,62 0,20 0,14 -
7-12 3,80 2,66 1,90 2,55 2,39 194 1,86 0,84 0,27 0,19 136%
13-18 4,90 343 245 3,28 3,09 2,50 240 1,08 0,34 0,24 129%
19-24 5,70 3,99 2,85 3,82 3,59 2,91 2,79 125 0,40 0,28 116%
25-30 6,70 4,69 3,35 4,49 4,22 342 3,28 147 0,47 0,33 118%
31-40 7,70 539 3,85 516 4,85 3,93 3,77 1,69 0,54 0,38 115%
41-50 8,30 581 4,15 5,56 523 4,23 4,07 183 0,58 041 108%
51-60 9,00 6,30 4,50 6,03 567 4,59 4,41 1,98 0,63 045 108%

61-70 11,10 1,77 5,55 744 6,99 5,66 544 244 0,78 0,45 123%
71-80 12,20 8,54 6,10 8,17 7,69 6,22 5,98 2,68 0,85 0,61 110%
81-90 13,50 945 6,75 9,04 8,50 6,88 6,61 2,97 0,94 0,67 111%
91-100 14,60 10,22 7,30 9,78 9,20 745 715 321 1,02 0,73 108%
101-120 16,10 11,27 8,05 10,79 10,14 821 7,89 354 113 0,80 110%
121-140 18,20 12,74 9,10 12,19 1147 9,28 8,92 4,00 127 091 113%
141-160 22,00 15,40 11,00 14,74 13,86 11,22 10,78 484 154 1,10 121%
161-180 24,00 16,80 12,00 16,08 1512 12,24 11,76 528 1,68 1,20 109%

*W tabelach 8 i 9 prezentowane sg taryfy, ktore stanowity podstawe analizy skutkéw ekonomiczno-finansowych

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych SKM w Trojmiescie Sp. z 0.0.

W segmencie biletow okresowych miesigcznych i kwartalnych obowigzuja bilety na
podroz w jedng strone (,,Tam” — T) i na podr6z w dwie strony (Tam i z Powrotem — T/P) —

tabela 9. Takze w tym segmencie SKM nie stosuje taryfy degresywnej, ani progresywne;.
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Jedynie dla biletow abonamentowych SKM zastosowata taryfe degresywna (chociaz nie do
konca konsekwentnie), poniewaz cena biletu za odcinek 20-30 km wylamuje si¢ z zasady

zmniejszajgcego si¢ wzrostu oplaty.

Tab. 9. Ceny wybranych biletéw miesiecznych SKM w Trojmiescie w 2014 r.

Odle- Ceny biletow [z1] Zmiana
glosé ceny
k] T/P T T/P30%| T30% |T/P50%| T50% [T/P37%| T37% |[T/P49%| T 49% %]

0-6 60,00zt | 30,007t | 42,002zt | 21,00z | 30002z | 15002 | 37,80z | 1890z | 30,60z | 1530 zt -
7-12 80,00zt | 40,00zt | 5600zt | 28,00zt | 40,00zt | 20,00z | 50,40zt | 2520t | 40,80 zt | 2040 | 133%
1318 | 103,00z | 51,50zt | 72,10z | 36052 | 51,502t | 2575 | 64,892t | 32447 | 52,53z | 26267 | 129%
19-24 | 116,007 | 58,00 | 81207 | 40602t | 58,00zt | 29,00t | 73,08zt | 36,547t | 59,16 2 | 29,58 7t | 113%
25-30 | 143,00z | 71,50z | 100,10 zt | 50,052t | 71,50zt | 35752 | 90,09z | 4504 2t | 7293zt | 3646 | 123%
31-40 | 168007 | 84007 | 117,60 zt| 58,80zt | 84,002t | 42,00zt | 10584 7t | 52927t | 8568t | 42,84zt | 117%
41-50 | 179,007t | 89,507t | 12530 7t | 62,657t | 89,50zt | 44,757k | 112,77 2| 56387t | 91297 | 4564 24 | 107%
51-60 | 190,00zt | 95,007 | 133,00zt | 66,50 zt | 9500zt | 47,50 zt | 119,70 | 5985t | 96,90 zt | 4845 | 106%
61-70 | 227,007 | 103,50 zt| 15890 zt | 7945zt | 113,50zt | 56,75zt | 143,01 | 71,50zt | 11577 | 5788 2 | 119%
71-80 | 253,007 | 126507 | 177,10 2 | 88,5571 | 126,50 zt | 63252 | 159392t | 79,69 t | 129,03 4| 6451 | 111%
81-90 | 279,007 |139,507t| 19530zt | 97,652t | 139,50zt | 69,75zt | 17577 | 87,88t | 14229zt | 71,14 | 110%

91-100 | 306,007 | 153,00zt |214202| 107,102k | 153,00 2 | 76,50 zt | 192,78 k| 96,39 7t | 156,06 7t | 78,03z | 110%
101-120 | 349,00 2 | 174,50 7t | 24430 2t | 122,15 2t | 174,50 2t | 872574 | 219,87 74| 109.93 2t | 177,99 7| 88,99 7k | 114%
121-140 | 388,00 zt | 194,00 zt | 271,60 2t | 135,80 zt | 194,00 zt | 97,00 t | 244,44 7t | 12222 4| 197,88 7t | 98,94 7t | 111%
141-160 | 441,00 zt | 220,50 zt | 308,70 2t | 154,35 zt | 220,50 zt | 110,25 t | 277,83 7t | 13891 zt | 224,91 7| 11245 4| 114%
161-180 | 495,00 zt | 247,50 7t | 346,50 t | 173,25 zt | 247,50 4 | 123,75 7t | 311,85 7t | 15592 t | 252,45 7| 12622 2| 112%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych SKM w Trojmiescie Sp. z 0.0.

Degresywny wzrost cen wystepuje w taryfach strefowych. W taryfie strefowej ,,2-4-5”
wyroznia si¢ trzy strefy, w ktorej ceny biletow normalnych jednorazowych wynosza odpo-
wiednio:

» 2zt za przejazd w strefie | (Pruszcz Gdanski — Gdansk Glowny);

» 4 7l za przejazd w strefie Il (wzrost ceny o 100%) za strefe Il (Pruszcz Gdanski — Gdansk
Wrzeszcz);

= 5 zt za przejazd w strefie 111 (wzrost ceny odpowiednio o 50% w stosunku do strefy |
i 25% w stosunku do strefy I1).

Analogiczng zasadg przyjeto dla biletow miesiecznych i kwartalnych imiennych funk-
cjonujacych w ramach taryfy strefowej ,,2-4-5".

Ceny biletow rodzinnych, dobowych i grupowych w segmencie taryfy strefowej charak-

teryzuja si¢ rdznymi cenami dla ro6znych stref.
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Nowoscig w taryfie SKM jest bilet strefowy miejski, obowigzujacy w Gdansku lub
W Gdyni, w cenie za bilet jednorazowy normalny 3 zt, ktorego waznos¢ wyznaczaja odpo-
wiednio stacje:

» Gdansk Lipce i Gdansk Zabianka AWFiS;
* Gdynia Ortowo i Gdynia Cisowa.

Masowosc¢ i powszechno$¢ ustug zbiorowego transportu pasazerskiego i wtorny charak-
ter potrzeb transportowych wymagaja, aby przy tworzeniu efektywnych taryf w transporcie
pasazerskim uwzgledniane byty nastgpujace zasady:
= prostoty i przejrzystosci taryfy;
= zakladanej efektywnosci ekonomiczno-finansowej mierzonej wskaznikiem odptatnosci;
= adekwatno$ci wyboru zasady taryfowej i rodzajow biletdw w stosunku do zachowan

transportowych pasazeréw i segmentdOw wyznaczonych wg kryterium okreslonych za-
chowan transportowych.

Dziatania polegajgce na glgbokim segmentowaniu rynku i tworzeniu na jego podstawie
oferty charakteryzujacej si¢ bardzo duza liczbg ofert czastkowych (pozycji taryfowych)
uznawane s3 za dzialania niewlasciwe, nie odpowiadajace specyfice ustug przewozowych
w transporcie zbiorowym.

Tymczasem cechg charakterystyczng oferty taryfowej SKM jest bardzo duza liczba ro-
dzajow biletoéw oferowanych pasazerom. Liczba biletoéw i zastosowanie réznych zasad tary-
fowych czynig taryfe SKM skomplikowang, nieprzejrzystg i w konsekwencji trudng do zro-
zumienia. Liczba pozycji taryfowych wyszczegdlnionych wg kryterium zasad taryfowych
(taryfy odcinkowa i strefowa) i rodzajow biletow wzrasta przy uwzglednieniu ulg ustawo-
wych (7 ulg) i handlowych (2 ulgi) nadawanych jako marketingowe przez spotke. Przyktado-
wo, sama tabela cen biletdw jednorazowych wg taryfy odlegtosciowej liczy 160 pozyciji,
w tym odnoszaca si¢ do obszaru metropolii 70 pozycji.

Pozytywnie natomiast nalezy oceni¢ wprowadzenie przez SKM biletéw wg taryfy stre-
fowej. Wzrost tempa sprzedazy biletow strefowych miejskich wskazuje na przyjecie whasci-
wych zatozen taryfowych, adekwatnych do zachowan transportowych mieszkancow. Wpro-
wadzenie taryfy strefowej przybliza ofert¢ SKM w Trdjmiescie do oferty organizatoréw ko-
munalnego transportu miejskiego i moze stanowi¢ poczatek ujednolicania taryf poszczegol-
nych organizatorow transportu zbiorowego (SKM, ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i UM

Wejherowo) oraz docelowo obja¢ takze Pomorska Kolej Metropolitalng.
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SKM, na podstawie wynikow badan zachowan pasazeréw, powinna dazy¢ do redukcji
ofert czastkowych i wprowadzenia jednolitej zasady taryfowej spdjnej z taryfami organizato-
row komunikacji komunalnej. Uproszczeniu taryfy nie bedzie niestety sprzyja¢ rozbudowany
1 zroznicowany katalog uprawnien do przejazdow ulgowych ustawowych. Postulaty zgtaszane
od lat w tym zakresie wladzom centralnym, wskazujace na barier¢ integracji transportu zbio-
rowego wynikajacg z wielosci 1 roznorodnos$ci ulg, nie znajdujg niestety zrozumienia i wspar-
cia ze strony parlamentarzystow i urzednikow ministerialnych.

Poza biletami emitowanymi przez SKM, w pociagach tego operatora honorowane sg bi-
lety PR i bilety metropolitalne Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdan-
skiej (MZKZG).

Woprowadzenie biletow metropolitalnych MZKZG jest probag integracji taryfowo-
biletowe] pasazerskiego transportu zbiorowego na obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej
w obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnych, ktére w znacznym stopniu tworza bariery
dla petnej integracji. Jedng z barier sg zasady finansowania dziatalnos$ci transportu kolejowe-
g0, polegajace na dofinansowaniu dziatalnosci SKM z dwoch zrodet:

»  Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego — doptata do ustug publicznych;
* budzetu panstwa — refundacja utraconych przychodow z tytutu ulg ustawowych.

SKM, podejmujgc si¢ realizacji ustug przewozowych dla urz¢du marszatkowskiego,
przyjeta na siebie zobowigzanie honorowania biletow metropolitalnych (MZKZG). Ze wzgle-
du na odmienny zakres i poziom ulg tych biletow, spétka nie moze uzyskac refundacji od tej
czesci ceny, ktorg mozna potraktowac jako cze$¢ biletu kolejowego (SKM). Roczng strate z
tego tytulu w 2013 r. SKM szacuje na ok. 5 min zt. Niekorzystna sytuacja zwigzana z finan-
sowaniem SKM w zakresie honorowania biletu metropolitalnego™ skfonita Zarzad spotki
i MZKZG do wprowadzenia dodatkowej oferty wspolnego kolejowo-komunalnego biletu
metropolitalnego — tzw. biletu tandemowego®®, ktérego konstrukcja i zakres ulg umozliwia
SKM uzyskanie refundacji utraconych przychodéw z budzetu panstwa. Oferta ta nie wpisuje
si¢ jednak catkowicie w przedstawione wyzej zasady budowania taryf i jest zdeterminowana
przede wszystkim efektywnoscig ekonomiczno-finansowa funkcjonowania SKM. Z punktu
widzenia celow 1 efektywnosci integracji transportu zbiorowego rozwigzanie to powinno by¢

wiec uwazane wytacznie jako tymczasowe.

3 Udziat biletow metropolitalnych w sieci organizatoréw komunalnych wynosi od 5 do 16% w zaleznosci od
miasta, SKM szacuje udziat biletow metropolitalnych w swoich pociagach na okoto 22%.

 Handlowa nazwa tego biletu to ,,30+” (waznos¢ biletu wyznaczaja: odcinek 30 km SKM i sie¢ wszystkich
organizatorow komunalnego transportu miejskiego (ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i UM Wejherowo).
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4. Rola transportu kolejowego w obstudze Obszaru Metropolitalnego

Trdjmiasta po uruchomieniu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Rola SKM po uruchomieniu przewozow na linii PKM nie ulegnie zasadniczej zmianie.
SKM w dalszym ciggu bedzie pehi¢ funkcje ,,kregostupa komunikacyjnego metropolii — od
Tczewa do Luzina. SKM powinna obshugiwaé przede wszystkim podroze mig¢dzymiejskie
oraz relatywnie dlugie przejazdy na obszarze Gdanska. Rola SKM jako podsystemu transpor-
tu zbiorowego w Metropolii Zatoki Gdanskiej jest zdeterminowana jej naturalnymi cechami:
= duzg predkoscig komunikacyjng, wyzsza niz w drogowej komunikacji komunalnej;
= wicksza odlegloscia pomiedzy przystankami;

"  wyzszg niezawodnos$cia;
* mniejszg dostepno$cig przestrzenng w porownaniu z komunikacjg autobusowg tramwajo-
w3 1 trolejbusowa.

Doswiadczenia w zakresie funkcjonowania SKM w Trojmiescie w dotychczasowe;j
formie organizacyjnej wskazuja, ze dziatalno$¢ spotki nie odpowiadata w dostatecznym stop-
niu zasadom polityki transportowej uchwalanej i realizowanej przez miasta i gminy potozone
w OMT. W najwiekszym stopniu rdznice te przejawialy si¢ w polityce taryfowej SKM, roz-
ktadach jazdy i zatozen zwiazanych z realizacja czegsci zadan inwestycyjnych. Spoétka, wyko-
nujac okreslone dziatania, podporzadkowywala ich realizacj¢ przede wszystkim rynkowym
celom i zobowigzaniom wynikajacym ze struktury wlasnosciowej, prowadzac do powstania
tzw. luki jakoSciowej pomiedzy oczekiwaniami pasazerow a oferta SKM. Doprowadzito to do
substytuowania ustug SKM w okre$lonym stopniu przez ofert¢ komunalnego transportu miej-
skiego. Organizatorzy tego transportu, spetniajac bowiem postulaty pasazerow w zakresie
oczekiwanego poziomu bezposredniosci polaczen, czestotliwosci, dostepnosci 1 wygody po-
drézy, uruchamiali réwnolegle do trasy SKM potgczenia autobusowe i wzbogacali oferte ko-
munikacji tramwajowej. Dziatania organizatorow komunalnego transportu miejskiego pogor-
szyly rynkowe warunki funkcjonowania SKM i doprowadzity do zmniejszenia jej udziatu
w przewozach.'® Podjeta w ostatnich latach wspotpraca organizatora kolejowego i organizato-
row komunalnego transportu miejskiego, objeta przede wszystkim koordynacje rozktadow
jazdy SKM i komunalnego transportu miejskiego oraz wprowadzenie biletu metropolitalnego

emitowanego przez MZKZG.

5 Udziat SKM w realizacji podrozy mieszkancow Gdyni, wg badan ZKM w Gdyni, zmniejszyt si¢ z 9%
(1998 r.) do 6,5% (2013 r.).
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Zmiana obecnej roli SKM w transporcie zbiorowym w metropolii powinna prowadzi¢
do wzrostu jej udzialu w przewozach (w podziale zadan przewozowych). Realizacja funkc;ji
,kregostupa” komunikacyjnego metropolii wymaga zapewnienia, oczekiwanego przez pasa-
zerow, poziomu oferty przewozowej. W tym zakresie za podstawowe determinanty realizacji
przewidywanej funkcji przez SKM nalezy uznac:
= peklienie przez stacje 1 przystanki SKM funkcji nowoczesnych weztow przesiadkowych,
spetniajagcych wymagania zwigzane z dostepnoscia, oczekiwanym komfortem przesiada-
nia si¢ 1 oczekiwania;

= czestotliwos¢ kursowania pociggéw SKM 1 dobor sktadéw adekwatny do wielkosci popy-
tu;

= oczekiwany przez pasazeréw komfort jazdy w pociggach SKM;

» integracj¢ taryfowo-biletowa SKM, PKM i komunalnego transportu miejskiego;

» koordynacj¢ rozktadow jazdy SKM i komunalnego transportu miejskiego oraz PKM, po
jej uruchomieniu;

Stacje i przystanki SKM powinny by¢ przebudowywane w sposob prowadzacy do mak-
symalnego, z technicznego punktu widzenia, skrocenia czasu potrzebnego na zmiang $rodka
transportowego i zapewniajacy wymagane warunki oczekiwania na pociagi, przede wszyst-
kim ochron¢ przed opadami atmosferycznymi i wiatrem. Stacje, przystanki i perony SKM
W ostatnich latach podlegaja modernizacji. Jednak nie wszystkie rozwigzania zwigzane z ich
przebudowg zostaly podporzadkowane zasadom funkcjonalnym, co z pewnoscia przetozy si¢
na ograniczenia popytu na danym rynku czgstkowym.

Przeniesienie czgéci ruchu pasazerskiego Srednicowego z transportu komunalnego do
pociggdw SKM wymaga zapewnia oczekiwanej przez pasazeroOw czgstotliwosci kursowania
pociagdw. Czestotliwos¢é kursowania SKM powinna by¢ ustalona na podstawie badan zacho-
wan transportowych mieszkancow i musi by¢ ona na tyle wysoka, zeby bezwzglednie rekom-
pensowala wydtuzenie czasu podrozy.

Modernizacja 21 sktadow SKM 1 plany zakupu nowych jednostek sg dziataniem wia-
sciwym prowadzacym do poprawy warunkow podrozy. Wyniki badan wskazuja bowiem
(2013 r.), ze pod wzgledem komfortu podrozy oferta SKM wcigz odbiega od oczekiwan pasa-

zerow 1 oferty przewoznikéw komunalnych (Rys. 14).
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Rys. 14. Profil semantyczny jakoSci uslug oferowanych przez SKM w Trojmiescie

I ZKM w Gdyni (2013 r.)

Zrédto: Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancéw Gdyni w 2013 r. Raport z badar ZKM w Gdyni,
Gdynia 2014 r.

Warto tez zwrdci¢ uwage na wyniki badania przeprowadzonego przez firm¢ ARC Ry-
nek 1 Opinia, ktore zostato zrealizowane w 2013 r. metodg CAWI (badania on-line) na repre-
zentatywnej pod wzgledem wieku 1 pici probie osob korzystajacych z komunikacji miejskiej
w pieciu najwiekszych polskich miastach. W §wietle uzyskanych wynikow najlepsze zdanie
na temat miejskiego transportu zbiorowego maja mieszkancy metropolii tréjmiejskiej i war-
szawskiej, ktorzy w skali od 1 (Zle) do 5 (bardzo dobrze) swojemu miejskiemu transportowi
wystawili ocene 3,5. Respondenci w trakcie badania oceniali poszczegolne rodzaje miejskie-
go transportu zbiorowego biorgc pod uwage: punktualnos¢, bezpieczenstwo, czystos¢, kom-
fort podrézowania i czestotliwo$¢. W catym badaniu najwyzsza oceng¢ wsrod srodkow trans-

portu uzyskato metro w Warszawie — 4,2, tramwaj w Gdansku — 3,7 oraz tramwaj w Krako-
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wie i trolejbus w Gdyni — 3,6. Natomiast najnizej oceniono autobusy we Wroctawiu — 3,1
i trojmiejskg SKM — na 2,8, przy czym SKM jako jedyna otrzymata ocene¢ ponizej 316,
Zmodernizowane pociggi SKM (rys. 15) wyr6zniajg si¢ zmieniong aranzacja przestrzeni
pasazerskiej — zlikwidowano przedziaty stuzbowe na koncach wagonéw, drzwi wewnetrzne
W przedsionkach zastgpiono krotkimi $cianami dziatlowymi z przeszkleniem, co wywotuje
efekt w postaci otwartej i bezpiecznej przestrzeni pasazerskiej, zamontowano nowe, wysokie
ergonomiczne siedzenia, odporne na dewastacj¢. Co bardzo istotne, wspottworcami nowej

aranzacji pojazdow sa mieszkancy.

Rys. 15. Wagon zmodernizowanej SKM

Zrodio: MZKZG.

Celem integracji taryfowo-biletowej w OMT powinno by¢ umozliwienie zakupu biletu
na wszystkie $rodki transportu zbiorowego lub okreslong ich kombinacje. Nie wdajac si¢

w tym miejscu w szczegdly oferty taryfowej zintegrowanego systemu transportu zbiorowego

8 http://www.tvn24.pl/wroclaw,44/komunikacja-miejska-w-polsce-warszawa-najlepsza-wroclaw-narzeka,3102

73.html [18.02.2015]
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w metropolii, nalezy wyraznie stwierdzi¢, ze podniesienie roli SKM w przewozach wymaga
wprowadzenia pelnej integracji taryfowo-biletowej, ktora charakteryzuje si¢: jednolitymi
zasadami réznicowania cen (wg tzw. roézniczki pionowej — dtugosci podrozy 1 poziomej —
m.in. czgstotliwo$ci korzystania z uslug transportu zbiorowego), prostota i przejrzystoscia
taryfy 1 dostgpnosciag zakupu biletu. Integracja taryfowo-biletowa musi dawaé pasazerowi
wrazenie, ze zar6wno zakup biletu, jak i kupienie wtasciwego biletu nie stanowi zadnego pro-
blemu, a kombinacja cech transportu zbiorowego: punktualnosci, czestotliwo$ci, bezposred-
nios$ci, dostgpnosci i ceny, stanowi atrakcyjng alternatywe dla podrézy wlasnym samochodem
osobowym.

Wymienione wyzej dzialania warunkujg zmiane oferty przewozowej komunikacji ko-
munalnej w sposob prowadzacy do reorganizacji tras linii, zmiany charakteru czeSci linii
z zapewniajacych bezposrednie potaczenie na linie dowozowo-odwozowe do stacji
i przystankow SKM i pelnej koordynacji rozktadow jazdy. Nie spetnienie tych warunkow
I wymuszenie zmian w ofercie przewozowej organizatoréow komunalnych w sposob admini-
stracyjny, doprowadzi do pogorszenia jakosci oferty transportu zbiorowego i obnizenia jego
konkurencyjnos$ci w stosunku do transportu indywidualnego.

Trasa PKM (rys. 16) determinuje jej rolg w obstudze rdzenia i catego OMT. Jej prze-
bieg powoduje, ze PKM powinna by¢ traktowana jako podsystem transportu zbiorowego:
= do obstugi tzw. gérnego tarasu czesci metropolii;
= zapewniajagcy dogodng przesiadk¢ mieszkancom wojewodztwa pomorskiego, przede

wszystkim powiatu kartuskiego, w podrozach do i z metropolii;
= w obstudze Portu Lotniczego im. L. Walesy.

O substytuowaniu przez PKM przewozow realizowanych samochodami osobowymi
1 innymi srodkami transportu zbiorowego decydowac¢ bedzie konkurencyjnos¢ oferty przewo-
zowej kolei metropolitalnej, uwzgledniajaca hierarchi¢ postulatow przewozowych mieszkan-
cOw. Znajomos$¢ rangi poszczegodlnych postulatow przewozowych ma podstawowe znaczenie,
decyduje bowiem o tym, jakim elementom oferty przewozowej PKM nalezy nada¢ konkuren-
cyjny charakter w pierwszej kolejnosci.

Wyniki badan marketingowych ZKM w Gdyni wskazuja, ze od kilkunastu lat nie-
zmiennie do najwazniejszych postulatéw przewozowych naleza w kolejnosci:
=  bezposrednios¢;
= punktualnos¢;

= czestotliwosc;
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» dostepnosé;

= niski koszt.

.--f.r}fl 7l iy e
Koscierzyna

s
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Rys. 16. Przebieg trasy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej na obszarze Tréjmiasta
Zrédto: Materiaty PKM S.A.

Ranking postulatow stanowi istotng przestanke, wskazujaca, ze oferta przewozowa
PKM w pierwszej kolejnosci powinna charakteryzowac si¢ konkurencyjnoscia w przekroju

czynnikow zwigzanych z czasem podrozy. W tym kontekscie nalezy uwzglednié taczny czas

realizacji danej podrozy w relacji ,,drzwi-drzwi”, na ktory sktadajg sie:
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= czas doj$cia do przystanku;

= czas oczekiwania na pojazd;

= czas jazdy (wszystkimi pojazdami);

= ew. czas przesiadki (przejscia na przystanek i oczekiwania na drugi pojazd);
= czas doj$cia z przystanku do miejsca docelowego.

Oferta przewozowa PKM charakteryzowac si¢ bedzie mniejsza dostepnoscig prze-
strzenng w porownaniu do przejazdéw realizowanych samochodem osobowym i miejskim
transportem zbiorowym. Decyduje o tym przestrzenne rozmieszczenie przystankow PKM.
Izochrony przystankow PKM, zlokalizowanych w rejonie duzych osiedli mieszkaniowych,
wyznaczone akceptowalnym przez pasazerow czasem dojscia do przystanku, obejmuja obsza-
rowo marginalng cze$¢ tych osiedli. Obniza to konkurencyjnos¢ podrozy PKM dla tych
mieszkancow, dla ktérych odleglto$¢ dojscia do przystankéw jest wigksza niz 400 m. W tym
kontekscie za wlasciwe nalezy uzna¢ budowanie przystankow PKM jako weztéw transporto-
wych w rejonie duzych skupisk mieszkaniowych, w ktoérych zapewniona zostanie dogodna
przesiadka pomiedzy réznymi $rodkami transportu zbiorowego oraz pomiedzy transportem

zbiorowym i indywidualnym (samochodami osobowymi i rowerami) — rys. 17.

Rys. 17. Wizualizacja przystanku PKM Strzyza
Zrodto: Materiaty PKM S.A.
Funkcjonowanie przystankow PKM jako weztéw przesiadkowych zapewniajacych do-

godng przesiadke pomiedzy kolejg i miejskim transportem zbiorowym nalezy uznaé za pod-

stawowy warunek pozwalajacy ksztattowac ofert¢ przewozowg PKM w sposob konkurencyj-
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ny w stosunku do obecnych rozwigzan. W tym celu PKM, w sensie funkcjonalnym, powinna

sta¢ sie elementem transportu miejskiego Gdanska i Gdyni, tak aby pasazer nie odczuwal, ze

korzysta z odrebnego podsystemu, w ktorym obowigzujg odrebne zasady organizacyjne.
Nalezy by¢ §wiadomym, ze konkurencyjnos¢ oferty PKM w zakresie czasu jazdy dla

znacznej czesci mieszkancow takze jest ograniczona — tabela 10.

Tab. 10. Porownanie czasow jazdy PKM i komunalnej komunikacji miejskiej oraz sa-

mochodem osobowym w wybranych relacjach

Czas jazd

X Czas jazdy © 5 7as Jazdy . © g . = E

Przewidywany T o |autobusem/trolejbu-| T o Czas jazdy T o

. X autobusem N ) N N

Wariant trasy czas jazdy PKM Komunikacii =5 sem/tramwajem =5 samochodem =5

BN BN N

[min] regionalnei [riﬂn] R komunikacji CR osobowym [min] S 3

8 ) o miejskiej [min] o o
Port Lotniczy im. Lecha Watesy - Gdynia Gtéwna Dw. PKP 24 46 22 20 -4
Port Lotniczy im. Lecha Watesy - Gdarisk Wrzeszcz Dw. PKP 22 24 2 15 -7
Rebiechowo-Gdarisk Wrzeszcz Dw PKP 25 20 -5 30 5 18 -7
Rebiechowo-Gdarisk Stowackiego/Potokowa 17 15 -2 22 5 12 -5
Gdarisk Stowackiego/Potokowa-Gdarisk Wrzeszcz Dw. PKP 8 5 -3 8 0 4 -4
Gdarisk Osowa-Gdansk Wrzeszcz Dw. PKP 29 36* 7 25 -4
Gdynia Buraczana-Gdansk Wrzeszcz Dw. PKP 36 42* 6 30 -6
Gdarisk Osowa-Gdynia Gtéwna Dw. PKP 20 46* 26 17 -3
Gdynia Buraczana-Gdynia Gtéwna Dw. PKP 14 19 5 12 -2

Gdansk Jasien - Gdarisk Gtéwny Dw. PKP 18 22 4
Gdanisk Jasien - Gdarisk Wrzeszcz Dw. PKP 13 32* 19

Koscierzyna - Gdarisk Gtéwny Dw. PKP** 87 85 -2 70 -17
Kartuzy - Gdarisk Gt Dw. PKP 65 51 -14 45 -20

* podano najkorzytstniejsze potgczenia z przesiadka
** po przedtuzeniu trasy PKM do Gdariska Gtéwnego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow PKM S.A., ZKM w Gdyni i ZTM w Gdansku.

Z porownania czasow jazdy w wybranych relacjach, przedstawionego w tabeli 10,
wynika, ze PKM oferuje korzystniejszg oferte niz komunalny transport miejski. Wymiar tych
korzysci bedzie mniejszy po uwzglednieniu mniejszej dostepnosci przestrzennej PKM (dtuz-
szy czas dojscia, czas przesiadki). Za niekonkurencyjng mozna natomiast uznaé oferte PKM
w stosunku do oferty autobuséw regionalnych i podrdzy realizowanych samochodem osobo-
wym.

Zachecanie pasazerow do korzystania z oferty PKM musi mie¢ wymiar rynkowy,
a nie administracyjny. Oznacza to, ze zmiana oferty przewozowej transportu zbiorowego,
polegajgca na zmianie (skroceniu) tras niektorych linii autobusowych i trolejbusowych i skie-
rowaniu ich do przystankéw PKM, nie moze pogorszy¢ — w odczuciu pasazerow — obowigzu-
jacej obecnie oferty przewozowej. Nieuwzglednienie potrzeb i preferencji transportowych
pasazeréw, przy wprowadzeniu zmian w ofercie przewozowej transportu zbiorowego

spowoduje, Ze nie wybiora oni podr6zy PKM jako alternatywy w stosunku do podrézy
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wlasnym samochodem osobowym. W rezultacie zatozenia dotyczace zrownowazonego roz-
Woju transportu w wojewodztwie i metropolii nie zostang zrealizowane.

Konkurencyjnos$¢ oferty PKM dla podrézy z regionu (powiat kartuski, koscierski) be-
dzie zwigzana z:
= czasem podrozy;
=  kosztem podrézy;
= specyfikg potrzeb przewozowych.

Wobec ograniczonych mozliwosci ksztattowania konkurencyjnosci oferty PKM
w aspekcie czasu podrozy, zdeterminowanej przebiegiem trasy tej kolei i przesiadkami, nale-
7y przyjaé zatozenie o konieczno$ci wpisania systemu taryfowo-biletowego PKM w system
taryfowy komunalnej komunikacji miejskiej w taki sposob, aby zagwarantowaé¢ konkurencyj-
ny poziom kosztow podrozy tylko PKM lub z przesiadka na PKM, w stosunku do obecnie
obowigzujacych rozwigzan.

Mozna zatozy¢, ze konkurencyjnos$¢ oferty PKM wzrasta¢ bedzie wraz ze wzrostem
kongestii na drogach dojazdowych do metropolii: ul. Kartuskiej, ul. Stowackiego, ul.
Chwaszczynskiej. Poprawi to konkurencyjnos¢ PKM w stosunku do podrozy realizowanych
samochodem osobowym i autobusowg komunikacja regionalng.

Konkurencyjnos$¢ oferty PKM w stosunku do czg¢sci podrozy realizowanych do metro-
polii samochodami osobowymi jest 1 bedzie ograniczona. Dotyczy to podrézy realizowanych
przez pracownikow firm budowlanych samochodami w systemie tradycyjnym (wtasny samo-
chod Iub pojazd wiasciciela firmy) i car poolingu (podréze samochodem, gdy podrozujacy
wspdlnie pokrywaja koszt dojazdu — najczesciej paliwa). Ze wzgledu na czgste przewozenie
w tych podrdzach nie tylko pracownikow, ale i narz¢dzi budowlanych, mozliwos¢ ich substy-

tuowania ofertg transportu zbiorowego jest niewielka.
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5. Integracja transportu kolejowego z pozostalym
transportem publicznym w Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta

| regionie

5.1. Modelowe zalozenia integracji transportu publicznego

w miastach i regionie

Integracja transportu publicznego w miastach i regionie moze by¢ realizowana poprzez:
= porozumienie biletowe;
= porozumienie taryfowe;
= powolanie organizatora na poziomie metropolii lub regionu.

Porozumienie biletowe polega na wzajemnym honorowaniu biletéw przez organizato-
réw $wiadczacych ushugi na danym obszarze. Organizatorzy transportu honoruja wowczas
wzajemnie okre$lone rodzaje biletow. Porozumienie takie moze obejmowacé obszar, na kto-
rym ustugi swiadczy dwoéch lub wigksza liczba organizatorow. Porozumienie biletowe moze
by¢ zawierane pomi¢dzy gminami tworzacymi obszar aglomeracji lub regionu oraz pomig¢dzy
zarzagdem (zarzadami) transportu miejskiego, a przewoznikami komunalnymi aglomeracji,
funkcjonujgcymi w sposob niezalezny od zarzadu transportu miejskiego. W analogiczny spo-
sob moze by¢ zawierane porozumienie biletowe pomiedzy organizatorem transportu miej-
skiego i transportu regionalnego.

Ta forma integracji realizowana w ramach transportu miejskiego moze zaktada¢ prowa-
dzenie rozliczen wedtug okreslonego mechanizmu. W szczegolnych przypadkach, gdy udziat
honorowanych biletow jest niewielki lub rownomierny, w odniesieniu do kazdej ze stron po-
rozumienia, mozna zrezygnowa¢ z mechanizmu rozliczen.

Rozliczenia finansowe pomigdzy organizatorami mogg mie¢ charakter jednostronny, bi-
lateralny 1 wielostronny. Rozliczenia jednostronne beda wystepowaé w porozumieniach,
w ktorych honorowane sg bilety tylko jednego organizatora we wszystkich pojazdach obje-
tych integracjg. Zaktada si¢ wowczas refundowanie, stronom honorujacym bilety okreslonego
organizatora, utraconych przychodéw wilasnych. Rozliczenia bilateralne lub wielostronne
beda polegac na rozliczaniu migdzy stronami zarejestrowanych przejazdow pasazeréow z ,,0b-
cymi” biletami. Rozliczenia te mogg mie¢ charakter clearingowy.

Rozliczenia finansowe pomiedzy stronami porozumienia moga by¢ realizowane po-
przez:

= wykorzystanie biletu elektronicznego jako instrumentu rozliczen;
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= prowadzenie badan marketingowych;
= przyjecie okreslonego mechanizmu, ktérego podstawa jest wielko$¢ realizowanej pracy
przewozowej lub liczba mieszkancow. ol

Wykorzystanie biletu elektronicznego jako instrumentu rozliczen pomigdzy stronami
porozumienia biletowego wymaga zainstalowania w pojazdach czytnikéw i wprowadzenia
zasady kazdorazowego rejestrowania si¢ w systemie przy wejsciu do pojazdu wszystkich pa-
sazerow. Ze wzgledu na ucigzliwo$¢ tej czynnosci dla czg¢sci pasazeréw (osob starszych
uprawnionych czgsto do przejazdow bezptatnych, pasazerow posiadajacych bilety okresowe
0 nielimitowanej liczbie przejazdow), za podstawe systemu rozliczen mozna przyja¢ wyniki
badan marketingowych. Dobor proby badawczej, zgodnie z zasadami wnioskowania staty-
stycznego, pozwala uzyska¢ wynik mieszczacy si¢ w zatozonym przedziale btedu statystycz-
nego. Wyniki badan marketingowych moga by¢ takze podstawg systemu rozliczen przy wy-
korzystaniu klasycznych instrumentow pomiarowych. Najmniej precyzyjny jest mechanizm
rozliczen opierajacy sie na kluczu udziatu pracy przewozowej lub liczby mieszkancow.

Porozumienie biletowe jest stosunkowo tatwym mechanizmem integracji realizowanym
w ramach transportu miejskiego. Znacznie trudniejsze jest objecie nim przewozow transportu
miejskiego i regionalnego. Jest to spowodowane zréznicowanym zakresem i poziomem ulg
obowigzujacych w transporcie lokalnym 1 regionalnym oraz zasad refundacji utraconych
przychodow z tytutu ich stosowania.

Porozumienia taryfowe sg umowami zawieranymi w celu ujednolicenia catosci lub
cz¢sci regulacji taryfowych przez pomioty posiadajace kompetencje decyzyjne w zakresie
transportu zbiorowego. Porozumienia taryfowe sg stosowane w sytuacji zachowania odrgbno-
$ci podmiotow uczestniczacych w porozumieniu.18

Porozumienie taryfowe w wersji minimum najczesciej oznacza wprowadzenie zinte-
growanego biletu uprawniajacego do podrozy srodkami transportu wigcej niz jednego organi-
zatora (porozumienie biletowe). W wersji maksimum porozumienie taryfowe polega na
wprowadzeniu wspoélnej taryfy o jednolitych cenach za ustugi i ujednoliconym zakresie ulg
i uprawnien do przejazdow bezptatnych.

W porozumieniu taryfowym okresla si¢ zakres integracji, ktéry moze:

" K. Grzelec, H. Kotodziejski, M. Wotek, O. Wyszomirski: Integracja taryfowo-biletowa jako pierwszy etap
integracji transportu zbiorowego w aglomeracji gdanskiej. ,, Transport Miejski i Regionalny” 2006, nr 1,
s. 19.

8 G. Dydkowski: Porozumienia taryfowe jako narzedzie integracji transportu zbiorowego na przykladzie aglo-
meracji katowickiej. [W]:,, Transport”, z. 52, Il Konferencja Naukowo-Techniczna. ,,Systemy transportowe.
Teoria i praktyka”. Wydawnictwo Politechniki Slaskiej. Gliwice 2004, s. 142.
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= obejmowaé wybrane lub wszystkie rodzaje biletow i ulg (petna integracja) uprawniaja-
cych do podrozowania srodkami transportu réznych organizatoréws;

= Upowaznia¢, na podstawie zintegrowanych biletow, do korzystania z wybranych ustug
(linii, tras) wiecej niz jednego organizatora na obszarze obj¢tym integracja;

= upowaznia, na podstawie zintegrowanych biletow, do korzystania z wszystkich ustug
(linii, tras) wiecej niz jednego organizatora na obszarze obj¢tym integracjg.

Zasady rozliczen w ramach integracji taryfowej sg takie same jak w integracji biletowej
w systemie bilateralnym lub wielostronnym.

Woprowadzenie integracji taryfowej w wersji minimum jest stosunkowo latwe
W transporcie miejskim ze wzgledu na podobienstwo obowigzujacych ulg i zwolnien w opta-
tach. Waznym aspektem o znaczeniu politycznym jest mozliwos¢ funkcjonowania
w niezmienionym zakresie taryf obowigzujacych na obszarach poszczegolnych gmin objetych
ograniczonym porozumieniem taryfowym. Jest to istotne w aglomeracjach, w ktorych czes¢
samorzadow nie wyraza zainteresowania przekazaniem prawa do uchwalania taryf do innej
jednostki (np. zwigzku komunalnego). W rezultacie rownocze$nie mogg funkcjonowac taryfy
gminne i taryfa aglomeracyjna (zintegrowana).

Podobnie jak w przypadku integracji biletowej, ten wariant trudno jednak zastosowaé
W odniesieniu do integracji taryfowej obejmujacej transport miejski i regionalny oraz kolejo-
wy miejski. Zrdéznicowany zakres ulg 1 prawa do przejazdow bezptatnych oraz funkcjonujace
zasady refundacji utraconych przychodow powoduja, ze objecie integracjg taryfowa biletow
ulgowych jest w obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnych trudne do realizacji.
Wprowadzenie ujednoliconej taryfy wg zasad obowigzujacych w komunalnym transporcie
miejskim prowadzi do utraty prawa do refundacji ulg ustawowych dla przewoznikéw regio-
nalnych i kolejowych z budzetu panstwa. Natomiast przyjecie taryfy obowigzujacej w trans-
porcie regionalnym lub kolejowym wymagatoby stosownych zmian w uchwatach rad gmin,
co jest mato realne ze spotecznego i politycznego punktu widzenia.

Porozumienia taryfowe moga, ale nie musza by¢ wstepem do pelnej integracji transpor-
tu miejskiego 1 regionalnego. Wskazuje si¢ na mozliwo$¢ wystepowania nast¢pujacych uwa-
runkowan:*®
= trwalg roznorodnos¢ systemoéw zintegrowanych tylko wspdlng taryfa i biletem, majaca

sw0j] wyraz w mocno zréznicowanych kosztach, co uniemozliwia dalszg integracjg;

9'G. Dydkowski, R. Tomanek: Metody integracji taryfowej w komunikacji miejskiej. Raport z badaf naukowych
zrealizowanych w Akademii Ekonomicznej w Katowicach. UZP, Katowice 1995, s. 31.

71



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

= podobienstwo zintegrowanych wspdlng taryfa i biletem systeméw czyni z tego typu inte-
gracji etap przejsciowy do petnej integracji;

= podobienstwo systeméw pozwala na bezposrednig, pomijajaca etap wstepny peing inte-
gracje.

Porozumienie taryfowe jest obecnie realizowane na obszarze MZKZG. Utworzony
w 2008 r. Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, ktory tworzy 14 gmin,
jest emitentem biletu metropolitalnego, honorowanego przez trzech organizatorow komunal-
nego transportu miejskiego, SKM i PR. Ze wzgledu na brak mozliwosci uzyskania refundacji
ulg dla przewoznika kolejowego (SKM), w 2014 r. wprowadzono tzw. bilet 30+%°, sktadajacy
si¢ z biletow: kolejowego 1 komunalnego transportu miejskiego. Konstrukcja tego biletu
umozliwia SKM uzyskiwanie refundacji ulg, wprowadza jednak zrdéznicowanie w poziomie
ulg dla pasazerow w czesci kolejowej i komunalnej (autobusy miejskie, tramwaje, trolejbusy).
Bilet 30+ jest wigc de facto zbudowany wg zasad integracji biletowe;.

Powolanie organizatora na poziomie metropolii lub regionu jest droga do pelnej in-
tegracji taryfowo-biletowej i funkcjonalnej transportu publicznego. Wspélny dla metropolii
lub regionu zarzad transportu publicznego powinien realizowa¢ nastgpujace funkcje organiza-
torskie:
= badanie rynku transportu publicznego;
= projektowanie rozwoju transportu publicznego;
= opracowywanie rozktadow jazdy;
= zawieranie umow z przewoznikami na §wiadczenie uslug przewozowych i realizacja ptat-

nos$ci za $wiadczone ustugi przewozowe;
» biezacy nadzor nad ruchem i regulacja ruchu pojazdow transportu publicznego;
= kontrola realizacji uméw pod wzgledem ilo§ciowym i jako$ciowym,;
= emitowanie biletow;
= sprzedaz biletow za ustugi transportu publicznego;
= kontrola biletow;
= organizacj¢ wezlow przesiadkowych i utrzymywanie przystankow;
= przygotowywanie i udostepnianie informacji o funkcjonowaniu transportu publicznego;

= promocja ushug transportu publicznego.

2 30+ oznacza, ze bilet jest wazny na 30 km odcinku trasy SKM i (plus) w sieci komunalnego transportu miej-
skiego (wszystkie autobusy trolejbusy i tramwaje).
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Zakres przestrzenny dziatalnosci organizatora moze obejmowac: obszar metropolii,
OMT lub inny, stosownie do zawartych umoéw i porozumien. Uwzgledniajgc uwarunkowania
organizacji 1 =zarzadzania transportem publicznym w OMT, zwlaszcza zwigzane
zZ funkcjonowaniem odrgbnych organizatorow komunalnego transportu miejskiego, jako mo-
delowe rozwigzanie mozna potraktowaé utworzenie zarzadu transportu publicznego w oparciu
0 MZKZG, ktory powinien przeja¢ od organizatoréw wszystkie wymienione wyzej funkcje.
Mozliwe jest pozostawienie dotychczasowych struktur w Gdansku 1 Gdyni (ZTM w Gdansku
i1 ZKM w Gdyni) jako oddziatlow terenowych MZKZG o okreslonej autonomii w zakresie
ksztattowania sieci transportu publicznego na obszarze tych miast. Wszystkie pozostate zada-
nia powinny by¢ realizowane wytgcznie na poziomie zwigzku.

Organizator transportu publicznego w OMT powinien zatrudnia¢ przewoznikoéw (opera-
toréw) do realizacji ustug przewozowych. Ze wzgledu na zatrudnianie wtasnych, komunal-
nych przewoznikoéw, miasta tworzace MZKZG powinny mie¢ prawo okreslania zakresu ta-
kich przewozow w powigzaniu z wysokos$cig doptaty do ustug transportu publicznego. Poza
przewoznikami obecnie zatrudnianymi przez organizatorow komunalnego transportu miej-
skiego (3 przez ZTM w Gdansku, 7 przez ZKM w Gdyni i 1 przez UM Wejherowo), organi-
zator transportu publicznego powinien kontraktowa¢ SKM i operatora PKM. Bedzie si¢ to
wigza¢ z przejeciem od tych podmiotdow wymienionych wyzej funkcji organizatorskich,
przede wszystkim w zakresie sprzedazy biletow i pozostawieniem tych funkcji, ktorych reali-
zowanie wymaga dysponowania okreslonymi uprawnieniami w zakresie prowadzenia ruchu
kolejowego.

Wszyscy przewoznicy (operatorzy) zatrudniani przez organizatora transportu publicz-
nego powinni by¢ kontraktowani na podstawie tzw. umow brutto. Ich wynagrodzenie powin-
no by¢ uzaleznione wylgcznie od zakontraktowanej i zrealizowanej pracy eksploatacyjnej.
Przychody z biletow powinny stanowi¢ przychod organizatora transportu. Taki sposob kon-
traktowania ustug umozliwi wprowadzenie petnej integracji taryfowo-biletowej.

W obecnych uwarunkowaniach formalno-prawnych integracja taryfowo-biletowa przez
organizatora transportu publicznego spowoduje, tak jak to przedstawiono wyzej, konieczno$¢
zwickszenia gminnych doptat budzetowych do transportu publicznego przeznaczonych

Z jednej strony na pokrycie niezrefundowanych przez budzet panstwa ulg w transporcie kole-

73



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

jowym (SKM i PKM) oraz zmniejszenia przychodéw w zwigzku z wprowadzeniem atrakcyj-

nych cenowo biletéw zintegrowanych.?

5.2. Zintegrowane taryfy w transporcie publicznym w obszarach metropolital-

nych i regionach

Rodzaje taryf

Metropolizacja oraz regionalizacja systemu transportu publicznego postgpuje w wyniku
integracji, w tym integracji taryfowej. W efekcie tych procesoOw system transportowy powiek-
sza si¢, a w szczegolnosci wydluzajg si¢ podrdze, co oznacza celowos$¢ wykorzystania piono-
wego roznicowania cen (czyli w zaleznosci od ,,ilosci” zakupionej ustugi transportowej)?.
Tym samym na takich obszarach rzadkoscig staje si¢ taryfa jednolita (stata). Organizatorowi
transportu publicznego na obszarze metropolitalnym pozostaja do wyboru nastepujace taryfy:
= odcinkowa-odlegtosciowa, w warunkach miejskich zwykle uzalezniajgca wzrost optaty od
liczby przystankow, ktore dzieli poczatek i koniec podrozy,

= odcinkowa-czasowa, gdzie optata zalezy do czasu trwania podroézy (mowa tu jednak
0 taryfie, gdzie bilety dotycza podrozy krétszych niz godzina i odcinki czasowe majg za-
sieg kilkudziesieciominutowy),

= strefowa, kiedy to wzrost optaty zalezy od ilosci lub rodzajow stref, w ktorych realizowa-
ne sg podroze.

Masowos$¢ transportu publicznego na obszarach metropolitalnych oznacza, ze stosowa-
nie taryfy jest silnie uzaleznione od uwarunkowan systemu dystrybucji. Wprowadzanie bile-
tow na nowoczesnych nosnikach, w tym zwtlaszcza kart miejskich, pozwala przezwycigzaé
ograniczenia dystrybucji biletéw, jednak nie oznacza to, ze system mozna dowolnie kompli-
kowac — gtownie ze wzgledu na percepcje pasazerow, ale tez i kontrole biletow. Poszczegdlne

rodzaje taryf cechujg si¢ w tym zakresie zrdéznicowanymi wiasciwosciami (wynikajg one

21 Zmniejszenie przychodow wystepuje w kazdym z trzech omawianych przypadkéw integracji, w sytuacji gdy
ceny biletow zintegrowanych sa nizsze niz suma cen odpowiednich biletoéw oferowanych przez transport niezin-
tegrowany. Co prawda integracja taryfowa moze wygenerowaé, w rezultacie relatywnego obnizenia cen biletow
zintegrowanych, dodatkowy popyt, to niska elastycznos¢ cenowa popytu w publicznym transporcie pasazerskim
powoduje, ze jest on procentowo duzo nizszy (z reguly na poziomie 10-20%) od spadku ceny w wyniku integra-
cji. Ponadto, dodatkowy popyt generowany jest z reguly w segmencie pasazeréw kupujacych bilety okresowe
o0 nie limitowanej liczbie przejazdéw — nie tworzy wiec dodatkowych przychodow.

%2 Jest to tzw. naturalny system taryfowy — w odréznieniu od warto$ciowego, podstawa réznicowania cen jest
(lepiej lub gorzej odwzorowany) koszt ustugi przewozowej. W systemie wartosciowym ukladem odniesienia
réznicowania jest przedmiot przewozu.
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glownie z tego, ze bilety w transporcie publicznym nabywane sg przez pasazerow, a optata za

ustuge pobierana jest ex-ante):

= taryfa odcinkowa-odlegto$ciowa wymaga od pasazera znajomosci relacji, w ktorej podro-
zuje (w tym liczby przystankow), w przypadku duzego udziatu podrozy fakultatywnych,
w tym ruchu turystycznego, rodzi to powazne komplikacje; btedy popetniane przy zakupie
biletow nie tylko powoduja spadek przychodow, ale tez sg zrodtem sporow z kontrolerami
biletow, co w przypadku turystow przynosi szkody wizerunkowe, a w efekcie tez finan-
sowe dla metropolii; inng wada biletow w tej taryfie jest ograniczona mozliwo$¢ stosowa-
nia korespondencyjnosci (przesiadkowosci),

= taryfa odcinkowa-czasowa jest dos¢ prosta, jednak i tu, w przypadku podrézy fakultatyw-
nych (w tym ruchu turystycznego), pasazer ma problem z oceng, jaki bilet powinien zaku-
pi¢, co wigcej, w warunkach kongestii mozliwe jest przekroczenie czasu waznosci biletu,

= taryfa strefowa, wymaga od pasazera znajomosci zasiegu biletu, co tez jest komplikacja,
jednak jesli chodzi o taryfy odwotujace sie¢ do kryterium przestrzeni (strefowa
i odcinkowa-odleglo$ciowa), wydaje si¢ ta przeszkoda mniej ucigzliwa niz w przypadku
taryfy odcinkowej-odleglosciowe;.

Wazng kwestig jest kompatybilno$¢ systemu biletowego dla przejazdéow okazjonal-
nych (bilety jednorazowe) i regularnych (bilety okresowe). W przypadku taryfy odcinkowej-
odleglosciowej i odcinkowej-czasowej system biletow okresowych opartych na zaleznoSci
odcinkowej komplikuje si¢ do tego stopnia, ze nieuchronne jest stosowanie biletow elektro-
nicznych. W przypadku sztywnych, zdefiniowanych wczesniej rodzajow biletow okresowych,
taryfy te moga mie¢ negatywny wpltyw na ksztaltowanie si¢ zrownowazonej mobilnosci po-
przez zakup biletow dostosowanych do potrzeb obligatoryjnych i czestsze korzystanie z sa-
mochodu w przypadku podrézy fakultatywnych. Takie doswiadczenia powoduja, ze zdecy-
dowanie najcze¢sciej w metropoliach europejskich stosowana jest taryfa strefowa — za-

rowno dla biletdw okazjonalnych, jak i okresowych.

Sposoby realizacji integracji taryfowej

Integracja taryfowa moze by¢ osiggana poprzez:
= honorowanie biletdw innych organizatorow;
= wprowadzanie biletow integracyjnych;
= rozszerzenie na nowe obszary/podsystemy transportowe metropolitalnego systemu tary-
fowego.
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Honorowanie biletdw innych organizatorow ma ograniczony zasi¢g, dotyczy zwykle sy-
tuacji unikatowych i czasowo ograniczonych. Polega na dopuszczeniu przejazdu o0séb
Z biletem innym niz bilet danego organizatora transportu. Jest to proste rozwigzanie, ale nie-
zwykle trudne do objecia systemem rozliczen i odrzucane w przypadku wickszych potokow
pasazerskich.

Bilety zintegrowane moga przybiera¢ posta¢ dodatkowego systemu biletowego, moga
tez dotyczy¢ rozproszonych inicjatyw (np. dominujgcy organizator plus kolej regionalna).
W przypadku systemu biletéw zintegrowanych mozna dostrzec nastgpujgce problemy utrud-
niajgce rozwaj systemu:
= problem systemu rozliczen (podziatu) i zwigzany z nim problem dofinansowywania bile-

tow zintegrowanych;
= problem substytucyjnosci oferty zintegrowanej i zwigzany z tym opOr organizatO-
row/operatoréw.

Korzysci integracji taryfowej dos$¢ trudno oszacowac, tymczasem bilet zintegrowany
(taczony), jak juz stwierdzono, musi przynie$¢ dochdd przynajmniej dwoém organizatorom,
oznacza to koniecznos$¢ podziatu przychodu ze sprzedazy biletu. Bezpieczne, z punktu widze-
nia akceptacji podzialu przychodoéw, ustalanie ceny biletu zintegrowanego ma swoje granice
popytowe, dlatego w przypadku takich inicjatyw organizatorzy oczekuja wsparcia wtadz pu-
blicznych, zainteresowanych integracja i ptyngcymi z niej korzySciami (zwlaszcza w obszarze
rownowazenia mobilnosci 1 systemu transportowego). Doswiadczenia aglomeracji katowic-
kiej pokazuja, ze cofnigcie wsparcia prowadzito do rezygnacji z biletow zintegrowanych — tak
stato si¢ z funkcjonujacym w latach 2002-2004 biletem ATP, ktory taczyt przejazdy kolejami
regionalnymi i transportem publicznych organizowanym w aglomeracji. System by} finanso-
wany przez Urzad Marszatkowski®®. Co do samego podzialu przychodow organizatorow
z biletu zintegrowanego, nalezy zwroci¢ uwagg na trudnos¢ doboru akceptowalnego klucza
podzialu przychodéw. Wypracowanie trwatego narz¢dzia wymaga duzego wysitku, zwykle
tez regularnego prowadzenia badan marketingowych.

Substytucyjnos¢ oferty zintegrowanej wobec oferty poszczegdlnych organizatorow ma
miejsce zwlaszcza w przypadku systemu biletow zintegrowanych. Poniewaz przychody z bi-
letow wlasnych w calosci trafiaja do poszczegdlnych organizatoréw, to w naturalny sposob
alternatywny system biletdw zintegrowanych (metropolitalnych czy regionalnych) traktuja

oni jako swego rodzaju konkurencje 1 zagrozenie finansowe. Sktonnos¢ do akceptacji ro$nie

% http://www.wpk.katowice.pl/?itemid=1649, 01-11-2014.
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w przypadku zapewnienia dodatkowego finansowania oraz kiedy udzial przewozow
W systemie zintegrowanym jest wyraznie mniejszy od przewozoéw realizowanych odrebnie
przez organizatorow. Nalezy tez zauwazyc, ze rownolegle funkcjonowanie systemu zintegro-
wanego i systemdéw poszczegolnych organizatoréw ma wplyw na zachowania transportowe.
W szczegolnosci prowadzi to do utrwalenia si¢ dwoch segmentéw rynkowych — podrézy me-
tropolitalnych (zintegrowanych) i podrézy wewnetrznych (poszczegoélnych organizatoréw).
Separacje segmentow zapewnia cena, wyzsza w przypadku systemu biletow zintegrowanych.
Metropolitalny system taryfowy, to rozwigzanie powszechne w metropoliach europej-
skich. Jednolite rozwigzanie cechuje si¢ wieloma zaletami, wada jest utrudnienie lokalnego
dostosowywania taryf zgodnie z preferencjami transportowymi na danym obszarze metropolii
(regionu). Do podstawowych zalet metropolitalnego systemu taryfowego mozna zaliczy¢:
= uproszczenie systemu — mniej rodzajow biletdw, a poprzez to utatwienie korzystania
z transportu publicznego;

* integracj¢ ograniczajacg substytucje poszczegdlnych sub-systemow w metropolii;

* bodzcowe oddziatywanie na wzrost ruchliwosci z wykorzystaniem transportu publiczne-
go.

Wprowadzenie metropolitalnego systemu taryfowego wydaje si¢ niemozliwe bez jedno-
litego zarzadzania przynajmniej samymi taryfami w skali metropolii. W szczego6lnosci takie
zarzadzanie moze by¢ prowadzone (alternatywnie):
= w ramach jednego, metropolitalnego zarzadu transportu;
= w ramach metropolitalnego ,,zarzadu taryf”.

Pierwsze z rozwigzan ma charakter kompleksowy. Zaktada si¢, ze jednostka tego typu,
w imieniu wtadz publicznych metropolii (czy regionu) w pelni zarzadza systemem transportu
publicznego, w tym taryfami, ktore sg narzgdziem zaréwno ksztattowania zachowan transpor-
towych, jak i zrédlem przychodow systemu transportu publicznego. W takim przypadku
zbedni staja sie lokalni organizatorzy, a operatorzy funkcjonuja w systemie kosztow brutto
(otrzymuja stawki za wykonang prace eksploatacyjng), albo w systemie kosztéw netto
(otrzymujg doptat¢ pozwalajaca na pokrycie czesci kosztow pracy eksploatacyjnej, przy okre-
Slonej przez organizatora taryfie).

W drugim rozwiazaniu jednostka metropolitalna ksztattuje jedynie taryfy, wptywy ze
sprzedazy biletow kierujagc wg ustalonych zasad do poszczegdlnych organizatoréow (takze
tych, ktorzy sg jednoczesnie operatorami). Rola organizatoréw zostaje sprowadzona do zarzg-

dzania rynkiem operatorskim, oraz ksztaltowania oferty przewozowej zgodnie z potrzebami
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1 srodkami na sfinansowanie kosztéw pracy eksploatacyjnej. Rozwigzanie to rozrywa zwigzek
taryfy z pozostalymi instrumentami zarzadzania systemem transportowym. Trudno uznaé je
za optymalne, jednak nalezy wskazac, ze takie rozwigzanie funkcjonuje w aglomeracji kato-
wickiej od 2004 roku i ma cechy trwaloéci. Ot6z najwigkszy organizator (Komunikacyjny
Zwigzek Komunalny GOP w Katowicach) zawarl porozumienie z Migdzygminnym Zwigz-
kiem Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Goérach, na mocy ktorego drugi z organizato-
row przekazal cato$¢ spraw taryfowych do KZK GOP, w zamian otrzymuje ustalong czgs¢
wplywow ze sprzedazy biletow. Rozwigzanie zapewnilo integracj¢ i ma charakter trwaty,
jednak nalezy zastrzec, ze MZKP ma jedynie kilkuprocentowy udziat w przychodach ze
sprzedazy biletow w aglomeracji, a KZK GOP to organizator, ktory peini funkcje ,,zarzadu
taryfowego” rownolegle z funkcjg organizatora dla swojego obszaru dziatania. Zatem cho¢
przyktad jest interesujacy, to jednak nosi znamiona Specyficznego rozwigzania lokalnego,
ktore trudno przenosi¢ do innych warunkow lokalnych, zwtaszcza jesli organizatorow miato-

by by¢ wigcej niz dwoch.

Efektywnos¢ rozwiazan taryfowych 1 finansowanie

W obszarach metropolitalnych oraz w uktadzie regionalnym réznicowanie cen pozwa-
la na uzyskanie wyzszych przychodow ze sprzedazy biletow. Decyzja o réoznicowaniu ozna-
cza konieczno$¢ wyboru systemu taryfowego oraz okreslenie jego struktury i nastepnie pro-
gresji stawek w poszczegolnych przedziatach cenowych (zbyt niska progresja niweczy efekt
dochodowy, za wysoka jest czynnikiem zwigkszajacym nie tylko opdr przy wprowadzaniu
taryfy, ale tez sprzyja probom zanizania lub unikania optat przez pasazeréw).

Poréwnanie efektywnos$ci poszczegdlnych rozwigzan taryfowych moze miec tylko
I wylacznie charakter ogélny i posredni — na podstawie doswiadczen innych metropolii. Na
podstawie badan przeprowadzonych w latach 2005-2007 w najwigkszych miastach Europy24
mozna zauwazy¢, ze taryfy odcinkowe stosowane s3 zupetnie marginalnie (gldéwnie w Polsce,
Czechach 1 Stowacji), dominuje natomiast taryfa strefowa. Z doswiadczen polskich mozna
wysnu¢ twierdzenie, ze zwlaszcza taryfa odcinkowa-czasowa cechuje si¢ nizsza efektywno-
$cig przychodowa, szczegodlnie w sytuacji, kiedy poszczegdlne odcinki czasowe sa krotkie.
Powoduje to nie tylko niezawinione przez pasazerow kupowanie tanszych biletow, ale tez
proceder $wiadomego zanizania oplaty (gldéwnie poprzez opdznianie skasowania biletu). Do

tego dochodzi problem kompatybilno$ci biletow okazjonalnych i okresowych. Jesli stosuje si¢

2 Ceny transportu miejskiego w Europie, red. R. Tomanek, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Ka-
towice 2007.
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réwnolegle innego rodzaju rozwigzania taryfowe (np. bilety jednolite wazne w centralnym
obszarze metropolii, albo bilety odcinkowe-odlegtosciowe), tym bardziej ocena efektywnosSci
tej taryfy jest utrudniona, a juz uogoélnianie natrafia na powazne przeszkody. Tym niemnie;j,
tak samo trudno broni¢ twierdzenia o wyzszej efektywnosci taryfy odcinkowej-czasoweyj.
Kiedy mowa o efektywnos$ci rozwigzan taryfowych nalezy zwroci¢ uwagg nie tylko na
przychody, ale tez na koszty stosowania poszczegdlnych rozwigzan taryfowych. Jesli system
taryfowy nie jest w pelni oparty na biletach elektronicznych, to systemy bardziej ztozone,
wymagajace tradycyjnego nosnika oraz sprzedawane w masowych systemach dystrybucyj-
nych generuja takze wyzsze koszty. W szczeg6lnosci dotyczy to ztozonych systemow mie-
szanych oraz rozbudowanych systemow odcinkowych.
Finansowanie zintegrowanych systemow biletowych moze polega¢ na:
= publicznym dofinansowywaniu biletow integracyjnych, w szczegolnosci polegajacym na
uzupetnieniu przychodu poszczegélnych organizatoréw do poziomu jaki miatby miejsce
w przypadku sprzedazy biletu wtasnego danego organizatora;
= dodatkowym dofinansowaniu integracji taryfowej (lub szerzej) majacym na celu sktonie-
nie organizatorow do wprowadzenia systemu biletu metropolitalnego.

W obydwu przypadkach konieczne jest wskazanie, kto bedzie dofinansowywat bilety
zintegrowane i wg jakich zasad. Je$li dofinansowaniu podlega jedynie bilet lub system bile-
tow zintegrowanych (a zatem organizatorzy majg tez whasne bilety), to zwykle jest to nie-
wielka cze$¢ ogotu sprzedawanych biletéw, zatem tez 1 srodki na dofinansowanie integracji
taryfowej sa znacznie nizsze niz w przypadku peinej integracji. W warunkach metropolii poli-
centrycznej mozna w takiej sytuacji stosowac roézne klucze podzialu kosztow takiego rozwia-
zania — mogg to by¢ klucze ludnosciowe, przestrzenne, dochodowe, transportowe (praca eks-
ploatacyjna), a takze mieszane. Biorgc pod uwage charakter biletu integracyjnego uzasadnio-
ny wydaje si¢ zwlaszcza klucz ludno$ciowy, ewentualnie z uwzglgdnieniem ruchu turystycz-
nego. Warto tez rozwaza¢ klucze dochodowe (oparte na strukturze dochodéw jednostek sa-

morzadu terytorialnego), a takze mieszane ludnosciowo-dochodowe.

Przyklady zintegrowanych taryf (polskie i zagraniczne)

Polska

Taryfy miejskiego transportu publicznego w Polsce przeszty na przestrzeni ostatnich 25

lat daleko idace zmiany. O ile poczatkowo standardem byla taryfa jednolita (stata), to obecnie
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widoczne jest duze zroznicowanie. Do podstawowych kierunkdéw zmian taryf w Polsce mozna

zaliczy¢:

= wprowadzanie do obowigzujacej taryfy jednolitej (albo strefowej) biletdw opartych na
taryfie odcinkowej (czasowej lub odleglosciowej /zwykle okreslanej liczba przystankow),
zmiany te dotyczg gltéwnie biletow jednorazowych (okazjonalnych),

= poszerzanie zasady korespondencyjnos$ci (prawa realizowania przesiadek bez doptaty).

Bardzo czgsto w opinii przedstawicieli wtadz samorzadowych taryfa odcinkowo-
czasowa wydaje si¢ by¢ ,,bardziej sprawiedliwa”. Tymczasem w warunkach nieciagtej konge-
stii na obszarach zurbanizowanych nie tylko, ,,sprawiedliwos¢” tej taryfy budzi uzasadnione
watpliwosci, ale tez 1 jej dochodowos$¢, o czym byta mowa juz wczesniej. Trzeba tu dodac, ze
taryfa ta jest rzadko stosowana w Europie®, a takze to, ze czesto mylona jest z innymi tary-
fami z okreslonym czasem waznosci biletu korespondencyjnego.

W Polsce w metropoliach widoczny jest proces komplikowania taryf. Coraz cze¢sciej
stosuje si¢ kilka systemow taryfowych (Warszawa, Poznan, GOP). Sprzyjaja temu systemy
biletow elektronicznych, ktore utatwiajg multiplikowanie taryf. W rezultacie coraz trudniej
zidentyfikowa¢ jaki faktycznie system taryfowy jest tam stosowany. Dominujaca taryfa
w segmencie biletow okazjonalnych jest taryfa odcinkowa-czasowa, ktorej czasem towarzy-
szy taryfa jednolita oraz strefowa. Bilety okresowe zwykle majg posta¢ biletow strefowych
albo jednolitych trasowanych (czyli ograniczonych do konkretnej trasy). Przeglad taryf sto-
sowanych w aglomeracjach w Polsce nasuwa wniosek, ze rosnie ich ztozonos¢, jednoczesnie
trudno znalez¢ jakiekolwiek uzasadnienie dochodowe do tych zmian. Wydaje si¢ wrecz, ze sg
one dostosowywane do potrzeb grup konsumentéw oraz odpowiadajg na potrzeby grup intere-
su politycznego. Maja tez zapisany obraz historycznych zmian systemow taryfowych po-
szczegOlnych aglomeracji i metropolii.

Integracja taryfowa w poszczegélnych metropoliach jest mocno zaawansowana jesli
chodzi o zasigg przestrzenny, gorzej sytuacja wyglada, jesli chodzi o integracje migdzysyste-
mow3g (np. z transportem kolejowym). W obszarach metropolitalnych obowigzuje jeden sys-
tem biletowy, ktorego zasieg nie zawsze obejmuje catos¢ roznie definiowanego terenu metro-
polii, jednak mozna uzna¢, ze procesy przestrzennej integracji metropolitalnej zostaty wsze-
dzie mocno zaawansowane z wyjatkiem metropolii trojmiejskiej i (cho¢ w mniejszej skali)
GOP. Jednak w GOP, poza systemem zintegrowanym, znajdujg si¢ nieliczne linie wjazdowe

z kierunku Tychdw i Jaworzna, oraz na mniejszg skale z obszaru aglomeracji rybnickiej, za-

% Ibidem, s. 67-71.
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tem mozna mowi¢ o istotnym zaawansowaniu procesOw przestrzennej integracji taryfowej
w oparciu o jeden system taryfowy. W metropolii trojmiejskiej funkcjonuje system biletow
zintegrowanych — rownolegly do systeméw biletowych poszczegdlnych organizatorow (na
takg skale jest to rozwigzanie unikatowe). Jesli chodzi o integracje miedzysystemowa, to
przyktadow takich rozwigzan jest znacznie mniej, z reguty maja one charakter efemeryczny
I przyjmujg posta¢ albo honorowania biletow jednego z organizatorow, albo biletow zinte-
growanych. Rozwigzania tego typu w najwigkszym stopniu sg zaawansowane W metropoliach

tréjmiejskiej i warszawskiej.

Europa

W odroznieniu od do$wiadczen polskich, w innych krajach europejskich powszechne
jest upraszczanie taryf i stosowanie taryf jednolitych oraz strefowych, do rzadko$ci naleza
przypadki stosowania taryfy odcinkowej. Trzeba tu od razu zastrzec, ze stosowanie czasowej
waznosci biletow (zwykle godzina lub wigcej) nie oznacza, ze jest to taryfa odcinkowa-
czasowa. Wprowadzenie biletow 1-godzinnych ma umozliwi¢ korespondencyjnos¢ taryfy.

Wsrod doswiadczen zagranicznych w ksztattowaniu taryf miejskiego transportu zbio-
rowego warto zwrdci¢ uwage na nastepujace tendencje:
= wprowadzanie biletow dla tzw. krancowych klientow,
= poziome rdéznicowanie cen.

Bilety dla krancowych klientow maja za zadanie zwigkszy¢ zainteresowanie transpor-
tem publicznym tych, ktorzy do tej pory korzystali z roweréw lub odbywali podroze piesze.
Takie bilety zwickszajg popyt na ustugi transportu publicznego, takze wtornie mogg pozy-
tywnie wptywac¢ na wzrost zapotrzebowania na dtuzsze podroze. Bilety tego typu majg za-
zwyczaj charakter biletdbw odcinkowych-odlegtosciowych (1-3 przystanki) i sa spotykane
m.in. w Niemczech. W Polsce probuje si¢ w tym celu stosowa¢ (jako dodatkowe w taryfie)
bilety odcinkowe-czasowe na krotkie odcinki czasu. Nie jest to jednak dobre rozwigzanie,
zwlaszcza jesli sg to bilety umozliwiajgce przesiadki. W takiej sytuacji powstaje ryzyko spad-
ku przychoddw.

Zrédtem dobrych praktyk mogg byé do$é rozwinigte przyktady réznicowania pozio-
mego cen — w oparciu o rozwigzania zblizone do taryf warto§ciowych. Tego typu podejscie
jest widoczne zwlaszcza w przypadku biletow okresowych%. Najczescie] W réznicowaniu

poziomym wykorzystuje si¢ kryterium czesto$ci zakupu ustugi — wigksza czestos¢ wiaze sie

% 1hidem, s. 71-79.
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z dyskontem cenowym. Przyktadem takich rozwigzan sa karnety biletowe zastgpujace bilety
jednorazowe (stosuje je m.in. Sztokholmie, Grazu, Charleroi, Kopenhadze, Arhus, Paryzu,
Lyonie, Tuluzie, Nicei, Strasbourgu, Montpellier, Bordeaux, Lille, Barcelonie, Amsterdamie,
Rotterdamie). W Palermo stosuje si¢ karnet sktadajacy si¢ z biletoéw jednodniowych. Pewna
odmiang tego kryterium sg rozwigzania zwigkszajace lojalnos¢ klientéw wobec ustugodawcy
transportu publicznego — polega na premiowaniu upustem zakupow biletéw miesi¢cznych
przez dtuzszy czas (w: Kolonii, Hamburgu, Oslo i Lille).

Liczba os6b korzystajacych z ustugi to kolejne kryterium réznicowania poziomego cen
stosowane w praktyce taryfowej miejskiego transportu publicznego w Europie. Stosowane sa
np. bilety dla jednej osoby z osobg towarzyszaca 1 wreszcie bilety grupowe. Te ostatnie czesto
spotyka si¢ w miastach oferujgcych liczne ustugi turystyczne (np. Nantes, Strasbourg, Mont-
pellier, Amsterdam, Dublin). Bilety takie wystepuja tez coraz czesciej w Polsce.

Kolejnym kryterium réznicowania poziomego jest pora korzystania z ustugi. Moze to
polega¢ na uzaleznieniu ceny od pory dnia (godziny szczytu przewozowego oraz godziny
pozaszczytowe, godziny nocne), dnia tygodnia (dni robocze, dni wolne, $wigta) oraz pory
roku (sezon jesienno-zimowy, sezon wiosenno-letni, wakacje, ferie). Zazwyczaj wtedy, gdy
popyt jest najwyzszy stosuje sie¢ podwyzszone oplaty, badz rezygnuje z niektorych ulg (np. we
Florencji, Sofii i Ostrawie).

Pomimo duzej masowosci 1 daleko posunigtej standaryzacji ustug transportu publiczne-
go, dos¢ czesto spotyka si¢ przyktady roznicowania cen w zaleznosci od cech ustugi. W nie-
ktorych miastach w ofercie znajduja si¢ linie r6znego typu, co stanowi podstawe réznicowa-
nia cen na liniach zwyktych, pospiesznych, ekspresowych, nocnych, czy tez przy specjalnych
potaczeniach, tworzonych na szczegdlne okazje (koncerty, imprezy sportowe, inne sytuacje
wymagajace uruchomienia dodatkowych linii transportu miejskiego). Roznicowanie cen
w oparciu o wyodrgbnienie réznych kategorii linii stosowane jest m.in. w Hamburgu i Barce-
lonie. Czasem w transporcie publicznym w miastach réznicuje si¢ ceny wg klas $rodka trans-
portowego. Dotyczy to transportu szynowego wykorzystywanego w przewozach miejskich.
Bywa tez, ze w ramach systemu zintegrowanego réznym $rodkom transportu przypisuje si¢
rézne ceny.

Kryterium roéznicowania poziomego cen moze tez by¢ specyfika dystrybucji. Moze to
dotyczy¢ kanatu dystrybucji oraz formy ptatnosci. Cena moze zaleze¢ od tego czy bilet sprze-
daje kierowca, czy tez nabywa si¢ go w przedsprzedazy w innym punkcie sprzedazy badz

automacie biletowym. Takze forma platno$ci w przypadku zakupéw w przedsprzedazy moze
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mie¢ wpltyw na cen¢ ustugi. Przykladem moga by¢ Helsinki, gdzie bilety kupowane
w automatach oraz bilety wirtualne sg tansze (takie rozwigzanie zamierza wprowadzi¢ KZK
GOP po wdrozeniu systemu karty elektronicznej).

Ceny ustug réznicuje si¢ takze ze wzgledu na zakres integracji ustug. Moze to by¢ roz-
nicowanie cen w zalezno$ci od liczby galezi transportu miejskiego, z ktérych mozna korzy-
sta¢ (w zaleznos$ci od mozliwosci korzystania z transportu podmiejskiego i regionalnego oraz
z transportu indywidualnego (w systemach park and ride — Amsterdam i Brema)).
W Strasburgu istnieje bilet, ktory integruje transport publiczny w ukladzie transgranicznym.
W Brukseli oferowany jest bilet ,,rowerowy” uprawniajacy do przejazdu pasazera wraz
z rowerem bez obowigzku nabywania biletu na przew6z roweru. Bardzo czesto spotyka sie
integracje ustugi przewozowej i1 oferty ustug turystycznych.

Roéznicowanie poziome umozliwia dyferencjacj¢ cen w ramach wartosciowego badz
mieszanego (hybrydowego) systemu taryfowego. Cho¢ mozliwo$ci w tym zakresie sg bardzo
szerokie (zwlaszcza w sytuacji stosowania biletow elektronicznych), to jednak nalezy
zachgca¢ do zachowania tu daleko idgcego umiaru. Trzeba tez pamigtaé, ze w Polsce
powaznym ograniczeniem rozwoju poziomego réznicowania jest duzy zakres ulg taryfowych,
obowigzujacych w oparciu o regulacje powszechne 1 szczegdlowe (specyficzne dla
poszczegbdlnych miast). Lista ulg jest znacznie bardziej rozbudowana niz w innych krajach
(kryterium segmentacji nabywcow), prowadzi to w najwickszych miastach do dominacji
przejazdow ulgowych — wigcej niz 60% sprzedawanych biletow, to bilety ulgowe. Trzeba
przy tym zaznaczy¢, ze ulga jest wysoka — wynosi zazwyczaj 50%. Ponadto poza pasazerami
podrézujagcymi z Dbiletami, przynajmniej 10% 0s6b ma uprawnienia do przejazdow
bezptatnych. Skala ulg przy napigtych finansach miejskiego transportu publicznego w Polsce
zdecydowanie ogranicza mozliwo$ci marketingowego ksztattowania cen.

Wsrod tendencji taryfowych, ktore moga by¢ zrédtem dobrych praktyk niewatpliwie sa
rozwigzania zintegrowane. Chodzi nie tylko o integracj¢ taryfowa, ktorej sprzyjaja bilety
elektroniczne, ale tez o rozwigzania integrujgce ushugi miejskiego transportu publicznego.
Przyktadem moga by¢ bilety wielofunkcyjne umozliwiajace dostep do ustug transportowych
oraz innych ustug miejskich, zwlaszcza kiedy bilet petni rol¢ tzw. elektronicznej portmonetki.
Takie rozwigzania stajg si¢ coraz powszechniejsze rowniez w Polsce. Wydaje si¢, ze postg-
powi w tym zakresie bedzie sprzyja¢ rozpowszechnieniu si¢ nowoczesnych systemow bileto-

wych. Niekoniecznie musza to by¢ bilety w formie kart elektronicznych. Rzadkie kiedys tzw.

83



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

bilety wirtualne rozwijaja si¢ dzigki powszechno$ci uzywania smartfonow. Niewatpliwie
urzadzenia te oferujg znacznie wigksze mozliwosci niz tradycyjne karty elektroniczne.

Warto zauwazy¢ rodzacg si¢ oferte tzw. inteligentnych taryf, ktore jeszcze sg rzadkie
ale pozwalajg pasazerowi na optymalizacj¢ wydatkéw na transport zbiorowy (przykladem jest
Londyn i karta Oyster). W tym zastosowaniu pasazer chroniony jest przed przekroczeniem
limitu wydatkow na ustugi transportu zbiorowego. Jednak smartfony dajg mozliwo$¢ znacznie
bardziej rozwinigtych rozwigzan taryfowych, zapewne beda indywidualizowaé taryfe dopa-
sowujac (pod pewnymi warunkami) oferte do konkretnego pasazera. Dlatego rozwdj biletow
wirtualnych wydaje si¢ by¢ obiecujaca tendencja z miejskim transporcie publicznym. Nalezy
zauwazyC, ze integracji taryfowej w oparciu o komunikacje sieciowg mogg sprzyja¢ inne
aplikacje na smartfony (dotyczace np. rozktadu jazdy czy informacji pasazerskiej).

Przeglad rozwigzan taryfowych stosowanych w Europie pozwala dostrzec dominacje
tendencji do upraszczania, a takze stosowanie taryf strefowych w obszarach metropolitalnych.
Systemy biletowe w coraz wigkszym stopniu poddawane s3 wirtualizacji zwigzanej
Z rozwojem nowych technologii telematycznych. Jesli chodzi o stosowane systemy taryfowe,
to do rzadkosci nalezg taryfy odcinkowe-czasowe i odcinkowe-odlegtosciowe. Generalnie
powszechna jest tendencja do stosowania taryf zintegrowanych na obszarach metropolital-
nych, integracja taryfowa postepuje tez w uktadzie regionalnym. Integracja taryfowa nastgpu-
je w ramach powszechnych systemow taryfowych (a zatem nieco inaczej niz w Polsce, gdzie

spotyka si¢ dodatkowe bilety zintegrowane).

Rekomendacje
Przygotowujgc rekomendacje dla OMT wzigto pod uwage nastepujgce zalozenia:
= utrzymana zostanie obecna, wielopodmiotowa organizacja transportu publicznego w Ob-
szarze Metropolitalnym Tréjmiasta (OMT),

= zakres finansowania integracji taryfowej nie ulegnie znaczgcemu zwigkszeniu.

Przy takich zatozeniach odrzuci¢ nalezy efektywniejsze rozwigzania realizowane
w ramach integracji petnej, gdzie integracja taryfowa jest tylko elementem szerszych rozwia-
zan. Nalezy zatem dazy¢ do poglebienia integracji taryfowej przy zachowaniu wielopodmio-
towej organizacji transportu publicznego w metropolii.

W tych warunkach mozna zalecac:
1. Stosowanie systemu biletow zintegrowanych, docelowo obejmujacego cato$¢ oferty bile-

towej (czyli zastepujacych indywidualne oferty biletowe poszczegoélnych organizatorow
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transportu publicznego w metropolii — w takiej sytuacji musiatby powsta¢ ,,zarzad taryf™).
Zastgpienie wielu systemow jednym sprzyja¢ bedzie zrownowazonej mobilnosci, a takze
ograniczy substytucyjno$¢ ofert poszczegdlnych organizatoréw. Przejsciowo mozna za-
ktadaé istnienie obecnego systemu ,,nakladkowych” biletéw metropolitalnych. Docelowo
nalezy jednak dazy¢ do zastapienia biletow poszczegdlnych organizatorow przez system
biletu metropolitalnego, tak aby ograniczy¢ liczbe systemow taryfowych i stosowanych
wzorow biletdw do minimum — co sprzyja zrownowazonej mobilno$ci. Nalezy tez stale
rozwaza¢ docelowe zintegrowanie wszystkich funkcji zarzadczych w systemie metropoli-
talnego transportu publicznego.

Finansowanie taryfy zintegrowanej oparte na akceptowalnych, transparentnych kluczach.
Wydaje sig, ze wlasciwym rozwigzaniem jest wybor klucza ludnosciowego uzupetnionego
o liczbe turystow z ewentualnym rozszerzeniem o klucz dochodowy, tak aby finansowa-
nie taryfy zintegrowanej powiaza¢ z gldownymi beneficjantami tego rozwigzania.

Prostote 1 przejrzystos¢ taryfy metropolitalnej. Punktem wyj$cia w budowaniu takiej tary-
fy powinna by¢ taryfa strefowa (a takze jednolita w przypadku niektérych biletow syste-
mu metropolitalnego, wtedy gdy stuza one do optaty za przejazdy o matym zréznicowaniu
pionowym). Przyjety jako wyjSciowy uklad réznicowania pionowego (system naturalny),
mozna uzupetnia¢ o réznicowanie poziome (system wartosciowy). W szczegdlnos$ci z re-
zerwa nalezy podchodzi¢ do stosowania taryf odcinkowych. Celowe jest unikanie kompli-
kacji taryf — o ile nie ma jednoznacznego uzasadnienia dochodowego albo motywacyjne-

go. Ewentualny wzrost ztozono$ci taryfy powinien mie¢ charakter ewolucyjny.

5.3. Dobre przyklady integracji transportu kolejowego

z komunalnym w obszarach metropolitalnych i regionach

Celem niniejszego materiatu jest wskazanie dobrych przyktadéw integracji transportu

kolejowego z komunalnym w wybranych obszarach metropolitalnych i regionach Unii Euro-

pejskiej. Do zwigzlego opisania dobrych praktyk wybrano obszary z trzech krajow — Niemiec,

europejskiego lidera integracji taryfowej, Francji — panstwa, w ktorym integracja taryfowa

oparta jest na obowigzkowych zwigzkach komunalnych, oraz Czech — uznawanych po-

wszechnie za lidera integracji w Europie Srodkowo-Wschodniej. W krajach Europy Zachod-

niej poszukiwano aglomeracji z problemami strukturalnymi, policentrycznych, tak, aby anali-

zowane uwarunkowania byly mozliwie zblizone do polskich oraz szczegdlnie do panujacych

w policentrycznym Obszarze Metropolitalnym Trdjmiasta. Dodatkowo wybrano obszar Wiel-
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kiego Londynu, ze wzgledu na unikalno$¢ zastosowanych w nim rozwigzan, polegajaca na

wyjatkowej integracji r6znych funkcji zarzadzania transportem.

Do studidéw przypadkow wybrano trzy obszary:
obszar metropolitalny Renu-Ruhry w Poinocnej Nadrenii-Westfalii w Niemczech. Jest to
bardzo rozlegta konurbacja liczaca 16 miast i 7 powiatow ziemskich o Iacznej ludnosci
ok. 8 mln mieszkancow (wytaczajac region Kolonii). Nie obejmuje ona wielkich miast —
najwieksze osrodki to konkurujgce ze sobg ponadpdtmilionowe Dusseldorf, Dortmund
I Essen oraz niewiele mniejszy Duisburg. Integracja taryfowa na tym terenie obejmuje
rOwniez obszar catego landu (kraju zwigzkowego), zamieszkaty przez 18,5 mIn mieszkan-
cow. Region ten ma charakter postindustrialny, kiedys$ stanowit wazne centrum przemystu
gorniczego i hutniczego;
obszar metropolitalny Lille w Nord-Pas de Calais we Francji. Teren ten liczy 1,1 min
mieszkancow i sklada si¢ z 85 gmin, za$§ jego najwicksze miasto-gmine zamieszkuje 225
tys. osob. Ludnos$¢ pozostatych osrodkéw (Roubaix, Tourcoing i Villnueve d’Ascq) nie
przekracza 100 tys. mieszkancow. Obszar ten rowniez cechuje si¢ stosunkowo rozproszo-
ng zabudowg 1 ma charakter postindustrialny, podlegajacy transformacji z przemystu ci¢z-
kiego ku nowoczesnej gospodarce;
obszar metropolitalny Wielkiego Londynu w Wielkiej Brytanii. Jest to najludniejszy
z dziewieciu regionow Wielkiej Brytanii (liczy ponad 8 mln mieszkancow) i jako jedyny
jest zarzadzany przez burmistrza (Mayor of London) oraz London Assembly — Zgroma-
dzenie Londynu. Wielki Londyn sktada si¢ z 32 boroughs — tlumaczonych niekiedy jako
gminy. Londyn waznym osrodkiem finansowym i handlowym, z bardzo ograniczonymi
funkcjami przemystowymi;
obszar metropolitalny Brna w kraju potudniowomorawskim w Republice Czeskiej. Miasto
to liczy okoto 400 tysigcy mieszkancow, obszar metropolitalny — 800 tysiecy, zas ludno$¢
calego regionu — Stanowigcego zintegrowany system taryfowy — wynosi ok. 1,2 miliona
mieszkancow i sktada sie z siedmiu powiatow, przy czym poza Brnem najwieksze miasta
liczg ponizej 50 tysiecy mieszkancow, a zatem jest to aglomeracja monocentryczna. Ob-
szar ten jest osrodkiem przemyshu mechanicznego i elektrycznego, a takze spozywczego
I chemicznego — mierzy si¢ z typowymi dla gospodarek krajow postsocjalistycznych pro-
blemami, w skali Republiki Czeskiej jest to region z PKB nieco ponizej przecigtne;.

W kazdym ze studiow przypadkow, zawartych w oddzielnym rozdziale, przedstawione

zostang podstawowe zasady organizacji transportu oraz zakres integracji, a takze wskazane
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zostang najlepsze rozwiazania, ktore moga by¢ uzyteczne dla wojewddztwa pomorskiego
i Obszaru Metropolitalnego Trojmiasta. W podsumowaniu zostang wypracowane rekomenda-

cje.

Obszar metropolitalny Renu-Ruhry, Pétnocna Nadrenia Westfalia, Niemcy?’

Niemcy, jako panstwo federalne, cechujg si¢ znacznie dalej posunigta decentralizacja
I 0 wiele silniejszg pozycja krajow zwiazkowych (landow) w stosunku do polskich woje-
wodztw. Znajduje to takze wyraz w regulacjach prawnych majacych zastosowanie
w odniesieniu do publicznego transportu zbiorowego. Obok prawa federalnego, w kazdym
kraju zwigzkowym funkcjonuja odrebne rozwigzania ustawowe regulujace sposob organizacji
transportu publicznego na terenie danego landu. Sytuacja ta nie wptywa jednak na fakt, ze
integracja transportu publicznego nast¢puje bez wzgledu na landowe granice i odmienno$¢
systemow prawnych.

Na ksztalt niemieckiego systemu finansowania transportu publicznego silny wplyw
miata ustawa regionalizacyjna (Regionalisierungsgesetz) z 1993 r., ktéra okresla zasady po-
dziatlu dochodéw z podatku paliwowego pomigdzy poszczegélne landy. Dochody te przezna-
czane sg na organizacje transportu regionalnego (zaréwno kolejowego, jak i drogowego). Do-
swiadczenie niemieckie wskazuje, ze tego typu finansowanie ,,z gory” w istotny sposob przy-
czynia si¢ do stymulacji procesow integracyjnych. Dobrym przykladem moga by¢ tutaj dota-
cje do budowy kolei aglomeracyjnych, oferowane w latach 70. przez rzad federalny pod wa-
runkiem utworzenia zintegrowanych systeméw transportowych — to wtasnie one byty zaczy-
nem niemieckiego sukcesu w dziedzinie wspolnych biletow.

W Niemczech wyksztalcita si¢ sytuacja, w ktorej podzial kompetencyjny samorzadow
pozostaje zbiezny z podzialem modalnym transportu. I tak przewozy drogowe pozostaja
w gestii powiatéw (w tym miast na prawach powiatu — niem. Kreisfreie Stadt), podczas gdy
kolej lezy w domenie landéw, opcjonalnie zwigzkéw komunikacyjnych lub wyspecjalizowa-

nych podmiotéw (np. spotka organizatorska w Bawarii).

27 Studium przypadku na podstawie badan wlasnych, w tym wywiadéw, oraz:

= M. Knieps, Aufgabentraeger oder Verkehrsunternehmen als Gesellschafter von VVerkehrsverbuenden? — eine
Analyse bestehender VVerbundstrukturen und eine Bewertung unterschiedlicher Organisationsmodelle unter
institutionoekonomischen Gesichtspunkten. Justus-Liebig-Universitaet, GieBen 2004 (praca doktorska);

= N. Lashinsky, S. Meil3ner, Einnahmenaufteilung in Verbiinden gestalten und verhandeln. ,,Der Nahverkehr”
6/2007, s. 29;

= strony internetowej VRR, www.vrr.de, dostep: 15.11.2014 r.
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Kraj zwiazkowy Nadrenia P6éinocna-Westfalia na poziomie ustawy regionalnej powotat
do zycia ustawowe organy (ustawowych organizatoréw), cedujgc na nie szereg istotnych
kompetencji. Ustawodawca (kraj zwigzkowy) nie narzucil formy wspotdziatania samorzadow
tworzacych poszczegdlne organy (dopuszczono rézne formy), natomiast obligatoryjnie okre-
$lit granice geograficzne kazdego obszaru. Wystepuje tu zatem element przymusu ustawowe-
go W zakresie uczestnictwa samorzgdoéw nizszych szczebli w tworzeniu transportu o zasiegu
ogoélnoregionalnym. Z drugiej strony wystepuje proces podejmowanej oddolnie wspotpracy
pomiedzy samorzadami, ktore tworzg zwigzki celowe, ale o charakterze dobrowolnym. Zary-
sowany model struktury organizacyjnej sprawia, ze wszystkie samorzady nizszego szczebla
uczestniczg w tworzeniu oferty regionalnej — bezposrednio badZz posrednio uczestniczgc
W instytucjach powotanych ustawowo (trzech zwigzkach). Nalezy jednak podkresli¢, ze Pot-
nocna Nadrenia-Westfalia jest znacznie ludniejsza od jakiegokolwiek wojewddztwa, za$ jej
powierzchnia jest zblizona do Mazowsza — najwigkszego wojewddztwa Polski.

W przypadku regionalnego pasazerskiego transportu drogowego zazwyczaj kompeten-
cje powiatow sg czesciowo cedowane na réznego rodzaju podmioty integrujace oferte prze-
wozowa, ktore sg powotywane w formule zwigzkow. Zakres wspotpracy w ramach zwigzkow
1 porozumien jest r6zny, a ich taczna liczba na terenie catego kraju oscyluje wokot szescédzie-
sieciu. Lacznie obejmujg one obszar zamieszkaty przez 80% populacji kraju. Ich organizacja
wynika z ducha ustawy o transporcie pasazerskim, ktora naktada na samorzady odpowie-
dzialne za organizacj¢ komunikacji obowigzek troski o jej integracje.

Sama forma wspolpracy samorzadow roznego szczebla tez moze by¢ rozna. W Zaglebiu
Ruhry polega ona obecnie na zwigzku komunalnym samorzadéw tworzacym ciato wykonaw-
cze w formie jednostki prawa publicznego pod nazwg VRR — Verkehrsverbund Rhein-Ruhr,
Zwigzek Komunikacyjny Renu-Ruhry. Nalezy zaznaczy¢, ze rozwigzanie to jest stosunkowo
nowe, gdyz jeszcze w 2005 r. w Zaglebiu Ruhry funkcjonowaty wspoétpracujace ze sobg
zwigzek komunalny i spotka przedsigbiorstw dziatajace pod ta sama nazwa.

Co wazne, rozwigzania integracyjne obejmujg rOwniez obszary przekraczajgce granice
pojedynczych zwigzkéw komunikacyjnych. Takimi rozwigzaniami mogg by¢ bilety wprowa-
dzane na poziomie kraju zwigzkowego (rozwigzania ,,0dgoérne”), jak na przyktad bilety
dzienne i jednorazowe wazne dwie godziny stosowane przez kraj zwigzkowy Nadrenia Pol-
nocna-Westfalia na terenie wszystkich zwigzkéw taryfowych (tzw. bilety NRW), jak rowniez

oferta tworzona na obszarach granicznych dwoch zwigzkéw (rozwigzania ,,oddolne’), czego
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przyktadem jest graniczna taryfa VRR z sgsiednim zwigzkiem VRS obejmujacym obszar Ko-
lonii.

Podstawowym narzedziem finansowania drogowego transportu pasazerskiego
w Niemczech sg tzw. wyrOwnania zwigzane z przewozem ucznioOw korzystajacych z biletow
okresowych. Wyplacane sg one ustawowo na bazie urzgdowo okreslonego kosztu pasazeroki-
lometra, ktoéry uwzglednia specyfike danej komunikacji, a takze poziom rzeczywistych kosz-
tow w efektywnie prowadzonym przedsigbiorstwie. Okre§lenie omawianego wspdiczynnika
lezy w kompetencjach landu, ktéry jednoczes$nie zobowigzany jest do wyptacania §rodkoéw
z funduszy otrzymywanych na podstawie ustawy regionalizacyjnej. Wyrdéwnania stosowane
sg w przypadku nierentownos$ci potaczen, za§ kwota ustalona w ustawie stanowi jedynie ich
maksymalny putap.

W obrgbie istniejacych zwigzkow komunalnych istnieje w zasadzie pelna integracja
pomiedzy tradycyjna komunikacja miejska i koleja. Innymi stowy — pociagi regionalne trak-
towane mogg by¢ przez pasazerow jako pelnoprawny $rodek komunikacji miejskiej, ktory
niczym nie roézni si¢ od tramwaju czy autobusu. Taryfa ma charakter strefowy — zaréwno
W odniesieniu do biletow jednorazowych, jak i okresowych. Podstawowg strefe stanowi jeden
powiat lub miasto.

Na obszarze VRR stopien pokrycia kosztow wpltywami =z biletow wynosi
u przewoznikéw komunalnych ok. 80%, za$ na kolei — 50%, przy czym sg to wyniki znacznie
lepsze od $redniej krajowej. Roczny budzet przeznaczony na transport zbiorowy Poinocnej
Nadrenii-Westfalii wynosi (wraz z doptatami do inwestycji) ok. 1-1,5 mld euro, z czego ok.
860 miIn euro wydawanych jest na kolej, ok. 100-150 miliondw euro na przewozy szkolne i 30
min euro na bilety socjalne.

Rozliczen zintegrowanej taryfy dokonuje si¢ dwufazowo:
= $rodki ze sprzedazy biletow w zintegrowanej taryfie landowej dzielone sg pomiedzy

zwigzki taryfowe;
= 0g6t przychodow zwigzkow taryfowych dzielony jest pomi¢dzy poszczegdlnych prze-
woznikow.

Sprzedaz biletow dokonywana jest przez pojedynczych przewoznikow, a zatem fizycz-
ne przeptywy gotdowkowe maja charakter clearingowy, czyli wyréwnujacy —
Z uwzglednieniem roznic, a nie pelnych ptatnosci. Nalezy przy tym pamigtac, ze przez wyz-

szy szczebel samorzadu rozliczane sg jedynie przychody z biletow oraz doptaty do biletow
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szkolnych, natomiast kazde miasto i powiat bezposrednio dotuje przewoznikow, wykonuja-

cych komunikacj¢ na danym terenie.

W celu podziatu przychodow, w okreslonych momentach dokonuje si¢ szczegdtowych
badan struktury taryfowej, na podstawie ktorych okreslana jest ruchliwo$¢ poszczegdlnych
pasazerow korzystajacych z taryf zintegrowanych, a takze jest ona przypisywana do konkret-
nych operatorow. W stosowanej w VRR odmianie tego modelu oznacza to rowniez, ze przed-
siebiorstwo komunikacyjne otrzyma inny przychdéd zjednego pasazera korzystajacego
z biletu jednorazowego (bardziej dochodowy dla catego systemu), a inny — z jednego pasazera
korzystajacego z okreslonego rodzaju biletu okresowego (mniej dochodowy dla catego sys-
temu). Ma to na celu jak najdoktadniejsze odzwierciedlenie przez taryfe zintegrowang nor-
malnych mechanizmow rynkowych. Nalezy podkresli¢, ze w chwili obecnej rozliczenia te
dokonywane sg bez kosztownych systeméw biletu elektronicznego, wytacznie na podstawie
badan ankietowych.

Podsumowujac doswiadczenia niemieckie, nalezy zwroci¢ uwage na takie rozwigzania
jak:
= stosowanie wyodregbnionego strumienia finansowego na wspieranie transportu publiczne-

go na podstawie krajowych ustaw regionalizacyjnych;

* modelowa integracja pomiedzy réznymi srodkami transportu — mimo pozostawienia kom-
petencji organizacji regionalnego pasazerskiego transportu drogowego i kolejowego na
dwoch réznych stopniach administracji samorzadowej (powiat i land);

* jednoznaczne przypisanie transportu zbiorowego innego niz kolejowy do kompetencji
jednego szczebla samorzadu — powiatu;

= naktadkowa” taryfa NRW obowigzujaca na terenie catego regionu.

Obszar metropolitalny Lille, Nord-Pas de Callais, Francja?®

We Francji finansowanie transportu publicznego na obszarach miejskich tgczy w sobie
trzy podstawowe podmioty: uzytkownikoéw, pracodawcow i wiadze publiczne. Zrédlem finan-
sowania transportu publicznego jest bowiem podatek celowy — wszystkie przedsi¢gbiorstwa
I podmioty zatrudniajace wigcej niz 9 0s6b musza ponosi¢ optat¢ na transport publiczny
w postaci podatku transportowego. Zastosowanie tego podatku i jego wysokos¢ (liczona jako
procent funduszu ptac) jest okreslana przez wtadze regionu, przy czym prawo krajowe okresla

jego warto$¢ maksymalng — tym wyzsza, im bardziej zurbanizowany jest dany obszar.

% Studium przypadku na podstawie badan wiasnych, w tym wywiadow.
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Za organizacj¢ réznych rodzajow transportu we Francji odpowiadaja:
= zatransport kolejowy — wtadze regionalne;
= za transport autobusowy poza miastami, w tym za przewozy szkolne — wtadze departa-

mentow;
= zatransport miejski — wladze miejskie lub zwigzki metropolitalne powotywane ustawowo.

Najbardziej oryginalne i sprzyjajace integracji jest oczywiscie to trzecie rozwigzanie —
przyktadowo samorzady 87 gmin aglomeracji Lille tworzg przymusowy zwigzek metropoli-
talny Lille Métropole (Metropolia Lille), ktory petni funkcje organizatora komunikacji na tym
obszarze. Podstawowym zrodlem przychodow zwigzku jest wspomniany juz podatek celowy
(w przeciwienstwie do Niemiec nie ma mechanizmu bezposredniego finansowania transportu
publicznego bezposrednio przez samorzady). Stowarzyszenie jest takze wlascicielem pojaz-
dow, zajezdni i infrastruktury, ktore sa oddawane w trwaty zarzad podmiotowi zewnetrznemu
wylanianemu w trybie przetargowym — podmiot ten zachowuje rowniez wpltywy z biletow.

W Nord-Pas de Calais integracja taryfowa roéznych galezi transportu dotyczy przede
wszystkim obszaru metropolitalnego Lille. Na obszarze tym jeden bilet tradycyjnie obowig-
zywal w komunikacji autobusowej, w tramwajach i metrze, natomiast niedawno zostato to
rozszerzone réwniez na kolej. Jest to rozwigzanie nowe, bardzo chwalone przez wszystkich
respondentdw, uznawane przez nich za lepsze w poréwnaniu do modelu wczesniejszego,
w ktorym wprawdzie mozliwy byt zakup biletéw zintegrowanych, jednak kosztowaty one
tyle, co suma biletow ,,sktadowych”. Nalezy podkresli¢, ze integracja zostata dofinansowana
przez wladze regionalne.

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

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

Model francuski utatwia rozliczenie przychodow, gdyz odbywa si¢ ono jedynie pomig-
dzy dwoma podmiotami — w przypadku aglomeracji Lille sa to operator transportu publiczne-
go Keolis i spotka kolejowa SNCF. Obie firmy sg samodzielnymi jednostkami jednego hol-
dingu. Rozliczenie przychodow odbywa si¢ podobnie jak w Niemczech.

Podsumowujac studium przypadku z Francji, nalezy zauwazy¢, ze:
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» podstawg integracji taryfowej sa tam rozwigzania o charakterze odgérnym — zwigzki po-
wstate z mocy ustawy, finansowane z celowego zrddta, a nie przez samorzady;

= przez dlugie lata problemem byta integracja transportu kolejowego z komunalnym — nie
byta ona uwzgledniona systemowo i umozliwilo jg jedynie dofinansowanie samorzadu re-

gionalnego.

Obszar metropolitalny Wielkiego Londynu, Wielka Brytania?

W przeciwienstwie do wszelkich innych studiow przypadkéw opisanych w niniejszej
pracy, na terenie Wielkiego Londynu za komunikacj¢ publiczng odpowiada wytgcznie jeden
szczebel samorzadu — wladze regionalne. Sg one jednak ukonstytuowane w bardzo specyficz-
ny sposob, gdyz na ich czele stoi, jak juz wspomniano, burmistrz Londynu. Pochodzi on, jako
jedyna osoba zarzadzajaca brytyjskim regionem, z wyboréw bezposrednich i zachowuje pelne
kompetencje w dziedzinie organizacji transportu publicznego (poza transportem kolejowym,
znajdujacym si¢ w znacznej czesci w kompetencji wtadz rzadowych). Oznacza to zatem, ze
londynskie gminy nie s3 w zaden sposob zaangazowane w organizacj¢ transportu zbiorowego
—do ich kompetencji zalicza si¢ jedynie drogi lokalne, szkoty, czy opieke spoteczna.

Zgodnie z ustawg o Wielkim Londynie, jednostka odpowiedzialng za organizacje trans-
portu jest Transport for London (TfL). Organizacja ta, w pelni podlegta burmistrzowi Londy-
nu, podzielona jest na trzy gtéwne dziaty, dodatkowo za$ posiada szereg spotek-corek.

Pierwszy z dzialow TfL odpowiada za transport naziemny — autobusowy, infrastrukture
rowerowa, zegluge, ulice, dworzec autobusowy oraz regulacje¢ taksowek oraz przewozu 0sob
(takiej kolejnosci uzywa si¢ w oficjalnych materiatach TfL). Zintegrowane sg tutaj zatem
wszystkie funkcje z zakresu zarzadzania transportem oraz wskazany jest wyrazny priorytet
dla przyjaznych $rodowisku srodkow komunikacji.

Druga czgs¢ odpowiada za kolej i metro, przy czym w przypadku kolei mowa jest tu-
taj o:
= tzw. Overground, czyli odpowiedniku warszawskiej SKM — kolei samorzadowej, porusza-

jacej si¢ po panstwowej infrastrukturze;
= Dockland Light Railway (DLR) — rozwigzaniu posrednim mi¢dzy tramwajem i metrem;

= tramwajach.

% Studium przypadku na podstawie:

= QGreater London Authrority Act 1999, http://www.legislation.gov.uk/ukpga/1999/29/contents, dostep:
4.12.2014.r,;

= strony internetowej Transport for London - Corporate, https://www.tfl.gov.uk/corporate, dostep: 4.12.2014
r.
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Jednoczesnie na podstawie umoéw dwustronnych bilety TfL sa zasadniczo akceptowane
na potaczeniach kolejowych na terenie Londynu, organizowanych przez wiadze panstwowe.
Trzeci dzial TfL to Croslink, majacy na celu budowe 1 eksploatacje nowego tunelu kole-
jowego pod miastem i stanowi wspolne przedsiewzigcie TfL oraz brytyjskiego ministerstwa
transportu.
Cechg charakterystyczng londynskiego systemu transportu jest duzy nacisk na prywaty-
zacje firm komunikacyjnych — autobusow, tramwajow, DLR i Overground, przy czym zostaje
zachowana publiczna wlasno$¢ infrastruktury transportu szynowego oraz niektorych zajezdni,
wykorzystywanych przez prywatnych operatorow. Do nieudanych zaliczy¢ mozna natomiast
préby wprowadzenia partnerstwa publiczno-prywatnego w londynskim metrze.
Dziatalno$¢ Transport for London finansowana jest z takich zrodet, jak przychody
z biletow 1 optaty za wjazd do centrum miasta, granty rzadowe (operacyjny i inwestycyjne)
oraz udziat w podatku od nieruchomosci komercyjnych.
Podsumowujac przypadek Londynu, nalezy zwroci¢ uwage na:
= prosta i skuteczng organizacje, polegajaca na przyporzadkowaniu wielu funkcji do jednej
organizacji oraz jednego, odpowiednio wysokiego szczebla samorzadu terytorialnego;

= wyposazenie tej organizacji w odpowiednie, zdywersyfikowane zrodta przychodow (grant
rzadowy, udzial w podatkach, optaty za wjazd do centrum);

= duzy stopien prywatyzacji przewozow, przy jednoczesnym zachowaniu panstwowej wia-
snosci infrastruktury, co skutkuje dobrym zabezpieczeniem wiladz publicznych przed

prywatnymi monopolami.

Obszar metopolitalny Brna, kraj potudniowomorawski, Czechy®®

W Czechach przed 1989 rokiem regionalny pasazerski transport drogowy byl organizo-
wany — tak jak w Polsce — przez panstwo. Analogicznie, do realizacji tego celu stuzyt naro-
dowy przewoznik CSAD, ktory w pierwszej polowie lat 90. zostat podzielony

i skomercjalizowany, a nastepnie — Sprywatyzowany.

%% studium przypadku na podstawie:

= V. Melichar, M. Chmelar, T. Zawada, Zarzadzanie autobusowym transportem regionalnym w Czechach.
Zesztyty Naukowo-Techniczne SITK RP, nr 119/2005, s. 109-123;

= G.-A. Ahrens, M. Schoene, F. Vichta, M. Dudek, Organizacja i finansowanie komunikacji publicznej
w Republice Czeskiej na poziomie regionalnym i gminnym. ,,Transport Miejski i Regionalny” 10/20086, s.
15-18;

= G.-A. Ahrens, M. Schoene, F. Vichta, Situation und Perspektiven des OePNV in der Tschechischen
Republik. ,,.Der Nahverkehr” 10/2006, s. 59-62;

= strony internetowej KORDIS JMK, www.idsjmk.cz, dostep: 15.11.2014 r.
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W przeciwienstwie do przedsiebiorstw z naszego kraju, czes¢ nowych spotek CSAD
miato charakter wielozaktadowy i eksploatowato ponad 200 pojazdéw. Wiele z nich zajmo-
walo si¢ rowniez komunikacja miejskg w mniejszych osrodkach, co utatwito pozniejszg inte-
gracje taryfowa. W Republice Czeskiej jedynie w malym stopniu ma miejsce funkcjonowanie
niewielkich, niezaleznych przewoznikéw prowadzacych przewozy matg liczba pojazdéw na
jednej badz kliku liniach. Organizacyjnie transport regionalny cechuje si¢ znacznie wigksza
koncentracjg — podmioty wykonujace przewozy to czestokro¢ firmy wielozaktadowe, dyspo-
nujace nawet kilkuset pojazdami, prowadzace nierzadko takze przewozy towarowe. Obser-
wowana w Czechach koncentracja kapitalowa unaocznia si¢ z jednej strony poprzez sukce-
sywne wykupywanie podmiotow wywodzacych si¢ z dawnego CSAD przez graczy global-
nych (przede wszystkim przez niegdysiejsza Veolie, dawniej Connex, obecnie przejeta przez
Arrive), a z drugiej — przez taczenie si¢ firm w holdingi.

Po przemianach ustrojowych finansowanie transportu zbiorowego w Czechach odbywa-
to si¢ poczatkowo przez urzgdy powiatowe w formule wyréwnywania strat ponoszonych
przez przewoznikow. Poszczegolne powiaty wywigzywaly si¢ z tego zadania w réznym stop-
niu.

W 1998 roku wprowadzono ustawowy sposob kalkulowania dotacji rozumianej jako
wyroéwnanie roznicy pomiedzy wplywami z biletow a ekonomicznie uzasadnionymi kosztami
wyliczonymi w sposéb ustawowy, powiekszonymi o dopuszczalny zysk. W praktyce czesto
odstepuje si¢ od kazdorazowego wyliczania tych kosztow, zastgpujac je uzgodniong warto-
$cia.

Wraz z reforma ustrojowa kraju i zniesieniem szczebla powiatowego nastapila takze
zmiana w zakresie odpowiedzialnosci za publiczny transport zbiorowy. Od 2003 roku do
chwili obecnej za pasazerski transport drogowy w Czechach, w przypadku tzw. ,,obstugi pod-
stawowej” obszaréw wiejskich (codzienne dowozy do szkot, urzedéw, placoéwek medycznych
1 zaktadow pracy), odpowiedzialne s3 ustawowo nowo powotane wtadze samorzadowe szcze-
bla wojewddzkiego, za§ w przypadku komunikacji miejskiej oraz tzw. ,,pozostatej obstugi”
terendw niezurbanizowanych — miasta i gminy. Funkcjonowanie systemow zintegrowanych
umozliwia potaczenie obu tych form obstugi zlecanych przez roézne szczeble administracji
W jeden spojny organizm, dzigki czemu z perspektywy pasazera i mieszkanca nie wystgpuje
roznica miedzy przejazdem realizowanym ze wsparciem gminy czy tez ze wsparciem woje-
wodztwa. Niejednokrotnie wprowadzone bilety przesiadkowe umozliwiajg zmiane $rodka

transportu, w tym takze pomiedzy tymi dwiema formami obstugi.
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Odrgbnym zagadnieniem pozostaje wsparcie inwestycyjne dla przewoznikow autobu-
sowych. Od 1997 roku budzet panstwa dotuje zakupy fabrycznie nowych autobuséw — moz-
liwo$¢ wyzszej dotacji na pojazdy dostosowane do przewozu osob na wozkach inwalidzkich
spowodowata rozwdj koncepcji autobusu niskowejsciowego w Czechach. Obecnie, w warun-
kach akcesji do Unii Europejskiej, programy operacyjne szczebla regionalnego umozliwiaja
wsparcie na zakup taboru autobusowego, projekty takie realizowane sg roéwniez przez przed-
siebiorstwa catkowicie komercyjne. Obok dotacji rozwojowych na zakup pojazdéw odrebng
kategorig jest rewitalizacja dworcow autobusowych. Rowniez ona jest wspierana ze specjal-
nych grantow.
Za integracj¢ transportu w Czechach odpowiadajg specjalne organizacje — w przypadku
Brna jest to spotka akcyjna KORDIS JMK zarzadzajaca systemem pod nazwa IDS JMK (Zin-
tegrowany System Transportowy Kraju Poludniowomorawskiego). Spotka ta nalezy w 51%
do wladz regionu, a w 49% — do samorzadu Brna. Do zadan KORDIS JMK naleza: wypekia-
nie zadan regionu w postaci kontraktowania 1 licencjonowania ustug, rozliczanie zintegrowa-
nych biletow, dzialania o charakterze marketingowym i badawczym, kontrola jakosci oraz
udziat w pracach z zakresu planowania przestrzennego. Spétka zatrudnia 35 osob. Niezaleznie
od istnienia KORDIS, zadania organizatora wypetniaja miasta i gminy, uczestniczac w zinte-
growanym systemie taryfowym.
Taryfa IDS JMK ma charakter strefowy, jednolity na obszarze catego regionu — przy
czym pewne oferty dotycza samego miasta, a pewne — catego regionu. Przyktadowo bilet 24-
godzinny dostgpny jest w wersjach: waznej tylko w Brnie, w catym regionie, w catym regio-
nie poza Brnem lub w jednej wybranej przez pasazera strefie. Bilety te sa wazne w pociggach
oraz w autobusach lokalnych i miejskich na rownych zasadach.
Podsumowujac przyktad Czech, nalezy podkresli¢ istnienie kilku ciekawych rozwigzan,
w szczegblnosci zas:
= zapewnienie przez samorzad regionu minimalnego poziomu obstugi dla catego obszaru
(w tym komunikacjg autobusowg) przy mozliwos$ciach uzupetniania oferty przy wsparciu
samorzadow nizszego szczebla;

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

= wprowadzanie stosunkowo prostych (strefowych) regionalnych taryf komunikacyjnych,
umozliwiajacych podroze pojazdami wielu przewoznikéw (w komunikacji miejskiej oraz

regionalnej — autobusowej i kolejowej).
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Ponadto, dobrym rozwigzaniem na szczeblu krajowym jest zapewnienie scentralizowa-

nego systemu informacji o rozktadach jazdy operujgcego na centralnej bazie danych o rozkta-
dach.

Whioski i rekomendacije

Analizujgc przedstawione przyktady zagraniczne pod katem ich adekwatnosci dla przy-
sztej integracji na terenie wojewddztwa pomorskiego i Obszaru Metropolitalnego Trdojmiasta,
nalezy wskazaé, ze przy obecnym stanie prawnym najkorzystniejszym rozwigzaniem byloby
stworzenie struktury, do ktorej — wzorem niemieckim czy czeskim — scedowanoby funkcje
organizatora komunikacji, przypadajace ustawowo witadzom regionalnym. Do funkcji tych
zaliczy¢ mozna wydawanie zezwolen oraz wykonywanie zadan organizatora komunikacji
kolejowej (obstugiwanej przez Przewozy Regionalne, Szybka Kolej Miejskg oraz operatora
Pomorskiej kolei Metropolitalnej). Dodatkowym przedmiotem dziatalnos$ci bytaby integracja
catosci komunikacji publiczne;.

Poczatkowo integracja mogtaby obejmowac¢ wylacznie obszar dziatania MZKZG oraz
kolej w catym regionie, aczkolwiek docelowo nalezy dazy¢ do objecia nig rowniez innych
organizatorow i przewoznikoéw (np. komunikacje miejska w Tczewie), ktorzy powinni jednak
zachowac¢ autonomi¢ w zakresie finansowania i zarzgdzania swoimi systemami.

Nalezy przy tym rozwaza¢ dwa warianty integracji — na zasadzie wylacznego istnienia
taryfy zintegrowanej (jak w samym VRR) lub jej wspotistnienia z indywidualnymi taryfami
organizatorow oraz przewoznikow (analogicznie do taryfy NRW). W obu przypadkach inte-
gracja bedzie wymaga¢ dodatkowego zaangazowania finansowego i wymaga przezwyci¢ze-
nia ograniczen formalno-prawnych wynikajacych ze specyficznych uwarunkowan krajowych.

Przy wdrazaniu zintegrowanych rozwigzan taryfowych nalezy — tak jak w Czechach —
zZmierza¢ do integracji informacji na temat wszystkich przewoznikéw dziatajacych w regionie.
Jej podstawg powinna by¢ centralna baza danych, do ktérej wprowadzane powinny by¢
wszystkie rozklady jazdy na terenie regionu — najlepiej automatycznie, bezposrednio przez
przewoznikow, na etapie wnioskowania o zezwolenie lub zglaszania przewozéw objetych
stuzba publiczna.

Docelowo nalezy zmierza¢, by — wzorem Niemiec, Francji, czy Londynu — zintegrowa-
ne zwiazki taryfowe miaty odrebne finansowanie z budzetu panstwa. Rozwigzaniem stymulu-
jacym integracj¢ moze by¢ tez zakltadanie takich zwigzkow — tak jak we Francji — z mocy

ustawy lub powolanie — na podobienstwo Londynu — samorzadéw metropolitalnych, ktore

96



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

samodzielnie organizowalyby transport publiczny na swoich obszarach. Pozadane bytyby
takze zmiany prawne umozliwiajace tworzenie zwigzkow komunalnych przez samorzad wo-
jewodztwa i jednostki nizszego szczebla (takim zwigzkiem jest VRR) oraz wymuszajgce jed-
noznacznie przypisanie transportu publicznego do konkretnego szczebla samorzadu (jak

w kazdym z analizowanych krajow).

5.4. Diagnoza obecnego poziomu integracji taryfowo-biletowej
i funkcjonalnej w Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta

i wojewddztwie pomorskim

Podejmowanie dziatan w zakresie integracji taryfowo-biletowej transportu publicznego
w Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta i wojewodztwie pomorskim nalezy rozpatrywac
W odniesieniu do powigzanych ze sobg funkcjonalnie obszaréw, obstugiwanych jednoczes$nie
przez co najmniej dwoch organizatorow transportu zbiorowego, gdy ich oferty sg wzgledem
siebie substytucyjne i/lub komplementarne. Podstawowym aktem prawnym regulujacym za-
sady organizacji, finansowania i kontraktowania transportu publicznego jest Ustawa
0 publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r. Wprowadzita ona nowe, jednolite
zasady organizacji, funkcjonowania i finansowania regularnego przewozu 0s6b w publicznym
transporcie zbiorowym, realizowanym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Podstawowe
znaczenie ma przyjete w ustawie zatozenie, ze transport zbiorowy ma si¢ odbywac na zasa-
dach konkurencji regulowanej z uwzglgdnieniem potrzeb zrdwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego. Za posrednictwem ustawy nastgpita takze implementacja prawa
europejskiego. Umozliwiono tzw. wlasciwym organom nakladanie zobowigzania do $wiad-
czenia uslug publicznych lub zawierania umowy dotyczacej wykonywania tego zobowigza-
nia, pod warunkiem rekompensowania podmiotom $wiadczacym ustugi publiczne poniesio-
nych kosztow. Mozliwe jest takze przyznawanie wylacznego prawa do $wiadczenia ustug
W zamian za realizacj¢ zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych.

Zgodnie z zapisami ustawy, organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest wia-
$ciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, za-
pewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze, przy
czym organizator publicznego transportu zbiorowego jest wlasciwym organem, o ktérym
mowa W przepisach Rozporzqdzenia 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady. Oznacza

to, Ze organizatorem publicznego transportu zbiorowego moze byc¢:
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gmina — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych przewozach pa-
sazerskich lub ktorej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego
na mocy porozumienia miedzy gminami — na linii komunikacyjnej albo sieci komunika-
cyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin, ktére zawarly porozu-
mienie;

zwigzek miedzygminny — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w gminnych
przewozach pasazerskich, na obszarze gmin tworzacych zwigzek miedzygminny;

powiat — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach
pasazerskich lub ktoremu powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbioro-
wego na mocy porozumienia miedzy powiatami — na linii komunikacyjnej albo sieci ko-
munikacyjnej w powiatowych przewozach pasazerskich, na obszarze powiatow, ktdre za-
warly porozumienie;

zwigzek powiatow — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w powiatowych
przewozach pasazerskich, na obszarze powiatow tworzacych zwigzek powiatow;
wojewodztwo — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewodzkich
przewozach pasazerskich oraz w transporcie morskim lub wilasciwe ze wzgledu na naj-
dhuzszy odcinek planowanego przebiegu linii komunikacyjnej, w uzgodnieniu
Z wojewodztwami wlasciwymi ze wzgledu na przebieg tej linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej — na linii  komunikacyjnej albo sieci  komunikacyjnej
w miedzywojewoddzkich przewozach pasazerskich lub ktéremu powierzono zadanie orga-
nizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia mi¢dzy wojewodztwa-
mi wlasciwymi ze wzgledu na planowany przebieg linii komunikacyjnej albo sieci komu-
nikacyjnej — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewodzkich przewo-
zach pasazerskich, na obszarze wojewodztw, ktore zawarly porozumienie;

minister wlasciwy do spraw transportu — na linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyj-
nej w miedzywojewodzkich i migdzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym.

Ustawa przyznaje wyzszg range organizatorom, ktorych obszar dziatania (wlasciwos¢

miejscowa) obejmuje powierzchni¢ rozciggajaca si¢ na obszar wigcej niz jednego organizato-

ra danego szczebla samorzadowego, jako rezultat zawarcia porozumienia lub powotania

zwigzku. W przypadku nakladania si¢ wiasciwosci organizatoréw publicznego transportu

zbiorowego ze wzgledu na obszar dziatania 1 ze wzgledu na zasi¢g przewozow, wlasciwym

organizatorem jest nie pojedyncza jednostka samorzadu terytorialnego, lecz jednostka, ktorej
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powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia
lub w wyniku powotania zwigzku tych jednostek. Okreslone w ustawie zadania organizatora
wykonuje, w przypadku:

= gminy — wojt, burmistrz albo prezydent miasta;

» zwigzku jednostek samorzadu terytorialnego — zarzad tego zwiazku;

= miasta na prawach powiatu — prezydent miasta na prawach powiatu;

= powiatu — starosta;

= wojew0Odztwa — marszatek wojewodztwa.

. [ GMINA/POWIAT/WOJEWODZTWO ]
Regulacja rynku

Organizacja przewozéw [ ORGANIZATOR ]

Realizacja przewozow [ OPERATOR/OPERATORZY ][ PRZEWOZNIK/PRZEWOZNICY ]

Rys. 18. Rola podmiotéw reprezentujacych podaz na rynku publicznego transportu

zbiorowego

Zrédto: opracowanie wlasne.

Swoje zadania ww. jednostki mogg realizowa¢ w ramach struktury urzedu lub za po-
srednictwem wyodrebnionego z tej struktury organizatora. Rola poszczegdlnych podmiotow
tworzacych trojstopniowa strukture podazowej strony rynku publicznego transportu zbioro-
wego zostata przedstawiona na rys. 18.

W sferze realizacji przewozéw mogg wystepowac operatorzy 1 przewoznicy. Operator
wykonuje przewozy na zlecenie organizatora przewozow w oparciu 0 przekazywane przez
niego $rodki finansowe. Operatorem publicznego transportu zbiorowego moze by¢ samorza-
dowy zaktad budzetowy oraz przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dzialalno$ci gospo-
darczej w zakresie przewozu osob, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbio-
rowego umowe¢ o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii
komunikacyjnej okreslonej w umowie. Oznacza to, ze dla posiadania statusu operatora nie-

zbedne jest posiadanie umowy z organizatorem transportu.
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Natomiast przewoznicy, to przedsigbiorcy dziatajacy na zasadach komercyjnych
I ponoszacy ryzyko zwigzane z prowadzong dziatalno$cig. Przew6z osob w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego, realizowany przez przewoznika, moze by¢ wykonywany po
zgloszeniu do organizatora zamiaru wykonania takiego przewozu i wydaniu przez tego orga-
nizatora potwierdzenia zgloszenia przewozu. Przewoznik decyduje samodzielnie
0 najwazniejszych parametrach oferowanych przez siebie ustug — w tym o cenach. Swoboda
dziatania przewoznikow nie jest jednak petna, obowigzuja ich, poza Ustawg o publicznym
transporcie zbiorowym, regulacje z innych ustaw, w tym przede wszystkim Prawo przewozo-
we, Ustawa o transporcie kolejowym i Ustawa o transporcie drogowym. Regulacje te odnosza
si¢ takze do operatorow.

Sposoéb organizacji, finansowania 1 kontraktowania transportu publicznego uzalezniony
jest od uwarunkowan: prawnych, przestrzennych, spotecznych, politycznych
1 gospodarczych. O ile regulacje prawne sg takie same dla wszystkich organizatoréw, o tyle
pozostate rodzaje uwarunkowan sg zroznicowane dla poszczegdlnych jednostek samorzadu
terytorialnego.

W OMT najistotniejsza role w zakresie organizacji transportu miejskiego petnig dwa
wyodrebnione zarzady transportu bedace jednostkami budzetowymi Gdanska i Gdyni, tj. od-
powiednio Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku i Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni. Ponadto role organizatora peilnig Urzad Miasta w Tczewie, Urzad Miasta
w Wejherowie i Urzad Gminy Pruszcz Gdanski.

Natomiast w przewozach kolejowych zarowno w OMT, jak i catego wojewodztwa po-
morskiego wylacznym organizatorem przewozow jest Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego.

W tym kontek$cie mogg wystepowac zintegrowane rozwigzania taryfowo-biletowe,
wazne:
=  wylacznie w komunikacji miejskiej organizowanej przez gminy;
= wylacznie w transporcie kolejowym organizowanym przez samorzagdowe wojewodztwo;
= w komunikacji miejskiej organizowanej przez gminy i transporcie kolejowym organizo-

wanym przez samorzadowe wojewodztwo.

Wprowadzenie zintegrowanych rozwiazan taryfowo-biletowych ma na celu utatwienie
korzystania z transportu zbiorowego, przyczyniajac si¢ do podniesienia jego atrakcyjno$ci
W stosunku do podrozy realizowanych samochodami osobowymi. Ulatwienie polega na tym,
ze pasazer oszczedza czas dzigki temu, ze kupuje w jednym miejscu jeden bilet zamiast kilku

biletéw w r6znych miejscach. Poniewaz nie jest to promocja wystarczajaca, w praktyce ko-
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nieczne jest zaproponowanie pasazerowi dodatkowych korzysci. Naleza do nich przede

wszystkim:

rozszerzenie zakresu ustug transportowych, z ktérych moze skorzysta¢ pasazer kupujac
bilet zintegrowany, za taka sama ceng, jaka ptacit dotychczas kupuje potrzebne mu bilety
réznych organizatoréw, uprawniajace do skorzystania z szerszego zakresu ustug;

nizsza cena zakupu zintegrowanego biletu w stosunku do sumy cen biletow, ktore wcho-
dza w jego sktad i uprawniajg do korzystania z takiego samego jak dotychczas lub szer-
szego zakresu ustug.

W OMT i w wojewodztwie pomorskim na dzien 1 stycznia 2015 r. mozna wyr6zni¢ na-

stepujacy zakres integracji taryfowo-biletowe;j:

w komunikacji miejskiej organizowanej przez gminy, obejmujacy:

- bilety jednoprzejazdowe, 24-godzinne, 72-godzinne, 30-dniowe i miesigczne metropO-
litalne wazne na obszarze 14 gmin tworzagcych MZKZG w autobusach, tramwajach
i trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo;

wylacznie w transporcie kolejowym organizowanym przez samorzadowe wojewodztwo,

obejmujacy:

- bilety jednorazowe i odcinkowe miesigczne imienne (na przejazd ,,tam” oraz ,tam
| Z powrotem") wazne na obszarze wojewodztwa pomorskiego w pociggach REGIO,
uruchamianych przez PR oraz w pociggach osobowych uruchamianych przez SKM,
przy czym relacja przejazdu musi obejmowa¢ dwa 1aczace si¢ ze sobg odcinki,
z ktorych jeden jest obstugiwany przez PR, a drugi przez SKM (przejazd na danym
odcinku jest mozliwy wylacznie pociggiem tego przewoznika, na odcinek ktorego wy-
dany jest bilet);

w komunikacji miejskiej organizowanej przez gminy i transporcie kolejowym organizo-

wanym przez samorzagdowe wojewodztwo, obejmujacy:

- bilety 24-godzinne, 72-godzinne, 30-dniowe i miesi¢czne metropolitalne wazne na ob-
szarze 14 gmin tworzacych MZKZG w autobusach, tramwajach i trolejbusach ZTM
w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo, w pociggach REGIO, uruchamianych
przez PR oraz w pociagach osobowych uruchamianych przez SKM;

- bilety miesigczne metropolitalne wazne na obszarze 14 gmin tworzacych MZKZG
w autobusach, tramwajach 1 trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK

Wejherowo, tgczone z miesigcznym biletem odcinkowym na odlegto$¢ do 30 km,
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waznym w pociggach REGIO uruchamianych przez PR oraz w pociggach osobowych
uruchamianych przez SKM (oferta 30+).

Ponadto na terenie Sopotu, ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni wzajemnie honorujg bile-
ty wazne na obszarze tego miasta.

Zintegrowane rozwigzania taryfowo-biletowe stanowia uzupelnienie taryf poszczegol-
nych organizatoréw komunikacji miejskiej 1 przewoznikow kolejowych.

W przypadku biletéw metropolitalnych waznych wylacznie w komunikacji miejskiej
oraz w komunikacji miejskiej i w transporcie kolejowym, pasazer uzyskuje mozliwos¢ sko-
rzystania ze $rodkow transportu, ktorych linie komunikacyjne sg wzgledem siebie komple-
mentarne i substytucyjne, czyli moze zrealizowa¢ podr6z np. autobusem 1 pociggiem, jak
rowniez w okres$lonej relacji moze zrealizowac przejazd np. tramwajem lub pociggiem, czy
autobusami réznych organizatorow.

Cena metropolitalnego biletu miesigcznego, ktéry jest biletem sieciowym, jest znacznie
nizsza od sumy cen biletéw sktadajacych si¢ na ten bilet. Cena najdrozszego biletu miesiecz-
nego metropolitalnego wynosi 220 zt, a suma cen biletéw wchodzacych w jego sktad 636 zt
(ZTM w Gdansku — 102 zt, ZKM w Gdyni — 102 zt, MZK Wejherowo — 92 zt, PR — 113 zl,
SKM - 227 zt). Nalezy jednak pokresli¢, ze roznica pomiedzy ceng biletu metropolitalnego,
a suma cen biletow wchodzacych w jego sktad, tj. 416 zt nie stanowi kwoty rabatu udzielone-
go pasazerowi i jednoczes$nie straty dla organizatoréw komunikacji miejskiej oraz przewozni-
kow kolejowych. W praktyce bowiem, zaden z pasazeréw nie kupuje 5 biletéw miesigcznych
o najszerszym zakresie waznosci (tab.11). Tylko niewielka grupa pasazeréw jest w stanie, ze
wzgledu na bardzo szeroki zakres oferty transportowej zawartej w bilecie efektywnie z niej
korzysta¢, tzn. codziennie realizowa¢ przejazdy liniami komunikacyjnymi obstugiwanymi

przez réznych organizatoréw i przewoznikow.

Tab. 11. Udzial pasazerow korzystajacych z sieci komunikacyjnych (ZTM w Gdansku,
ZKM w Gdyni, MZK Wejherowo, SKM oraz Przewozow Regionalnych) na obszarze
Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej w 2014 r. [%0]

Liczba sieci
Rodzaj biletu Razem
jedna dwie trzy cztery pieé
METROPOLITALNY - 220 zt 25,1 38,0 36,4 0,5 0,0 100

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw przeprowadzonych w 2014 r. badan marketingowych przez
Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej dotyczacych wykorzystania biletow metropolital-
nych.
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Bilety metropolitalne od 1 stycznia 2008 r. umozliwiaja realizowanie przejazdow na
podstawie jednego biletu komunikacjg miejskg organizowang przez gminy oraz komunikacja
miejska organizowang przez gminy i transportem kolejowym organizowanym przez samorza-
dowe wojewddztwo. Od tego momentu, po raz pierwszy, na podstawie jednego — papierowe-
go lub elektronicznego biletu mozna w trakcie jednej podrozy dowolng liczbg razy jechaé
autobusem, tramwajem, trolejbusem i pociggiem.

Dodatkowo w maju 2014 r. zostala wprowadzona oferta 30+, ktora dzigki rozdzieleniu
biletéw na cze$¢ miejska i1 kolejowa umozliwia przewoznikom kolejowym otrzymywanie
Z budzetu panstwa refundacji utraconych przychodéw z tytutu honorowania w swoich pocia-
gach ustawowych uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezptatnych. Cena normalnego mie-
siecznego biletu komunalnego metropolitalnego waznego w pojazdach ZTM w Gdansku,
ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo wynosi 88 zt, a biletu waznego w PR 1 SKM 110 zl, co
oznacza, ze za 198 zl pasazer moze korzysta¢ z relatywnie szerokiego pakietu ustug komuni-
kacji miejskiej i transportu kolejowego. Pod koniec 2014 r. miesi¢czna sprzedaz tych dwoch
taczonych biletow (miejskiego i1 kolejowego) osiggneta poziom okoto 800 sztuk.

W ramach zintegrowanej oferty przewoznikow kolejowych wprowadzone zostalo
w sierpniu 2013 r. rozwigzanie umozliwiajace pasazerom uzyskanie 5% upustu przy zakupie
dwoch biletoéw odcinkowych réznych przewoznikow pod warunkiem, ze koniec jednego od-
cinka, obstugiwanego przez jednego z tych przewoznikow, stanowi poczatek drugiego, obstu-
giwanego przez innego przewoznika. Srednio w skali miesiaca w 2014 r. sprzedawanych byto
okoto 400 sztuk takich taczonych biletow.

Sposrod ww. rozwiazan najwicksza popularnoscia ciesza si¢ bilety metropolitalne (tab.
12). Przecigtna miesigczna sprzedaz biletow miesigcznych i 30-dniowych w 2014 r. waznych
wylgcznie w komunalnej komunikacji miejskiej oraz waznych zaréwno w komunikacji miej-
skiej, jak 1 w transporcie kolejowym wynosita odpowiednio 1500 szt. i 11300 szt. Najwicksza
dynamika wzrostu sprzedazy odznaczaly si¢ bilety metropolitalne wazne jednoczes$nie
w komunikacji miejskiej i w transporcie kolejowym, ktorych sprzedaz w latach 2008-2014

wzrosta prawie czterokrotnie.

103



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

Tab. 12. Sprzedaz biletow metropolitalnych miesiecznych i 30-dniowych w latach 2008-
2014 [w szt.]

Rok Dynamika

Rodzaj biletu
2008 | 2009 | 2010 2011 2012 2013 2014 | 2014/2008

Bilety komunalne 6142 | 10041 | 12322 | 13952 | 15702 | 17410 | 18295 | 197,87%

Bilety kolejowo-komunalne | 36337 | 74601 | 106945 | 124456 | 127236 | 131640 | 135931 | 274,08%

RAZEM 42479 | 84642 | 119267 | 138408 | 142938 | 149050 | 154226 | 263,06%

Zrodto: dane Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej.

Jedng z najwigkszych zalet biletu metropolitalnego jest zasigg jego obowigzywania. Na
jego podstawie komunikacjg komunalng (autobusem, tramwajem, trolejbusem) mozna podro-
zowac na terenie 14 miast i gmin tworzacych Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki
Gdanskiej. Dodatkowo na podstawie tego biletu mozna podrézowac pociggami SKM i PR.
Mozliwo$¢ przesiadania si¢ 1 dowolnego wykorzystywania poszczegolnych srodkow transpor-
tu wptywa na zmian¢ zachowan komunikacyjnych. Pasazerowie kierujac si¢ swoja wygoda
mogg wybiera¢ najbardziej dogodny sposéb dotarcia do celu biorgec pod uwage np. predkosé,
czestotliwosc, odleglosé przystanku od poczatkowego 1 docelowego miejsca podrozy. Zwiek-
sza si¢ rowniez ich mobilnos¢, czego potwierdzeniem jest rosngca liczba przejazdow realizo-
wanych na podstawie okresowych biletow metropolitalnych. Bilet metropolitalny pozwala
jednocze$nie na minimalizowanie negatywnych konsekwencji zaklocen w ruchu transportu
zbiorowego — jak nie jezdza np. pociagi, to mozna przejazd zrealizowa¢ autobusem, tramwa-
jem, trolejbusem lub odwrotnie.

Elementem skladowym integracji taryfowo-biletowej sa uprawnienia do przejazdow
bezptatnych i ulgowych oraz zasady refundacji organizatorom i przewoznikom utraconych
przychodéw ze sprzedazy biletow z tytutu honorowania tych uprawnien. Uprawnienia do
przejazdow bezptatnych i ulgowych przyznajg panstwowe i samorzagdowe organy stanowigce
1 majg one najczesciej charakter spoteczno-polityczny. Dodatkowe uprawnienia mogg row-
niez wprowadza¢ przewoznicy kolejowi, ktorzy posiadajg samodzielnos¢ w zakresie stano-
wienia swojej taryfy, w tym wypadu uprawnienia te maja charakter tzw. ulgi handlowej
0 charakterze marketingowym 1 nie sg one refundowane.

Ustawowe uprawnienia do przejazdow bezptatnych 1 ulgowych obowigzujg
w transporcie zbiorowym kolejowym, regionalnym drogowym i miejskim. Natomiast refun-

dacja ze Skarbu Panstwa z tytulu ich stosowania przystuguje na szczegdlnych zasadach
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w transporcie zbiorowym przewoznikom (operatorom) kolejowym i przewoznikom regional-
nego transportu drogowego. Natomiast w odniesieniu do komunikacji miejskiej ustawodawca
przyjal, ze srodki finansowe, ktore otrzymuja gminy na realizacj¢ zadan wlasnych, zawieraja
nalezng kwote refundacji z tytulu stosowania w komunikacji miejskiej ustawowych upraw-
nien do przejazdow ulgowych i bezptatnych.
Refundacja utraconych przychodéw z tytutu honorowania ustawowych uprawnien do
przejazdoéw bezptatnych i ulgowych przystuguje przewoznikowi kolejowemu pod warunkiem,
ze odnosi si¢ ona do jego wlasnych biletow. W rezultacie ,,jeden wspdlny bilet” uniemozliwia
przewoznikowi kolejowemu uzyskiwanie refundacji ze Skarbu Panstwa. Z tego wzgledu
przewoznicy kolejowi nie uzyskujg refundacji od emitowanych przez MZKZG wspdlnych 24,
72-godzinnych oraz miesigcznych i 30 dniowych kolejowo-komunalnych biletow metropoli-
talnych. W celu ograniczenia utraty przychodow przewoznikom kolejowym (SKM i PR),
uczestniczagcym we wspdlnym metropolitalnym bilecie, zostaty na ich wniosek i Urzgdu Mar-
szalkowskiego, dofinansowujacego przewozy kolejowe, wprowadzone bilety taczone, ktore
majg stanowi¢ alternatywe dla kolejowo-komunalnych biletow metropolitalnych. Pasazerowie
moga w ramach oferty 30+ kupi¢ metropolitalny bilet komunalny wazny na obszarze MZ-
KZG w autobusach, tramwajach i trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wej-
herowo pod warunkiem jednoczesnego zakupu miesi¢gcznego biletu odcinkowego na odle-
gtos¢ do 30 km (na obszarze MZKZG) waznego w pociggach REGIO uruchamianych przez
PR oraz w pociggach osobowych uruchamianych przez SKM. Poréwnujac te oferte
z kolejowo-komunalnym biletem metropolitalnym nalezy zwrdci¢ uwage, ze poza konieczno-
$cig nabycia dwoéch biletow zamiast jednego w przypadku oferty 30+:
= ograniczona jest liczba punktow sprzedazy do 11 punktéw zlokalizowanych przy stacjach
SKM, w ktérych sprzedawca moze jednoczesnie wydrukowac bilet SKM/PR 1 zatadowac
na kart¢ metropolitalny bilet komunalny (bilety metropolitalne mozna kupowaé w 51
punktach sprzedazy);

= brak jest mozliwosci zakupu biletu przez internet (okoto 15% okresowych biletow metro-
politalnych jest sprzedawanych w ten sposob);

= wystepuje zroznicowanie grup osob uprawnionych do przejazdéw ulgowych (ulga na bilet
kolejowy jest przyznawana wg przepisOw obowigzujacych przewoznikow kolejowych,
ktore sg inne niz przepisy obowigzujgce w komunikacji miejskiej, np. nauczyciele moga
korzysta¢ z przejazdéw ulgowych wylacznie w przewozach kolejowych, a emeryci

i renci$ci wytacznie w przewozach na podstawie biletow metropolitalnych);
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=  wystepuje ustawowe zrdznicowanie wymiaru ulg uprawniajacych do przejazdéw ulgo-
wych na podstawie biletbw okresowych (np. studenci i uczniowie korzystajg
w przewozach kolejowych odpowiednio z ulgi 51% i 49%, a w przewozach na podstawie
biletu metropolitalnego ulga dla tych grup jest ujednolicona i wynosi 50%);

*  wystgpuje ustawowe zroznicowanie zakresu uprawnieninia do przejazdéw ulgowych na
podstawie biletow okresowych w odniesieniu do tej samej grupy 0sob (np. studenci
w przewozach kolejowych majg prawo do przejazdow ulgowych do ukonczenia 26 roku
zycia, a w przypadku biletu metropolitalnego ograniczenie wieku nie obowigzuje).
Nalezy takze zwroci¢ uwage, ze tylko w ofercie biletow metropolitalnych znajduja si¢
bilety zintegrowane, wazne na przejazd roznymi $rodkami transportu w okresie krotszym niz
miesigc. Sg to:
= bilety jednoprzejazdowe, 24-godzinne, 72-godzinne, wazne na obszarze 14 gmin tworzg-
cych MZKZG w autobusach, tramwajach i trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni
i MZK Wejherowo;

= bilety 24-godzinne, 72-godzinne, 30-dniowe i miesi¢czne metropolitalne wazne na obsza-
rze 14 gmin tworzacych MZKZG w autobusach, tramwajach i trolejbusach ZTM
w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo, w pociggach REGIO, uruchamianych
przez PR oraz w pociggach osobowych uruchamianych przez SKM.

Istotnym elementem w ocenie rozwigzan z zakresu integracji taryfowo-biletowej jest
prosta i przejrzysta taryfa, na ktorg skladajg si¢ ceny poszczegoOlnych rodzajow biletow
i ujednolicone pod wzgledem wymiaru i grup oséb uprawnienia do przejazdéw ulgowych.
Szczegblnym zainteresowaniem cieszg si¢, W przypadku biletdbw metropolitalnych, bilety
ulgowe, na podstawie ktorych uczen, student, emeryt, moze podréozowaé z 50% ulga. Ta ulga
powoduje, ze cena 110 zt za bilet metropolitalny umozliwiajacy bez zadnych ograniczen ko-
rzystanie z komunikacji miejskiej 1 transportu kolejowego (SKM i PR) po calej metropolii —
staje si¢ ceng wzglednie atrakcyjna.

W kolejnych latach powinien zwigkszy¢ si¢ jeszcze zakres integracji taryfowo-
biletowej, w szczegdlnosci w odniesieniu do biletow tagczacych autobusy, tramwaje i trolejbu-
sy z pociggami SKM i PR. W ofercie zintegrowanych biletéw brakuje aktualnie przesiadko-
wego biletu 1-godzinnego, waznego w komunikacji miejskiej i transporcie kolejowym, umoz-
liwiajgcego podroz w czasie waznosci tego biletu np. autobusem-pociggiem-tramwajem. Taki
rodzaj biletu, jak rowniez pozostale z dotychczas obowigzujacych biletow zintegrowanych

powinny takze objaé przewozy, ktore beda realizowane na linii PKM.
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Nie mniej istotnym aspektem integracji jest dostepnos¢ zintegrowanych biletow. Obec-
nie stosowane rozwigzania w zakresie sprzedazy, dedykowane sg przede wszystkim pasaze-
rom korzystajacym zuslug poszczegolnych organizatorow transportu i przewoznikoéw.
W szczegodlnosci dotyczy to biletow papierowych. Powoduje to, ze biletow metropolitalnych
nie mozna kupi¢ w pojazdach komunikacji miejskiej ani w pociagach. Bilety te nie sg takze
dostgpne w automatach biletowych zlokalizowanych na peronach SKM 1 gdanskich przystan-
kach komunikacji miejskiej. Mozna natomiast komunalne metropolitalne bilety jednoprzejaz-
dowe kupi¢ za posrednictwem dostawcdéw specjalnych aplikacji telefonicznych. Aktualnie
zakup biletu przez telefon zapewniaja aplikacje: Mobilet, Callpay i Skycash.

Dotychczasowe wspolne rozwigzania taryfowo-biletowe nie zaspokajaja jednak w petni
oczekiwan pasazeréw. Chcac jak najmniej zaptaci¢ za przejazd transportem zbiorowym, mu-
sza oni ofert¢ biletdéw taczonych, zintegrowanych, porownywac do ofert poszczegolnych or-
ganizatordw transportu i przewoznikéw kolejowych. Analiza obejmuje ceny, zakres obowig-
zywania, uprawnienia do przejazdow ulgowych i bezptatnych, dostgpnos¢ 1 sposéb zakupu
oraz walidacji biletdw. Z tego punktu widzenia pasazerowie oczekuja, ze zamiast 5 biletow
sposrod ktorych musza wybiera¢ i dodatkowo zastanawiac sig, jak efektywnie polaczy¢ oferty
pod wzgledem taryfowym, zostanie im zaoferowany po akceptowanej cenie jeden bilet na
wszystkie rodzaje transportu funkcjonujace na danym obszarze. Wazne jest, aby obszar, na
ktory pasazer moze kupic¢ bilet, umozliwiat mu zaspokojenie jego potrzeb przewozowych
(jezeli pasazer realizuje przejazdy tylko lokalne (np. w Sopocie), to zeby mogt kupi¢ bilet na
wszystkie $rodki transportu funkcjonujace na tym obszarze, a jezeli chece jezdzi¢ po catej me-
tropolii, czy wojewddztwie, to zeby znalazt dostosowang do jego potrzeb oferte biletow —
obejmujaca wszystkie srodki transportu zbiorowego na tak rozlegtym obszarze).

W zdecydowanie mniejszym zakresie zrealizowane zostaly dotychczas dziatania
w zakresie integracji funkcjonalnej publicznego transportu zbiorowego, organizowanego
przez poszczegdlnych organizatorow i przewoznikow kolejowych. W praktyce kazdy
Z organizatorow tworzy okreslone rozwigzania koordynacyjne w ramach wtlasnej sieci ustug.
Dotyczy to w szczegolnosci rozktadow jazdy. W znacznie mniejszym zakresie koordynacja
funkcjonowania transportu zbiorowego w OMT obejmuje stykajace i czgSciowo przenikajace
si¢ oferty r6znych organizatoréw. Komunikacja miejska zazwyczaj dopasowuje swoje rozkta-
dy do rozktadéw kolejowych. Ma to istotne znaczenie przede wszystkim w porze nocnej, kie-

dy srodki transportu zbiorowego kursuja z mniejsza czestotliwoscia.
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W wielu przypadkach stacje SKM nalezy traktowa¢ jako wezty przesiadkowe, ktore
przede wszystkim umozliwiajg zmiang srodka transportu publicznego. W ograniczonym stop-
niu wezly te umozliwiajg jednak zastosowanie rozwigzan typu P+R czy B+R. W wigkszym
stopniu mozliwosci wykorzystania takich rozwigzan wystapig dla stacji wybudowanych
w ramach Pomorskiej Kolei Metropolitalne;j.

Niewielki zakres integracji udato si¢ takze zrealizowa¢ w odniesieniu do infrastruktury
systemow biletowych. Kazdy z organizatorow posiada wiasng infrastrukture sprzedazy, ka-
sowania i kontroli biletéw. Przewoznicy kolejowi emitujg wytacznie bilety papierowe. Nato-
miast w komunikacji ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK Wejherowo, a takze
w komunikacji tczewskiej, funkcjonujg bilety elektroniczne. Czg¢éciowa integracja infrastruk-
tury i oprogramowania nastgpita w odniesieniu do biletow metropolitalnych:
= okresowych - sa biletami elektronicznymi,
= 24-i72-godzinnych — sg biletami elektronicznymi i papierowymi,
= jednoprzejazdowych — sa biletami papierowymi i telefonicznymi.

W rezultacie cz¢$ciowej integracji infrastruktury systemow biletowych, bilety metropo-
litalne moga by¢ zakupione (zatadowane na kartg) w dowolnym punkcie ZTM w Gdansku,
ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo na dowolng kart¢ jednego z ww. organizatorow, legityma-
cje studencky oraz karte Gdanskiej Organizacji Turystycznej. MZKZG zapewnia takze opro-
gramowanie do kontroli biletow metropolitalnych, wykorzystywane przez wszystkie podmio-
ty, z ktérych ustug korzysta¢ moga pasazerowie realizujacy przejazdy na podstawie tych bile-
tow.

Wdrozone dotychczas rozwigzania w zakresie integracji funkcjonalnej obejmujacej
m.in. koordynacj¢ funkcjonowania réznych pojazdow transportu zbiorowego, infrastrukturg
transportowg, w tym zwigzang z systemami biletowymi wptywaja na efektywnos$¢ same;j inte-
gracji taryfowo-biletowej. Komunikacja miejska, ktora ma stanowi¢ alternatywe dla przejaz-
dow realizowanych pojazdami osobowymi, musi zapewnia¢ relatywnie wysoka predkosc¢
przejazdu 1 ogranicza¢ straty czasu zwigzane ze zmiang Srodka transportu, zakupem i skaso-
waniem biletu itp. Nalezy to bra¢ pod uwage oceniajac dotychczasowe 1 projektowane roz-
wigzania zwigzane z integracja taryfowo-biletowa i funkcjonalng miejskiego transportu zbio-

rowego w OMT.
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5.5. Warianty integracji taryfowo-biletowej

Na dzien 1 stycznia 2015 r. na obszarze OMT wystepowatly nastepujace rodzaje zinte-

growanych biletow:

metropolitalne obejmujace bilety:

- komunalne jednoprzejazdowe, 24-godzinne, 72-godzinne, 30-dniowe i miesi¢czne
metropolitalne wazne na obszarze 14 gmin tworzacych MZKZG w autobusach, tram-
wajach i trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo,

- kolejowo-komunalne bilety 24-godzinne, 72-godzinne, 30-dniowe i miesi¢gczne me-
tropolitalne wazne na obszarze 14 gmin tworzagcych MZKZG w autobusach, tramwa-
jach 1 trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo, w pociggach
REGIO, uruchamianych przez PR oraz w pociggach osobowych uruchamianych przez
SKM (szczegotowy wykaz cen i rodzajow biletoéw metropolitalnych zawiera tabela
13).

metropolitalny laczony z biletem kolejowym SKM i PR (oferta 30+) za 198 zI obejmu-

jacy bilet miesigczny metropolitalny za 88 zt wazny na obszarze 14 gmin tworzacych

MZKZG w autobusach, tramwajach i trolejbusach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni

I MZK Wejherowo taczony z miesi¢cznym biletem odcinkowym na odlegtos¢ do 30 km

za 110 zt waznym na terenie MZKZG w pociggach REGIO uruchamianych przez PR oraz

w pociggach osobowych uruchamianych przez SKM (oferta 30+).

kolejowy PR laczony z biletem SKM obejmujacy bilety jednorazowe i odcinkowe mie-

sigczne imienne (na przejazd ,,tam” oraz ,,tam i z powrotem") wazne na obszarze woje-

wodztwa pomorskiego w pociggach REGIO, uruchamianych przez PR oraz w pociggach
osobowych uruchamianych przez SKM, przy czym relacja przejazdu musi obejmowac
dwa taczace si¢ ze sobg odcinki, z ktorych jeden jest obstugiwany przez PR, a drugi przez

SKM (przejazd na danym odcinku jest mozliwy wyltacznie pociggiem tego przewoznika,

na odcinek ktorego wydany jest bilet). Cena biletu jest uzalezniona od odlegltosci przejaz-

du zgodnie z taryfg PR i SKM, przy czym pasazer kupujac dwa bilety r6znych przewozni-

kow kolejowych uzyskuje 5% rabat.
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Tab. 13. Ceny biletéw metropolitalnych MZKZG [w z}]

Rodzaj biletu Normalny | Ulgowy
Komunalny — obowigzuje w ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni 1 7
i MZK Wejherowo
- Kolejowo-komunalny dwéch organizatoréw — obowigzuje
E W pociggach Przewoznikow Kolejowych (SKM, PR) oraz 17 85
'g W pojazdach: ZTM w Gdansku albo ZKM w Gdyni albo '
c’ -
g- MZK Wejherowo
Kolejowo-komunalny wszystkich organizatoréw — obowigzuje
w pociagach Przewoznikéw Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojaz- 20 10
dach: ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo
o Komunalny — obowigzuje w ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni 28 1
§ E‘ i MZK Wejherowo
< N
'i § Kolejowo-komunalny wszystkich organizatoréw — obowigzuje
g QI w pociagach Przewoznikéw Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojaz- 40 20
m

dach: ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo

Komunalny — obowigzuje w ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni

. . 130 65
i MZK Wejherowo

Kolejowo-komunalny dwdch organizatoréw — obowigzuje

w pociagach Przewoznikéw Kolejowych (SKM, PR) oraz 186 93

w pojazdach: ZTM w Gdansku albo ZKM w Gdyni albo
MZK Wejherowo

Kolejowo-komunalny wszystkich organizatoréw — obowiazuje
w pociagach Przewoznikow Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojaz- 220 110
dach: ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo

30-dniowy albo miesigczny

Rodzaj biletu Normalny | Ulgowy

2 Na linie zwykle — obowigzuje w ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni
g 2 |. . 2,8 1,4
5 N | I MZK Wejherowo
) g =
g 38| 8
I < | Nalinie nocne, pospieszne, specjalne i zwykte — obowigzuje w ZTM 38 19
< F | w Gdansku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo ' '
m
.?‘_;. Na linie zwykle — obowigzuje w ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni 32 16
S .| £ | iMZKWejherowo ’ ’

o
£3 &
(<3
= c%- Na linie nocne, pospieszne, specjalne i zwykte — obowigzuje w ZTM 49 21
< w Gdansku i ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo : :
m

Zrédto: materiaty MZKZG.

Przy zakupie biletow metropolitalnych obowigzuja ulgi ustawowe oraz ulgi okre$lone

przez Zgromadzenie MZKZG, w tym przy zakupie biletu metropolitalnego w ramach oferty
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30+, przedstawione w tabeli 14 natomiast przy zakupie biletow przewoznikow kolejowych,
W tym przy zakupie biletu przewoznikoéw kolejowych w ramach oferty 30+, obowigzuja ulgi

ustawowe przedstawione w tabeli 15.

Tab. 14. Uprawnienia do przejazdéw ulgowych na podstawie biletdw metropolitalnych

Wymiar ulgi Uprawnieni

Kombatanci

Inwalidzi stuchu (ghuchoniemi)

Emeryci i rencisci oraz wdowy/wdowcy po emerytach i rencistach

Dzieci w wieku od 4 do 7 roku zycia

Uczniowie szkot podstawowych, gimnazjow i ponadgimnazjalnych do ukonczenia 24
50% roku zycia

Studenci szkot wyzszych

Studenci zagranicznych uczelni do ukonczenia 26 roku zycia

Doktoranci

Stuchacze kolegiow nauczycielskich, kolegiow nauczycielskich jezykow obcych i kole-
giow pracownikow stuzb spotecznych

Zrédto: materiaty MZKZG.

Tab. 15. Uprawnienia ustawowe do przejazdéw ulgowych obowiazujace w SKM i PR

Wymiar ulgi Uprawnieni

93% Osoby niewidome uznane za niezdolne do samodzielnej egzystencji

Dzieci i mlodziez dotkniete inwalidztwem lub niepetnosprawne do ukonczenia 24 roku
zycia oraz studenci dotknigci inwalidztwem lub niepetnosprawni do ukonczenia 26 roku
zycia — wylacznie przy przejazdach z miejsca zamieszkania lub z miejsca pobytu do
przedszkola, szkoty, szkoly wyzszej, placowki opiekunczo-wychowawczej, placowki
78% o$wiatowo-wychowawczej, specjalnego osrodka szkolno-wychowawczego, spec!'alr?ego
osrodka wychowawczego, o$rodka umozliwiajacego dzieciom i mlodziezy spetnianie
obowigzku szkolnego i obowiazku nauki, osrodka rehabilitacyjno-wychowawczego,
domu pomocy spolecznej, osrodka wsparcia, zaktadu opieki zdrowotnej, poradni psycho-
logiczno-pedagogicznej, w tym poradni specjalistycznej, a takze na turnus rehabilitacyj-
ny - i z powrotem

Studenci do ukonczenia 26 roku zycia, w tym shuchacze kolegioéw nauczycielskich, na-

uczycielskich kolegiow jezykow obcych i kolegiéw pracownikow stuzb spotecznych

51% . .. . . .
? Studenci — obywatele polscy studiujacy za granicg, do ukonczenia 26 roku zycia

Doktoranci — do ukonczenia 35 roku zycia

49% Dzieci i mlodziez w okresie od rozpoczecia odbywania obowigzkowego rocznego przy-

gotowania przedszkolnego do ukonczenia gimnazjum, szkoty ponadpodstawowej lub
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Wymiar ulgi Uprawnieni

ponadgimnazjalnej — publicznej lub niepublicznej o uprawnieniach szkoty publicznej,
nie dtuzej niz do ukonczenia 24 roku zycia

Posiadacze Karty Duzej Rodziny

Osoby niewidome, jesli nie sg uznane za osoby niezdolne do samodzielnej egzystencji

37% Cywilna niewidoma ofiara dziatan wojennych uznana za osob¢ catkowicie niezdolna do

pracy

Nauczyciele przedszkoli publicznych lub niepublicznych oraz nauczyciele szk6t podsta-
wowych, gimnazjéw i ponadgimnazjalnych — publicznych lub niepublicznych
33% o uprawnieniach szkét publicznych

Nauczyciele akademiccy

Zrédto: www.skm.pkp.pl.

Istotne dla funkcjonowania biletdéw metropolitalnych sg zasady rozliczen finansowych
zwigzanych zich honorowaniem. Przychody ze sprzedazy biletow s3 dzielone pomig¢dzy
SKM, PR, ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo. Przewoznicy kolejowi
otrzymuja 60% przychodow ze sprzedazy biletow. Podziat pomiedzy SKM 1 PR wynika
z udzialu w pracy eksploatacyjnej zamawianej przez Samorzad Wojewodztwa Pomorskiego.
Oprocz tego z budzetu samorzadowego wojewddztwa SKM i1 PR otrzymuje w ramach ptatno-
$ci za zamawiane ustugi dodatkowe wynagrodzenie z tytulu honorowania w pociggach bile-
tow metropolitalnych. Doptata ta pokrywa nie tylko obnizenie przychodéw wynikajace z tego,
ze zamiast biletu kolejowego kupowany jest bilet metropolitalny, a 60% udziat w przycho-
dach nie rownowazy przychodow utraconych ze wzgledu na obnizenie przychodéw, ale row-
niez musi zrekompensowac utrat¢ przychodow spowodowang brakiem mozliwosci aplikowa-
nia w wypadku biletow metropolitalnych o refundacj¢ ze Skarbu Panstwa ustawowych
uprawnien do przejazdow ulgowych. Jednoczes$nie uchwalany przez Zgromadzenie MZKZG
wykaz grup osob rozszerza katalog ustawowych uprawnien do przejazdow ulgowych o eme-
rytéw i rencistow.

Pozostate 40% przychodow ze sprzedazy biletow trafia do komunalnej komunikacji
miejskiej. W celu zrekompensowania ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo
utraconych przychodéw w zwiazku z honorowaniem w pojazdach komunikacji miejskiej bile-
tow metropolitalnych MZKZG na podstawie udziatu w pracy przewozowej i wynikéw badan
marketingowych wykorzystania biletow okresowych wylicza niezb¢dng doptate do kazdego

rodzaju biletu. Doptata ta pochodzi z budzetu MZKZG i jest wnoszona przez cztonkéw
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zwigzku w formie sktadki, ktorej sposob wyliczenia jest okreslony w statucie Zwigzku. Do
konca roku 2014 wysoko$¢ sktadki uzalezniona byta od liczby mieszkancéw danej gminy,
w stosunku do ogodlnej liczby mieszkancoOw wszystkich gmin tworzacych Zwigzek. W 2015 r.
nastgpita zmiana obliczania wysokos$ci sktadki i oprocz liczby mieszkancow pod uwage jest
takze brana liczba wozokilometréw realizowanych na terenie danej gminy przez komunikacje
komunalng w stosunku do ogolnej liczby wozokilometrow realizowanych przez komunikacje
komunalng na terenie calego Zwigzku.

Udziat okresowych biletéw metropolitalnych, w ogolnej liczbie sprzedawanych biletéw
miesiecznych przez SKM, ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo w ujeciu ilo-
sciowym w 2013 r. wyniost 8,2%, a w ujeciu wartosciowym 14,59%. Wyzszy udziat w ujeciu
wartosciowym wynika z tego, ze bilety metropolitalne ze wzgledu na szeroki zakres obowiga-
zywania nalezg do grupy najdrozszych biletéw. Niemniej jednak warto zwrdci¢ uwage, ze
przychody ze sprzedazy okresowych biletow zintegrowanych sg prawie na takim samym po-
ziomie jak przychody SKM ze sprzedazy wlasnych biletow okresowych. Szczegdtowe infor-
macje na temat udziatu ww. podmiotéw w sprzedazy biletow okresowych zostaty przedsta-

wione w tabeli 16.

Tab. 16. Struktura sprzedazy biletow okresowych na obszarze MZKZG w 2013 r. w uje-

ciu ilosSciowym i wartosciowym [%0]

Ujecie MZKZG SKM ZTM ZKM MZK RAZEM
llo$ciowe 8,20 18,10 43,02 29,07 1,61 100
WartoSciowe 14,59 17,32 40,41 26,40 1,29 100

Zrodto: Dane MZKZG i SKM.

Zdecydowanie mniejszy jest udzial biletow metropolitalnych, o krotszym niz miesigc
okresie waznosci, w ogolnej liczbie sprzedawanych biletow krotkookresowych. Udzial ten
W ujeciu ilos§ciowym 1 warto§ciowym wynosi odpowiednio 0,76% 1 2,02%. Stanowi to
W duzym stopniu rezultat ograniczonego asortymentu i dostgpnosci tych biletow.

W 2014 r. przychody ze sprzedazy biletow metropolitalnych wyniosty 24 135 263 zt.
Kwoty, ktore uzyskali poszczegolni uczestnicy wspdlnego, metropolitalnego biletu zostaty
przedstawione w tabeli 17, a w tabeli 18 przedstawiono kwoty, ktére z budzetu MZKZG
otrzymat ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni 1 MZK Wejherowo, jako uzupetnienie przypadaja-
cych im kwot udziatlu w przychodach ze sprzedazy biletow metropolitalnych. W rezultacie

ww. podmioty otrzymuja $rodki finansowe w wysokosci odpowiadajacej utraconej sprzedazy
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wilasnej. Kwoty te sg ustalane na podstawie udziatu w pracy eksploatacyjnej oraz wynikow
badan marketingowych wykorzystania biletow metropolitalnych przez pasazeréw. Lacznie
srodki rozdysponowane przez MZKZG w 2014 r. ze sprzedazy biletow 1 przeznaczone na

doptate do tych biletow wyniosty 27 012 114 zt.

Tab. 17. Podzial przychodow ze sprzedazy biletow metropolitalnych w 2014 r. [z}]

MZK ZKM ZTM SKM PR RAZEM

1066 779 5 256 660 5712 817 11 143 251 955 756 24135 263

Zrodio: dane MZKZG.

Tab. 18. Doplaty z budzetu MZKZG do biletéw metropolitalnych w 2014 r [z}.]

MZK ZKM ZTM RAZEM

189 237 1223158 1464 456 2876 851

Zrodto: dane MZKZG.

W maju 2014 r. zainaugurowano sprzedaz polaczonych biletow metropolitalnego ko-
munalnego i kolejowego waznego na terenie MZKZG na odcinku do 30 km w ramach oferty
30+. W 2014 r. sprzedano tacznie 3380 biletdw, a szczegdtowe informacje na temat rodzajow

I warto$ci sprzedanych biletow zawiera tabela 19.

Tab. 19. Przychdd MZKZG i przewoznikéw kolejowych ze sprzedazy biletéw w ofercie
30+w 2014 r.

=kt il Liczba S:prz’edanych Przychod Przychod Przychéd MZKZG
biletow MZKZG SKM + PR oraz SKM + PR
Normalny 1612 141 856,00 zt 177 320,00 zt 319 176,00 zt
Ulgowy 1768 77 792,00 zt 194 480,00 zt 272 272,00 zt
Razem 3380 219 648,00 zi 371 800,00 zi 591 448,00 z1

Zrodto. Dane MZKZG.

W konteks$cie integracji taryfowo-biletowej komunikacji komunalnej z kolejowa bilety
taczace wytacznie oferte kolejowg SKM 1 PR majg mniejsze znaczenie.

Czynnikiem determinujagcym warianty integracji taryfowo-biletowe;j sa:
= obecnie wystepujacy zakres integracji taryfowo-biletowej i dotychczasowe zasady oraz

rezultaty tej integracji;
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= uwarunkowania formalno-prawne dotyczace zréznicowania wymiaru ulg przystugujacych
przy przejazdach publicznym transportem zbiorowym w komunikacji komunalnej

i kolejowej;

» zroznicowanie uprawnien do przejazdow ulgowych w komunikacji komunalnej

I kolejowej;

= zasady refundacji ulg ustawowych przewoznikom kolejowym z tytutu honorowania usta-
wowych uprawnien do przejazdoéw bezptatnych;

» plany dotyczace rozpoczgcia realizacji przewozoéw na linii Pomorskiej Kolei Metropoli-
talnej;

= plany dotyczace wlaczenia tczewskiej komunikacji miejskiej do biletu metropolitalnego
| przystgpienia do MZKZG gmin Pszczotki 1 Tczew oraz miasta Tczew.

Jako mozliwe warianty integracji taryfowo-biletowej mozna rozwazy¢:

1. Pelng integracje¢ taryfowo-biletowa komunikacji kolejowej i komunalnej w OMT.

2. Wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujgcych rozwigzaniach taryfowych po-
legajacych na wlaczeniu uslug realizowanych na linii PKM do systemu komuni-
kacji komunalnej.

3. Wprowadzenie zmian w obecnie obowiazujacych rozwiazaniach taryfowych po-
przez rozszerzenie zakresu obowiazywania biletow metropolitalnych w przewo-
zach kolejowych o lini¢ PKM.

4. Nie wprowadzanie zadnych zmian w obecnie obowigzujacych rozwigzaniach ta-
ryfowo-biletowych.

W kazdym z wariantow proponuje si¢ wprowadzenie miesiecznych biletow laczo-
nych na wzor oferty 30+. Laczone bytyby relacyjne wspolne bilety przewoznikoéw kolejo-
wych na wskazanych przez organizatora przewozow kolejowych relacjach z komunalnym
biletem metropolitalnym. Pasazerowi kupujacemu jednocze$nie dwa bilety — kolejowy
I metropolitalny — udzielany bytby przez kazdego z organizatorow rabat od ceny jego biletu.
Udzielanie rabatu wymagatoby doptat do biletow taczonych ze strony samorzadu wojewodz-
twa do biletéw kolejowych i ze strony gmin — cztonkow MZKZG do metropolitalnych bile-
tow komunalnych. Dzigki temu w preferowanych przez organizatora przewozoéw kolejowych
relacjach dotychczasowa oferta 30+ ograniczona do obszaru MZKZG moglaby by¢ wprowa-
dzana w innych, wykraczajacych poza obszar zwigzku relacjach np. na linii PKM.

Docelowo mozna takze rozwazac rozszerzenie oferty miesigcznych biletow kolejowych

taczonych z miesigcznymi komunalnymi biletami metropolitalnymi o bilety przewoznikow
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i operator6w regionalnego zbiorowego transportu drogowego, przede wszystkim w celu do-
wigzania tego transportu do przesiadkowych weztow kolejowych.

Realizacja projektu rozwoju systemu biletu elektronicznego na obszarze OMT
umozliwilaby wykorzystanie urzadzen tego systemu do rozliczen finansowych pomiedzy
wspolpracujacymi podmiotami oraz na zastosowanie karty elektronicznej lub innego
nosnika elektronicznego, jako wspolnego dla wszystkich oferentéw ustug transportu

zbiorowego nos$nika biletu.

Wariant 1. Pelna integracja

W wariancie 1 — pelnej integracji planuje si¢ przeniesienie odpowiedzialnosci za polity-
ke taryfowo-biletowa w transporcie kolejowym i sprzedaz biletow na organizatora przewo-
zO6w, tj. Samorzad Wojewodztwa Pomorskiego oraz kontraktowanie brutto przez niego ustug
SKM i operatora linii PKM. Operatorzy ci otrzymywaliby wynagrodzenie za wykonang prace
eksploatacyjna.

Mozna takze rozpatrywac inne formy organizacyjno-zarzadcze przedstawione bardziej
szczegdtowo w ostatniej cze$ci opracowania. W komunikacji komunalnej, SKM 1 na linii
PKM obowigzywatyby te same komunalne uprawnienia do przejazdow ulgowych oraz bez-
ptatnych. Ta druga kategoria uprawnien pojawilaby si¢ po raz pierwszy, poniewaz na dotych-
czasowym etapie integracji nie ma jednolitych rozwigzan w tym zakresie, co oznacza, ze np.
osoba, ktora skonczyta 70 lat moze jezdzi¢ komunikacja komunalng bezptatnie ale nie ma
takiego uprawnienia w komunikacji kolejowej. Traktowanie komunikacji kolejowej jako ko-
munalnej, powodowa¢ bgdzie brak mozliwosci ubiegania si¢ o refundacje utraconych przy-
chodéw z tytutu honorowania ustawowych uprawnien do przejazdow ulgowych i bezptatnych
— Wg obecnie obowiazujacych zasad. Takie rozwigzanie zapewnia jednak pelng integracje
taryfowo-biletowa komunikacji kolejowej i komunalnej w metropolii. Propozycja taryfy za-

ktadajacej pelng integracje zostata przedstawiona w tabeli 20.

Tab. 20. Taryfa oplat dla wariantu pelnej integracji taryfowo-biletowej transportu zbio-

rowego w OMT
Bilety jednoprzejazdowe i czasowe Cena
Bilet jednoprzejazdowy bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadkowym) wazny 3.00 2t
w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze dwoch sasiednich gmin ’
Bilet jednoprzejazdowy bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadkowym) wazny 6.00 21

w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze czterech sasiednich gmin
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Bilety jednoprzejazdowe i czasowe Cena
Bilet jednoprzejazdowy bedacy jednoczesnie biletem 1-godzinnym (przesiadkowym) wazny 9.00 71
w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze catej metropolii e
Bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 12 7t

z
dwoch sasiednich gmin
Bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 16 71
czterech sgsiednich gmin
Bilet dobowy (24 h) wazny w: SKM, PKM, autobusach, tramwajach i trolejbusach na obszarze 20 2t
metropolii z
Bilety okresowe
wazne w SKM, PKM, autobusach, tramwajach, trolejbusach

Wazny w jednej gminie bez Gdanska i Gdyni 60 zt
Wazny w dwdch sasiednich gminach 90 zt
Wazny w trzech sasiednich gminach 120 zt
Wazny w czterech sasiednich gminach 160 zt
Metropolitalny 220 zt

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Rezultatem pelnej integracji byloby uproszczenie i ujednolicenie taryf. Wszystkie $rod-
Ki transportu, bez wzgledu na forme wiasnosci, traktowane sg rownorzegdnie. Jest jeden emi-
tent wszystkich biletow. Zintegrowana taryfa obowiazywataby na terenie MZKZG,
a W potaczeniach z pozostatg cz¢scia OMT i wojewddztwa obowigzywataby bilety taczone na
komunikacje kolejowa w okreslonej relacji i cala komunikacj¢ komunalng na obszarze MZ-
KZG. Na tym etapie zaktada si¢ rowniez przystapienie do MZKZG gminy Pszczotki, Tczew

I Miasta Tczew i wiaczenie tych miast do zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego.

Wariant 2. Wprowadzenie nowych biletow metropolitalnych waznych w PKM i rozsze-

rzenie wazno$ci obowiazujacych biletdéw metropolitalnych

Propozycje przedstawione w wariancie 2 wynikaja z wlaczenia przewozow realizowa-
nych na linii PKM do nie w pelni zintegrowanego systemu-taryfowego komunikacji komu-
nalnej. Z tego wzgledu w wariancie tym zaktada si¢:

* integracj¢ taryfowo-biletowa komunikacji komunalnej ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni
(obszarowo na terenie Gdanska, Gdyni i Zukowa) z przewozami realizowanymi na linii

PKM na obszarze MZKZG;
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integracj¢ taryfowo-biletowg komunikacji komunalnej ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni
i MZK Wejherowo z SKM i PR na dotychczasowych zasadach;

brak integracji taryfowo-biletowej komunikacji miejskiej w Tczewie z komunalng komu-
nikacjg komunalng ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo oraz z SKM
I PR;

funkcjonowanie odr¢bnych organizatorow (ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, UM Wejhe-

rowo, UM w Tczewie 1 Urzad Marszatkowski) z wlasnymi systemami taryfowo-

biletowymi.
W rezultacie proponuje sie:

= wprowadzenie do oferty MZKZG nowych rodzajow biletow;

= rozwinigcie koncepcji biletu 30+ polegajacej na laczeniu ofert réznych organizatorow

I przewoznikow.

Propozycje taryfy dla wariantu 2 wraz z rekomendacja cen biletow dla PKM przedsta-

wiono w tabeli 21.

Tab. 21. Dodatkowe bilety metropolitalne i rekomendowane ceny wybranych rodzajéw

biletow obowiazujacych na linii PKM

i rekomendacja dla biletéw PKM

Nowe bilety jednoprzejazdowe, czasowe i okresowe w ofercie MZKZG

Bilet 1 godzinny wazny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM od stacji 4.60 7t
Gdansk Wrzeszcz do stacji Gdansk Gt. ’
Bilety jednoprzejazdowe PKM (rekomendacja)
Bilet jednoprzejazdowy wazny w Gdansku lub w Gdyni lub w Zukowie 3,00 zt
Bilet jednoprzejazdowy wazny na catej trasie PKM na obszarze MZKZG, tj. od Gdanska 5.00 7t
z
Wrzeszcza do Gdyni lub do stacji Babi D6t ’
Bilet 24. godzinny MZKZG
Bilet 24 godzinny wazny w autobusach, tramwajach, trolejbusach, PKM i SKM od stacji 14.00 2t
z
Gdansk Wrzeszcz do stacji Gdansk Gt. ’
Nowe bilety miesieczne (30. dniowe) MZKZG
Wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdansku i SKM od stacji Gdansk Wrzeszcz 110 21
z
do stacji Gdansk Gt.
Wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Gdyni 110 z
Wazny w PKM i komunikacji komunalnej w Zukowie 60 zt
Metropolitalny (z PKM) 220 zt
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Bilety okresowe PKM

Wazny w PKM na obszarze Gdanska 80 zt
Wazny w PKM na obszarze Gdyni 60 zt
Wazny na catej trasie PKM na obszarze MZKZG, tj. od Gdanska Wrzeszcza do Gdyni lub 100 zt
do stacji Babi Dot

Wazny w PKM poza metropolig i w potgczeniach do metropolii wg taryfy kolejowej (wlasnej i wspdlnej z
SKM i PR) lub w OMT jako tandemowy (oferta 30+, 60+ i 90+), pod warunkiem doptat ze strony samorza-
dow nienalezacych do MZKZG

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Dzieki wprowadzeniu proponowanych rozwigzan przewozy realizowane na linii PKM

beda w pelni zintegrowane z komunikacja komunalng. Z punktu widzenia pasazera linia ta

bedzie traktowana jak linia specjalna, umozliwiajaca szybkie przemieszczanie (rodzaj szyb-

kiego tramwaju). Pasazer, zainteresowany korzystaniem z linii PKM be¢dzie miat mozliwos¢

zakupu biletu zintegrowanego:

1-godzinnego i 24-godzinnego, ktory umozliwi zmiane $rodka transportu zbiorowego (au-
tobus/pociag na linii PKM/tramwaj/trolejbus — na terenie MZKZG), jak rowniez realizacje
przejazdu SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdanska Gtownego (do czasu przedtuzenia
do Gdanska gtownego linii PKM);

miesi¢gcznego lub 30-dniowego na wszystkie linie w Gdansku (oraz realizacje przejazdu
SKM na odcinku od Wrzeszcza do Gdanska Glownego) lub Gdyni lub Zukowie waznego
rowniez w pociggach na linii PKM odpowiednio w Gdafisku lub Gdyni lub Zukowie;
biletu metropolitalnego wszystkich organizator6w waznego na terenie MZKZG
w pociggach SKM, PR Regio, w komunalnych autobusach, tramwajach i trolejbusach,
a takze w pociagach na linii PKM;

bilety taczone w ramach oferty 30+ umozliwiajace korzystanie na terenie MZKZG
z komunalnej komunikacji miejskiej w potaczeniu z miesiecznym kolejowym biletem od-
cinkowym na odlegtos¢ do 30 km, waznym na terenic MZKZG w pociggach osobowych
uruchamianych przez SKM, w pociggach REGIO uruchamianych przez PR oraz
W pociggach na linii PKM.

Jednocze$nie proponuje si¢ aby cena biletu na jeden przejazd na liniit PKM w Gdansku

lub Gdyni lub Zukowie wynosila 3 zI, czyli tyle samo ile cena przejazdu zwyktymi liniami

komunikacji miejskiej w tych miastach.
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Uprawnienia do przejazdow ulgowych bytyby niezmienione w stosunku do aktualnie
obowigzujacych rozwigzan, jak rowniez kwestia refundacji przewoznikom ze Skarbu Panstwa

kwot naleznych z tytutu honorowania ustawowych uprawnien do przejazdow ulgowych.

Wariant 3. Rozszerzenie wazno$ci obowiazujacych biletdw metropolitalnych w OMT

W wariancie 3 zaklada si¢ rozszerzenie zakresu obowigzywania biletow metropolital-
nych w przewozach kolejowych o linig PKM. W rezultacie emitowane przez MZKZG bilety
kolejowo-komunalne 24- i 72-godzinne oraz miesi¢czne i 30-dniowe bytyby wazne na terenie
Zwiazku nie tylko w pociggach SKM 1 PR, ale rowniez w pociggach przewoznika kolejowe-

g0, ktory bedzie realizowat przewozy na linii PKM.

Wariant 4. Brak integracji PKM z transportem komunalnym w OMT

Nie wprowadzanie zadnych zmian (wariant 4) bedzie oznaczaé, ze oferta biletow me-
tropolitalnych nie ulegnie zmianie, bilety te nie beda obowigzywac na linii PKM, ani na od-
cinku z Cieplewa (gmina Pruszcz Gdanski) do Tczewa. Kwota dofinansowania zintegrowa-
nych biletow z budzetow samorzadowego wojewodztwa 1 gmin tworzagcych MZKZG bedzie

na zblizonym do obecnego poziomie.

5.6. Konsekwencje ekonomiczno-finansowe integracji

taryfowo-biletowej dla samorzadow

Wprowadzenie integracji taryfowo-biletowej w OMT pociaggnie za sobg zwickszenie
doptat budzetowych do transportu zbiorowego. Glowng przyczyna wzrostu doplat budze-
towych jest konieczno$¢ ustalenia cen biletow zintegrowanych ponizej sumy cen biletow
przed integracja. Dzialanie takie znajduje swoje uzasadnienie w celach integracji, a takze, w
szerszym ujeciu, w celach polityki transportowej zapisanej w gtdéwnych dokumentach strate-
gicznych miast 1 gmin tworzacych Obszar Metropolii Trojmiasta i regionu. Celem tej polityki
jest tworzenie warunkow dla funkcjonowania i rozwoju, konkurencyjnego dla motoryzacji
indywidualnej, transportu zbiorowego. Jednym z gléwnych aspektow konkurencyjnosci
transportu zbiorowego sa ceny biletow, ktdrych poziom powinien zachg¢caé do rezygnacji z
podrozy wlasnym samochodem osobowym. Przy ustalaniu cen biletéw w transporcie zbioro-
wym, zwlaszcza zintegrowanych, poza typowymi sktadnikami cenotworczymi, musza by¢
uwzglednione takze koszty podrozy konkurencyjnymi $rodkami transportu (samochodami

osobowymi).
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Zdezintegrowany transport zbiorowy charakteryzuje si¢ relatywnie wysokimi kosztami
podrozy, szczegdlnie dla pasazerow korzystajacych z uslug wiecej niz jednego organizatora
transportu. Ceny biletow zintegrowanych nie powinny wiec stanowié¢ bariery dla potencjal-
nych nabywcoéw. Przedstawione w p. 5.2 1 5.3 zasady tworzenia taryf i dobre przyklady ich
funkcjonowania, wskazuja na konieczno$¢ zachowania przejrzystosci i prostoty zintegrowa-
nego systemu taryfowego przez ograniczenie liczby pozycji taryfowych (liczby biletow two-
rzacych taryfe). W praktyce powoduje to konieczno$¢ zwickszenia ceny biletow dla niekto-
rych pasazeréw (zmuszonych do kupowania drozszych biletow o wigkszym zakresie wazno-
$ci) 1 opisang wyzej konieczno$¢ doptacania do biletow zintegrowanych, ktorych cena jest
nizsza niz suma cen odpowiednich biletow przed integracja.

Swiadomy tych uwarunkowan Metropolitalny Zwiazek Komunikacyjny Zatoki Gdan-
skiej tworzac w 2008 r. taryfe metropolitalng uwzglednit koniecznos¢ ustalenia cen biletow
metropolitalnych ponizej ceny, ktora wynikata z sumy cen biletéw poszczegodlnych organiza-
torow $wiadczgcych ustugi przewozowe na obszarze zwigzku. Ceny biletow metropolitalnych
ustalono na poziomie okoto 50% sumy cen odpowiednich biletéw poszczegdlnych organiza-
torow, biorac pod uwage kryterium zakresu ich waznosci (obszarowej i czasowej).

Uwarunkowania ekonomiczne zdeterminowaty z kolei konieczno$¢ okreslenia wyso-
kosci doptat do biletow zintegrowanych (metropolitalnych), w zwigzku z obnizeniem si¢
przychodéw poszczegdlnych organizatorow. Roczna kwota doptat do biletow metropolital-
nych wyniosta w pierwszym roku funkcjonowania tych biletéw prawie 4 min zt. Doptata ta w
50% pokryta zostata z budzetu samorzadowego wojewddztwa i w 50% z budzetow gmin two-
rzacych MZKZG. W kolejnych latach w odniesieniu do doptaty z budzetéw gmin ustalono
jednostkowa doptate do kazdego biletu, uzalezniajac w ten sposob kwote doptaty budzetowe;
od tacznej liczby sprzedawanych biletow. W 2014 r. MZKZG sprzedat 267 tys. szt. biletow
jednoprzejazdowych, 230 tys. szt. biletdw czasowych oraz 157 tys. szt. biletdbw okresowych
(miesigcznych i 30. dniowych). Laczna kwota doptaty samorzadéw tworzacych MZKZG do
biletoéw metropolitalnych w 2014 r. wyniosta 2 859 245 zt.

Konsekwencje finansowe wprowadzenia taryf zintegrowanych przedstawiono w od-
niesieniu do zaproponowanych wariantéw integracji: taryfowo-biletowej i biletowej, przyjmu-

jac okreslone warunki brzegowe analizy.

Wariant 1. Petna integracja

Warunki brzegowe pelnej integracji przedstawiaja si¢ nastepujaco:
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kwote wymaganej doplaty budzetowej ustalono jako réznice pomiedzy obecnymi
przychodami ze sprzedazy a prognozowanymi przychodami ze sprzedazy biletow po
wprowadzeniu integracji;

w obliczeniach uwzgledniono obecne przychody ze sprzedazy biletow ZTM w Gdansku,
ZKM w Gdyni, w Tczewie, Wejherowie i SKM w Trdjmiescie;

w analizie 1 prognozie uwzgledniono strukture sprzedazy biletow w poszczeg6dlnych seg-
mentach (bilety jednorazowe, czasowe, okresowe, normalne, ulgowe, kryterium prze-
strzennego zakresu waznos$ci biletow);

przyje¢to zatozenie o koniecznosci pokrycia w 100% refundacji ulg ustawowych z budzetu
samorzadow, wobec jej utraty w warunkach obowigzywania nowej taryfy i obowigzuja-
cych obecnie przepisow prawa krajowego;

uwzgledniono dodatkowy popyt wygenerowany przez nowg atrakcyjng cenowo dla pasa-
zerow taryfe i w rezultacie dodatkowe przychody z biletow zaktadajac ze w wyniku rela-
tywnej obnizki cen w niektorych segmentach popytu nastapi jego wzrost o 1,8 do 2,4%
w zaleznosci od analizowanego segmentu;

uwzgledniono popyt na ushugi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oszacowany przez De-
partament Infrastruktury Urzedu Marszaﬂmwskiego31 przyjmujac, ze udzial pasazerow
PKM generujacych dodatkowe przychody w systemie transportu zbiorowego nie
przekroczy 20% w ogolnej liczbie pasazerow (pozostate 80% pasazerow PKM w wa-
runkach zintegrowanego systemu stanowi¢ beda pasazerowie korzystajacy obecnie
Z transportu zbiorowego i juz kupujacy okreslone bilety).

Podstawowe wyniki obliczen dotyczace konsekwencji finansowych dla budzetéw samo-

rzgdowych w warunkach pelnej integracji przedstawiono w tabeli 22.

Tab. 22. Prognozowane zmniejszenie przychoddéw transportu zbiorowego w OMT

w warunkach pelnej integracji (netto)

Organizator/Operator/Emitent
biletow

Przychody z biletéw
uzyskane w 2014 r.
[zH]

Prognozowana
zmiana przychoddéw
w warunkach pelnej

integracji
(1]

Refundacja ulg
ustawowych
(21

ZTM w Gdansku

106 786 248

-7 717 511

31Prognozowane koszty PKM 1 popyt przyjeto na podstawie danych Urzedu Marszatkowskiego (Pismo DIF-
TK.8050.3.2015). Okreslony przez Urzad Marszatkowski roczny popyt na poziomie 5 000 000 pasazeréw uzna-
no za realny wylacznie warunkach petnej integracji, przy czym zdaniem Autoréw 80% pasazer6w stanowi¢ beda
osoby obecnie korzystajace z transportu zbiorowego w metropolii, czyli juz kupujace okreslone bilety.
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ZKM w Gdyni 61 738 475 -3 516 667 -
MZK Wejherowo 5598 144 -406 010 -
Meteor 5 243 296 -329 476 -
SKM w Tréjmiescie 73 155 614 -22 141 278 -16 500 000
MZKZG 22 385 353 -7 643 123 -
Razem 274907 130 -41 754 065 -16 500 000

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Kwota wymaganej dodatkowej rocznej doptaty budzetowej w zwigzku ze zmniejsze-
niem si¢ przychodéw, w wariancie pelnej integracji taryfowo-biletowej, powinna wynies¢
58 254 065 zt, w tym:
= 41 754 065 zt stanowi doptata do obnizonych przychodow z biletow (prognozowane 15%

zmniejszenie przychodow w warunkach pelnej integracji);
= 16 500 000 zt stanowi refundacja ulg dla SKM.

Przychody z dodatkowego popytu wynikajacego z korzystnej dla pasazerow zmiany cen
(uwzgledniajace wskazniki elastyczno$ci cenowej popytu) wyniosg 6 491 667 zi. Oznacza to,
w przypadku wystgpienia korzystnych warunkéw rynkowych, mozliwo$¢ obnizenia

wzrostu doplat budzetowych do kwoty 51 762 398 z}

Tab. 23. Zestawienie zmian w przychodach transportu zbiorowego w OMT w warun-

kach pelnej integracji

Wyszczegolnienie Kwota [z1]
Przychody ze sprzedazy biletow w 2014 r. 274907 130
Zmniejszenie przychoddw w rezultacie zmian w strukturze taryfowej -41 754 065
f:ar:,ive;j::;:;e przychodéw w rezultacie utraty prawa do refundacji ulg 16 500 000
Przychody z dodatkowo wygenerowanego popytu +6 491 667
Razem przychody po wprowadzenia pelnej integracji 223 144 732
Kwota wymaganego wzrostu doplaty 51 762 398

Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Przyjmujac zatozenie, ze po uruchomieniu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej nie zmie-

nig si¢ koszty organizatorow komunalnego transportu miejskiego (ZTM w Gdansku 1 ZKM
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w Gdyni)¥, obliczajac taczne konsekwencje finansowe nowego systemu taryfowego, nalezy
takze uwzgledni¢ realny deficyt finansowy generowany przez PKM. Zaktadane przez Urzad
Marszatkowski roczne koszty funkcjonowania PKM wyniosg 17 574 650 zt. Przyjete wyzej
zatozenia, dotyczace mozliwosci wygenerowania przez PKM dodatkowych przychodoéw na
poziomie 20% przewidywanego popytu, pozwolg na uzyskanie przychodéw z biletow na po-
ziomie 2 153 743 zt rocznie. Deficyt PKM, ktory powinien zosta¢ pokryty ze srodkow budze-
towych wyniesie wigc 15 420 907 zk. Wskaznik rentownosci PKM w warunkach pelnej inte-
gracji taryfowej wyniesie 12%.

Laczne wydatki z budzetow samorzadoéw do transportu zbiorowego w warunkach peine;j

integracji powinny wzrosng¢ rocznie odpowiednio 0 67 183 305 zk.

Wariant 2. Wprowadzenie nowych biletéw metropolitalnych waznych w PKM i rozszerzenie wazno$ci

obowiazujacych biletow metropolitalnych

Prognozowane przewiezienie przez PKM 3500 000 pasazer6w rocznie wygeneruje
przychody w kwocie 7 297 456 z1, w tym:
= 2189 237 zl, jako rezultat przewiezienia przez PKM 1 050 000 nowych pasazerow (30%
pasazerow PKM), tj. 0sob ktore wezesniej nie korzystaly z transportu zbiorowego_(popyt
dodatkowy);
= 5108 219 zl, wynikajace z przewiezienia przez PKM 2 450 000 dotychczasowych pasaze-
row (70% pasazeréw PKM), tj. osob, ktore kupuja obecnie bilety ZTM, ZKM 1 MZKZG

(przesuniecie obecnego popytu).

Kwota przychodéw stanowigca rezultat pojawienia si¢ popytu dodatkowego na ustugi

transportu zbiorowego 2 189 237 zl obejmuje przychody ze sprzedazy:
= biletow wiasnych PKM — 437 847 zi;
= wzrostu sprzedazy biletow MZKZG — 1 751 390 zt.

W odniesieniu do zwigkszonych o kwotg 1 751 390 zt przychodow ze sprzedazy bile-
tow MZKZG zatozono, w nawigzaniu do proponowanych w Il wariancie rozwigzan taryfowo-
biletowych oraz dotychczasowych zasad podziatu przychodow, nastepujacy podziat przycho-
dow:
=  60% przychodow dla kolei — 1 050 834 zt, w tym:

- 80% dla PKM -840 667 zt;

%2 7 informacji uzyskanych od obu organizatoréw wynika, ze nie przewiduje si¢ istotnych zmian w ofercie prze-
wozowej po uruchomieniu PKM. Oznacza to, ze nie zmienig si¢ koszty komunalnego transportu miejskiego. W
zwigzku z tym na zmiang¢ doptat do tego transportu wplynie wytacznie zmniejszenie si¢ przychodow.
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- 20% dla SKM i PR - 210 167 zit
= 40% przychodow dla organizatorow komunalnych — 700 556 zt

Przesuni¢cie obecnego popytu oznaczajgce przewiezienie przez PKM 2 450 000 do-

tychczasowych pasazeréw transportu zbiorowego umozliwi uzyskanie przychodéow ze sprze-
dazy biletéw MZKZG obejmujacych ustugi PKM w kwocie 5 108 219 zl. Oznacza to, Ze 0S0-
by kupujace dotychczas bilety ZTM, ZKM 1 MZKZG zaptacg za bilety zamiast 3 831 164 zt —
kwote wiekszg o 1 277 055 zl. Zatozono, ze na kwotg 3 831 164 zt sktadaja si¢ przychody ze
sprzedazy biletow:

= ZTM -1915 582 zt (50%),

= ZKM -1 149 349 zt (30%),

» MZKZG - 766 233 zt (20%), w tym 60% uzyskuje SKM i PR — 459 740 zt, a 40% orga-

nizatorzy komunalni 306 493 zt (62% ZTM — 190 026 zt i 38% ZKM — 116 467 z}).

W wariancie Il tagczne przychody ze sprzedazy biletow MZKZG zwigzane z rozpocze-
ciem obstlugi przez PKM wzrosng do 5 108 219 zt (o ok. 25%) i w calo$ci stanowi¢ beda
przychod zwigzku. W wyniku podziatu tej kwoty (zgodnie z obowigzujagcymi zasadami po-
dziatu przychodow z biletéw MZKZG):
= 60% otrzyma kolej — 3 064 931 zt, w tym:

- 80% PKM - 2 451 945 zt;

- 20% SKM i PR - 612 986 zt;

*  40% otrzymaja organizatorzy komunalni — 2 043 288 zt, w tym:

- 62% ZTM Gdansk — 1 266 839 zl;

- 38% ZKM w Gdyni — 776 449 zi.

Organizatorzy komunalni, w rezultacie przesunig¢ popytu (zamiast ich biletow wlasnych
pasazerowie kupowa¢ bedg bilety MZKZG) po wprowadzeniu nowej taryfy MZKZG, zgodnie
z zasadami podziatu przychodow stosowanymi w zwigzku, utracg przychody w kwocie:
= ZTM -838769 zt [(1 915 582 zt + 190 026 zt) — 1 266 839 z1],
= ZKM -489367 zt [ (1 149 349 + 116 467 zt) — 776 449].

Podsumowujac powyzsze wyniki obliczen mozna stwierdzi¢, ze MZKZG odnotuje
wzrost przychodow ze sprzedazy biletow metropolitalnych z 22 385 353 zt do 25 413 798 zi,
tj. o kwote 3 028 445 zl, na ktora sktada si¢ 1 751 390 (popyt dodatkowy) i 1 277 055 zt (po-
pyt przesuniety). Natomiast przychody ze sprzedazy biletow PKM wyniosg rocznie
3920 577 zh, w tym:
= 7 biletow PKM (popyt dodatkowy): 437 847 zt;

125



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

= refundacja ulg biletbw PKM: 190 118 zt;
= 7z biletow MZKZG (popyt dodatkowy): 840 667 zt;
= 7z biletow MZKZG (popyt przesunigty): 2 451 945 zi.

Przychody ze sprzedazy biletow MZKZG beda wigc stanowi¢ 84% kwoty tacznych
przychodéw ze sprzedazy PKM. Poniewaz udzial PKM w przychodach ze sprzedazy biletow
MZKZG bedzie wigkszy od catkowitego wzrostu przychodéw metropolitalnych o 264 168 zi,
kwota ta zostanie doliczona do doptaty samorzadu wojewoddztwa.

Z budzetu Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego powinna zosta¢ pokryta réznica po-
miedzy kosztami funkcjonowania PKM a udzialem w przychodach z biletow. Roczna doptata
Marszatka do PKM powinna wynies¢ 13 918 241 zt (koszty PKM 17 574 650 zt pomniejszo-
ne o przychody PKM 3 920 577 zt i powigckszone o kwote 264 168 zt).

W zwigzku ze zmniejszeniem si¢ przychodéw organizatoréw komunalnych ZTM
w Gdansku i ZKM w Gdyni®*, wymagane bedzie zwiekszenie doptat z budzetow Gdanska
i Gdyni dla wtasnych organizatoréw rocznie odpowiednio o: 838 770 z1 i 489 367 zi.

Ponadto przewidywany wzrost liczby sprzedawanych biletdéw metropolitalnych, zgodnie
z zasadami ich dofinansowywania, spowoduje takze koniecznos¢ zwigkszenia doptat do tych
biletow 0 576 840 zl z budzetu MZKZG, co oznacza dodatkowe obciazenie budzetow gmin

uczestniczacych w zwigzku.

Wariant 3. Rozszerzenie wazno$ci obowiazujacych biletdw metropolitalnych w OMT

Prognozowane w tym wariancie przewiezienie przez PKM 2 500 000 pasazeréw rocznie
wygeneruje przychody w kwocie 5 212 468 zi, w tym:
= 1303 117 zt, jako rezultat przewiezienia przez PKM 750 000 nowych pasazerow (25%
pasazeréw PKM), tj. 0sob, ktore wezesniej nie korzystaty z transportu zbiorowego (popyt
dodatkowy);
= 3909 351 zl, wynikajace z przewiezienia przez PKM 1 750 000 dotychczasowych pasaze-
row (75% pasazeréw PKM), tj. osob, ktore kupuja obecnie bilety ZTM, ZKM 1 MZKZG

(przesuniecie popytu).

Kwota przychodéw stanowigca rezultat pojawienia si¢ popytu dodatkowego na ustugi

transportu zbiorowego 1 303 117 zl obejmuje przychody ze sprzedazy:
= biletow wtasnych PKM — 521 247 zi;
= wzrostu sprzedazy biletow MZKZG — 781 870 z1.

¥ Udziat MZK Wejherowo pominicto ze wzgledu na relatywnie niski udziat tego organizatora w podziale przy-
chodoéw pozostajacy na granicy btedu szacowania zmian w przychodach.
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W odniesieniu do zwigkszonych o kwote 781 870 zt przychoddéw ze sprzedazy biletow
MZKZG zatozono, w nawigzaniu do proponowanych w III wariancie rozwigzan taryfowo-
biletowych oraz dotychczasowych zasad podziatu przychodow, nastepujacy podziat przycho-
dow:
=  60% przychodow dla kolei — 469 122 zt, w tym:

- 80% dla PKM - 375 298 zt;
- 20% dla SKM i PR —93 824 zi,
= 40% przychoddéw dla organizatoréw komunalnych — 312 748 zt.

Przesunigcie obecneg0 popytu oznaczajace przewiezienie przez PKM 1 750 000 do-

tychczasowych pasazeréw transportu zbiorowego umozliwi uzyskanie przychodow ze sprze-

dazy biletow MZKZG obejmujacych ustugi PKM w kwocie 3 909 351 zl. Oznacza to, ze 0S0-

by kupujace dotychczas bilety ZTM, ZKM i MZKZG zaptacg za bilety zamiast 3 088 387 zt —

kwote wicksza o 820 964 zk. Zatozono, ze na kwote 3 088 387 zt sktadaja si¢ przychody ze

sprzedazy biletow:

= ZTM -1544 194 zt (50%),

= ZKM -926 516 zt (30%),

» MZKZG - 617 677 zt (20%), w tym 60% uzyskuje SKM i PR — 370 606 zt, a 40% orga-
nizatorzy komunalni 247 071 zt (62% ZTM — 153 184 zt i 38% ZKM - 93 887 z}).

W wariancie III taczne przychody ze sprzedazy biletow MZKZG zwigzane z rozpocze-
ciem obstugi przez PKM wzrosng do 3 909 351 zt (o ok. 21%) 1 w cato$ci stanowi¢ beda
przychéd zwigzku. W wyniku podziatu tej kwoty (zgodnie z obowigzujacymi zasadami po-
dziatu przychodow z biletéw MZKZG):
=  60% otrzyma kolej — 2 345 611 zt, w tym:

- 80% PKM -1 876 489 zt;
- 20% SKM i PR -469 122 zt.
= 40% otrzymaja organizatorzy komunalni — 1 563 740 zt, w tym:
- 62% ZTM Gdansk — 969 519 zi;
- 38% ZKM w Gdyni — 594 221 zt.

Organizatorzy komunalni, w rezultacie przesuni¢¢ popytu (zamiast ich biletéw wia-
snych pasazerowie kupowac begdg bilety MZKZG) po wprowadzeniu nowej taryfy MZKZG,
zgodnie z zasadami podziatu przychodéw stosowanymi w zwigzku, utracg przychody w kwo-
cie:

» ZTM —"727 859 z1 [(1 544 194 zt + 153 184 zt) — 969 519 zi],
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= ZKM -426 182 z} [(926 516 + 93 887 zt) — 594 221].

Podsumowujac powyzsze wyniki obliczen mozna stwierdzi¢, ze MZKZG odnotuje
wzrost przychodow ze sprzedazy biletow metropolitalnych z 22 385 353 zt do 23 988 187 zi,
tj. o kwote 1 602 834 zl, na ktorg sktada si¢ 781 870 (popyt dodatkowy) i 0 820 964 zt (popyt
przesuniety). Natomiast przychody ze sprzedazy biletéw PKM wyniosg rocznie 2 999 364 z1,
w tym:

z biletow PKM (popyt dodatkowy): 521 247 zi;

z refundacji ulg biletbw PKM: 226 331 zt;

z biletéw MZKZG (popyt dodatkowy): 375 298 zl;

z biletow MZKZG (popyt przesuniety): 1 876 489 zt.

Przychody ze sprzedazy biletow MZKZG beda wigc stanowi¢ 70% kwoty tacznych
przychodéw ze sprzedazy PKM. Poniewaz udzial PKM w przychodach ze sprzedazy biletow
MZKZG bedzie wigkszy od catkowitego wzrostu przychodéw metropolitalnych o 648 952 zi,
kwota ta zostanie doliczona do doptaty samorzadu wojewodztwa.

Z budzetu Samorzadu Wojewodztwa Pomorskiego powinna zosta¢ pokryta roznica po-
miedzy kosztami funkcjonowania PKM a udzialem w przychodach z biletow. Roczna doptata
Marszatka do PKM powinna wynies¢ 15 224 239 zt (koszty PKM 17 574 650 zt pomniejszo-
na o przychody PKM w kwocie 2 999 364 zt i powigkszona o kwote 648 952 zt).

W zwigzku ze zmniejszeniem si¢ przychoddéw organizatorow komunalnych ZTM
w Gdansku i ZKM w Gdyni*, wymagane bedzie zwickszenie doptat z budzetow Gdanska
i Gdyni dla wlasnych organizatorow rocznie odpowiednio o: 727 859 zt i 426 182 zl.

Ponadto przewidywany wzrost liczby sprzedawanych biletow metropolitalnych, zgodnie
z zasadami ich dofinansowywania, spowoduje takze konieczno$¢ zwiekszenia doptat do tych
biletow 0 305 299 zt z budzetu MZKZG, co oznacza dodatkowe obcigzenie budzetow gmin

uczestniczacych w zwigzku.

Wariant 4. Brak integracji PKM z transportem komunalnym w OMT

W warunkach braku integracji PKM z komunikacjg komunalng i funkcjonowania wy-
tacznie taryfy wlasnej PKM opartej na typowej taryfie kolejowej (odcinkowej odlegtoscio-
wej) roczny popyt na ustugi ksztattowac si¢ bedzie na poziomie okoto 1,250 miln pasazerow.
90% pasazerow stanowi¢ beda wowczas nowi pasazerowie, ktorzy razem z 10% dotychcza-

sowych pasazeréw transportu zbiorowego, ktorzy kupuja obecnie bilety ZTM i ZKM, zapew-

# Udziat MZK Wejherowo pominicto ze wzgledu na relatywnie niski udziat tego organizatora w podziale przy-
choddéw pozostajacy na granicy btedu szacowania zmian w przychodach.

128



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

nig roczny przychoéd PKM na poziomie 2 345 611 zt. Refundacja ulg ustawowych dla PKM
wyniesie w tym wariancie 1 018 488 zt. Laczny przychod PKM wyniesie: 3 364 098 zk.

Z budzetu Samorzadu Wojewodztwa Pomorskiego powinna zosta¢ pokryta roznica po-
miedzy kosztami funkcjonowania PKM, a udziatem w przychodach z biletow. Roczna doptata
Marszatka do PKM powinna wynie$¢ 13 949 928 zt (koszty PKM 17 574 650 zt — przychody
PKM 3 364 098 zt).

Organizatorzy komunalni, w rezultacie 10% przesunigcia popytu (zamiast ich biletow
wlasnych pasazerowie kupowa¢ begda bilety PKM) po rozpoczgciu funkcjonowania PKM,
utraca przychody w kwocie 208 499, w tym:
= ZTM -130 312 zl,
= ZKM -78 187 zt.

Tab. 24. Zestawienie prognozowanych konsekwencji finansowych wariantéw integracji
taryfowej w OMT

Wymagany roczny PKM
Wariant integracji wzrost doplaty sa- Doplata
grac) morzadéw Koszty Przychody* Marsaalka®
[Zl] [Zl] [Zl] [Zl]
L. Pelna integracja 67 183 305 17 574 650 2 153 743 15 420 907
I1. Nowe bilety i rozszerze-
nie waznosci obecnie 0bo- 15 823 218 17 574 650 3920577 13 918 241

wigzujacych biletow MZ-
KzG

I11. Rozszerzenie waznosci

obecnie obowiazujacych 16 683 578 17 574 650 2999 364 15 224 239
biletow MZKZG

IV. Brak integracji 14 158 427 17 574 650 3364 098 13 949 928

*Szacunkowe przychody wygenerowane przez pasazerow PKM, w zalezno$ci od  wariantu
w ramach biletu zintegrowanego lub metropolitalnego.

**W kwocie doplaty uwzgledniono konieczno$¢ pokrycia réznicy pomigdzy udziatem PKM w przychodach
z biletbw MZKZG i wygenerowanymi przychodami z tych biletéw.

Zrodto: Opracowanie wiasne.

5.7. Mechanizm rozliczen podmiotéw uczestniczacych w pelnej integracji trans-

portu miejskiego w Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta

Wymagane doptaty do zintegrowanego transportu zbiorowego na obszarze OMT po-

winny by¢ wnoszone przez wszystkie gminy tworzace obszar Metropoli Trojmiasta oraz Sa-
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morzagdowe Wojewodztwo Pomorskie. Wysokos$¢ doplat poszczegdlnych gmin powinna by¢

zdeterminowana:

= zakresem integracji transportu zbiorowego;

= zakresem obslugi transportowej mierzonej wielko$cia pracy eksploatacyjnej realizowane;j
przez zintegrowany transport zbiorowy;

= liczba mieszkancow gminy.

W ramach niniejszej koncepcji przyjeto zalozenie, ze w procesie finansowania publicz-
nego transportu zbiorowego uczestniczy¢ bedg wszystkie gminy tworzace OMT i uczestni-
czace w projektach Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych. Takie zatoZenie odzwierciedla
korzysci, jakie uzyskuja beneficjenci okreslonych projektow realizowanych w ramach ZIT,
inwestycyjnych 1 towarzyszacych i organizacyjnych, w tym takze w zakresie integracji pu-
blicznego transportu zbiorowego. Skala tych korzysci dla mieszkancow poszczegdlnych gmin
bedzie rdzna, tym nie mniej celem integracji jest tworzenie otwartego systemu, z ktérego po-
tencjalnie bedg mogli korzysta¢ takze mieszkancy gmin, w ktorych udziat transportu zbioro-
wego jest relatywnie niski. Oznacza to konieczno$¢ przyjecia zroéznicowanych algorytmow
udziatu w finansowaniu systemu dla gmin tworzacych rdzen metropolii, na obszarze ktérych
publiczny transport zbiorowy charakteryzuje si¢ wysoka intensywnos$cia oferty ustug, gmin
oddalonych od metropolii, w ktorych udziat transportu zbiorowego, zapewniajacego potacze-
nia z rdzeniem metropolii jest niski i wojewodztwa samorzgdowego, odpowiedzialnego za
funkcjonowanie migdzygminnego transportu kolejowego. Udziat samorzagdowego Wojewddz-
twa Pomorskiego w doptatach powinien odzwierciedla¢ zakres ustug w transporcie kolejo-
wym objetym integracja.

Punktem wyj$cia dla stworzenia trzech segmentow jednostek samorzgdowych o zr6zni-
cowanym udziale w finansowaniu transportu publicznego jest przebieg trasy linii transportu
publicznego ZTM, ZKM, MZK, Meteor, SKM i PKM. Wyrdzniono w ten sposdb gminy two-
rzace obszar MZKZG, poszerzony o miasto Tczew, Gming Tczew i Gming Pszczotki (Seg-
ment I). Segment II tworzg gminy OMT, ktore obslugiwane sg transportem ponadlokalnym,
zapewniajacym dojazd do rdzenia metropolii. Segment III tworzy samorzagdowe wojewddz-
two pomorskie.

Do mieszkancow gmin segmentu I skierowana jest oferta biletéw zintegrowanych
transportu komunalnego i kolejowego obowigzujgca na obszarze poszerzonego MZKZG.
Mieszkancy pozostaltych gmin beda mogli kupowac bilety taczone umozliwiajace dojazd do

rdzenia metropolii (transport ponadlokalny, np. kolej regionalna, PKM na odcinku od Zukowa
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do Kartuz lub od Zukowa do Koscierzyny) i bilety obowiazujace w segmencie | z rabatem.
Mechanizm sprzedazy tych biletow bedzie analogiczny jak obecnie obowigzujacych biletow
tandemowych (np. oferta 30+, 60+ itp.). Warunkiem skorzystania przez pasazera z mozliwo-
$ci zakupu biletu obowigzujacego w segmencie | z rabatem oraz rabatu na zakup biletu w do-
jezdzie do rdzenia metropolii, b¢dzie udziat finansowy gminy, bgdacej miejscem zamieszka-
nia, w pokryciu kosztow integracji, stosowanie do algorytmu i przyjetego do realizacji wa-
riantu integracji. Dziatanie takie ma na celu sktonienie gmin do wspdtinansowania zintegro-
wanego systemu transportu publicznego w OMT. Brak zgody gminy na wspoétfinansowanie
systemowe, skutkowa¢ bedzie brakiem mozliwosci uzyskania rabatu na polgczenia
W relacjach w powigzaniu z obszarem danej gminy.

W celu dostosowania wysokosci doptat poszczegdlnych gmin do zakresu korzystania
ze zintegrowanej oferty przez mieszkancoOw tych gmin, przedstawione algorytmy powinny
by¢ weryfikowane danymi ze sprzedazy biletow zintegrowanych lub/i wynikami badan popy-

tu.

Wariant 1. Petna integracja

Wykorzystujac dotychczasowe doswiadczenia MZKZG w zakresie finansowania inte-
gracji transportu zbiorowego na obszarze 14 gmin oraz wypracowane przez zwiazek rozwia-
zania ekonomiczno-finansowe, mozna zaproponowa¢ w odniesieniu do petnej integracji na-
stepujace mechanizmy finansowania tej integracji transportu zbiorowego na obszarze OMT.
= gminy tworzagce MZKZG pokrywatyby 49% wymaganej doptaty, udziat kazdej z gmin

w finansowaniu doptaty bylby proporcjonalny do udzialu pracy eksploatacyjnej (waga
0,5) realizowanej na obszarze danej gminy przez transport zbiorowy objety integracja,
przy czym praca eksploatacyjna SKM i PKM mnozona byta by przez mnoznik odpowied-
nio 3,5 i 2,5% oraz liczby mieszkancéw gminy (waga 0,5);

Doptata gminy MZKZG = 0,49Wd x (0,5Upe + 0,5Ulm)

gdzie:

Wd - wymagana doptata ogotem

Upe — udziat pracy eksploatacyjnej zrealizowanej przez transport zbiorowy objety in-

tegracjq na obszarze danej gminy

Ulm — udziat liczby mieszkancow danej gminy w liczbie mieszkaricow obszaru MZKZG

* Mnoznik uwzgledniajacy wicksza zdolnoé¢ przewozowa kolei.
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* gminy nietworzagce MZKZG pokrywalyby 2% wymaganej doptaty proporcjonalnie do
liczby ludnosci;
Doptata gminy poza MZKZG = 0,02Wd x Ulm
= samorzagdowe wojewodztwo pomorskie pokrywaloby 49% wymaganej kwoty.

Doptata urzedu marszatkowskiego = 0,49Wd

Szacunkowe kwoty doptat, nie obejmujace obecnych doptat do transportu zbiorowego
wynikajace z realizacji zadan organizatorskich i porozumien mi¢dzygminnych, w przekroju

poszczegolnych jednostek samorzadu terytorialnego przedstawiono w tabeli 25.%

Tab. 25. Szacunkowe roczne kwoty doplat do zintegrowanego transportu zbiorowego

w OMT (bez doplat wynikajacych z organizowania transportu zbiorowego i porozumien

miedzygminnych)
Udzial w pokryciu doplaty
Gmina wg wzoru w danej grupie Roczna kwota doplaty [z1]
[%0]
Gminy czlonkowie MZKZG
Gdansk 47,36 15584 776
Gdynia 25,96 8542 449
Sopot 3,19 1050 008
Gmina Wejherowo 1,51 496 066
Kolbudy 0,77 253 504
Kosakowo 0,90 296 551
Luzino 0,77 252 901
Rumia 3,20 1053 836
Reda 1,87 614 718
Gmina Pruszcz Gdanski 1,22 400 744
Gmina Pszczotki 0,64 210 730
Gmina Tczew 0,75 246 766

% Kwoty te maja charakter wylacznie szacunkowy ze wzgledu na przyblizone wartoéci udziatéw pracy eksplo-
atacyjnej SKM i PKM w obstudze poszczegolnych gmin.
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Udzial w pokryciu doplaty
Gmina wg wzoru w danej grupie Roczna kwota doplaty [z1]
[9%]
Pruszcz Gdanski 1,58 520 809
Szemud 0,84 276 032
Tczew 3,60 1186 202
Wejherowo 4,10 1350420
Zukowo 1,74 573738
Gminy OTM nie bedace czlonkami MZKZG
Hel 2,43 32674
Jastarnia 2,60 34917
Puck 7,65 102 816
Cedry Wielkie 4,62 62 075
Gmina Puck 16,83 226 125
Gmina Przodkowo 5,74 77 060
Przywidz 3,89 52199
Somonino 6,85 92 027
Stegna 6,68 89676
Suchy Dgb 2,81 37703
Trabki Wielkie 7,27 97 716
Kartuzy 22,27 299 206
Wtadystawowo 10,35 139 081
Urzad Marszalkowski
Urzad Marszatkowski 100,00 32910 249

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Docelowo wysoko$¢ doptat do zintegrowanego transportu publicznego na obszarze
zwiazku, po utworzeniu Metropolitalnego Zarzadu Transportu Publicznego, obliczano by na

podstawie wynikodw badan popytu.
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Wariant 2. Wprowadzenie nowych biletow metropolitalnych waznych w PKM i rozsze-

rzenie waznosci obowiazujacych biletdéw metropolitalnych

W odniesieniu do przewidywanego wzrostu doptaty w konsekwencji integracji w ra-
mach wprowadzenia nowych biletéw metropolitalnych i rozszerzenia waznos$ci biletéw MZ-
KZG mozna zaproponowac¢ pokrycie wymaganej kwoty 15 823 218 zl na nastepujacych zasa-
dach:
= doptata Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego do PKM: 13 918 241 zi;
= doptata Gdanska: 838 770 zt;
= doptata Gdyni: 489 367 zl;
= lgczna doptata gmin-cztonkow MZKZG: 576 840 zt.

Wariant 3. Rozszerzenie wazno$ci obowiazujacych biletdw metropolitalnych w OMT

W odniesieniu do przewidywanego wzrostu doptaty w konsekwencji integracji w ra-
mach rozszerzenia waznos$ci biletow MZKZG mozna zaproponowaé pokrycie wymaganej
kwoty 16 683 578 zt na nast¢pujgcych zasadach:

» doptata Urz¢du Marszatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego do PKM: 15 224 239 zt;
= doptata Gdanska: 727 859 zk;

= doptata Gdyni: 426 182 zk;

= l3czna doptata gmin-cztonkow MZKZG: 305 299 zt.

Wariant 4. Brak integracji PKM z transportem komunalnym w OMT

W sytuacji braku integracji PKM z pozostalym transportem zbiorowym (komunalnym
i SKM w Trdjmiescie), nalezy zalozy¢, ze wymagana kwota doptaty w kwocie 14 158 427 zi
zostanie pokryta:
= jako doptata do PKM w kwocie: 13 949 928 zt bedzie sfinansowana w catoSci przez
Urzad Marszatkowski wojewddztwa pomorskiego,
= jako strata organizatorow komunalnych (ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni) w kwotach:
130 312 zt i 78 187 zt zostanie pokryta odpowiednio z budzetéw Gdanska 1 Gdyni.
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5.8. Organizacja transportu publicznego w metropolii jako rezultat

integracji tego transportu w Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta i regionie

Pelna integracja

Wprowadzenie petnej integracji transportu zbiorowego w OMT wymaga¢ bedzie utwo-
rzenia, (np. w ramach MZKZG) metropolitalnego zarzadu transportu publicznego (MZTP),
poprzez przejecie funkcji organizatorskich realizowanych obecnie przez ZTM w Gdansku,
ZKM w Gdyni, UM Wejherowo i UM w Tczewie, z mozliwoscig zachowania przez gminy
Gdansk, Gdynia, Tczew i Wejherowo okreslonej autonomii w zakresie ksztattowania oferty
ustug na wlasnym obszarze, z mozliwos$cig zatrudniania do realizacji ustug przewozowych
wlasnych komunalnych przewoznikéw. SKM w Trdjmiescie i PKM w wariancie pelnej inte-
gracji powinny petni¢ wylacznie funkcje operatorow $wiadczacych ustugi przewozowe na
podstawie kontraktow brutto.

Zgodnie z logika funkcjonowania transportu publicznego w warunkach konkurencji
regulowanej® oraz modelowych rozwigzan zaktadajacych rozdzielenie funkcji organizatora
od operatoréw, MZTP powinien realizowa¢ nastepujace funkcje:
= badanie rynku transportu miejskiego;
= projektowanie rozwoju transportu miejskiego;
= opracowywanie rozktadow jazdy;
= biezgcy nadzor nad ruchem i regulacja ruchu pojazdow transportu miejskiego;
= kontrola realizacji uméw pod wzgledem ilo§ciowym i jako$ciowym,;
= emitowanie biletow;
= sprzedaz biletow za ustugi transportu miejskiego;
= kontrola biletow;
= utrzymywanie przystankow;

* przygotowywanie i udost¢gpnianie informacji o funkcjonowaniu transportu miejskiego;

= promocja ushug transportu miejskiego;

= przetargowe zawieranie umow z przewoznikami na $§wiadczenie ustug przewozowych
| realizacja ptatnosci za Swiadczone ushugi przewozowe.

MZTP przejmie kontraktowanie ustug przewozowych, przy czym poszczeg6lne gminy
beda mogly okresli¢ udziat procentowy przewoznikow stanowigcych wlasno$¢ publiczng

i prywatnych w realizacji zadan przewozowych na liniach wewnetrznych. Zakres oferty

" Art. 5 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
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przewozowej (poza taryfa) bedzie zdeterminowany poziomem przychoddéw z biletow (ktore
beda okreslane dla kazdej gminy na podstawie wynikéw badan popytu) i doptaty danej gminy
do transportu zbiorowego. Lgczna roczna kwota doptaty budzetowej, bedzie sumg obecnie
przeznaczonych $rodkéw na transport zbiorowy i wymaganej doptaty do pelnej integracji
w kwocie 67 mln zt.

Funkcjonowanie Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku i Zarzagdu Komunikacji
Miejskiej w Gdyni jako wyspecjalizowanych organizatorow realizujgcych wymienione wyzej
funkcje umozliwi utworzenie na ich podstawie dwoch oddziatow MZTP w Gdansku i Gdyni.
Oddzialy begda posiada¢ wzglednie szeroka autonomi¢ w zakresie ksztatltowania oferty prze-
wozowej w drogowym transporcie zbiorowym (komunikacji autobusowej i trolejbusowej)
I komunikacji tramwajowej oraz kontraktowaniu przewozow na obszarach odpowiadajacych
dzisiejszej sieci ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni. Na poziomie centrali MZTP planowana
bedzie oferta SKM i PKM, zintegrowana taryfa, ustalane beda standardy ustug, prowadzona
bedzie kontrola ich realizacji, kontrola biletow, realizowane beda badania marketingowe
i ustalana bedzie strategia zintegrowanego transportu publicznego. Brak wyspecjalizowanych
jednostek organizatorskich w Tczewie i Wejherowie wskazuje na celowo$¢ przejecia funkcji
organizatorskich przez odpowiednio oddzialy w Gdansku i Gdyni. Uproszczony schemat Me-
tropolitalnego Zarzadu Transportu Publicznego przedstawiono na rys. 19.

MZKZG moze takze petni¢ funkcje zwigzku taryfowego, sprzedajacego bilety 1 przekazu-
jacego przychody z ich sprzedazy bezposrednio do budzetow organizatoréw (samorzadow),
wedtug przyjetego klucza. Takie rozwigzanie ograniczy wplyw integracji taryfowo-biletowej
na poziom przychodéw samorzaddéw. Pozostate funkcje organizatorskie moga by¢ realizowa-
ne na obowigzujacych obecnie zasadach.

Mozliwe jest rozszerzenie zakresu integracji transportu publicznego w regionie poprzez
zawieranie porozumien taryfowo-biletowych lub biletowych pomigdzy Metropolitalnym Za-
rzagdem Transportu Publicznego a Regionalnym Zarzadem Transportu, po jego powotaniu

przez Marszalka Wojewddztwa Pomorskiego.
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Rys. 19. Schemat ideowy Metropolitalnego Zarzadu Transportu Publicznego

w warunkach pelnej integracji

Zrédto: Opracowanie wlasne.

137



Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. ..

Integracja w ramach wprowadzenia nowych biletdw i rozszerzenia waznosci obowigzujacych
biletow MZKZG oraz integracja wytacznie w ramach rozszerzenia waznosci obowigzujacych
biletow MZKZG

Integracja w obu wymienionych wariantach nie wymaga wprowadzenia zmian w orga-
nizacji ushug transportu publicznego. Rozliczenia z tytutu zwickszenia zakresu integracji
przejmie MZKZG. Integracja transportu publicznego, obejmujaca obszar wykraczajacy poza
obszar MZKZG, bgdzie wymagata zawierania stosownych porozumien i umoéw migdzy gmi-

nami oraz uméw miedzy organizatorem a operatorami.38

% Wprowadzenia stosownych porozumien o zréznicowanym zakresie bedzie mozliwe w $wietle przygotowane;j
zmiany do Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. http://www.igkm.pl/site/publikacje/konsultacje/
2928a.pdf. Dostep w dniu 20.02.2015
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